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Abstract

In the fashion industry, the demand on short lead times, constant renewal and quick response
is of essence. A company figuring in this industry is dependent on its customers who tend to
demand more with time. In order to manage the competition, a company needs to perform
well regarding costs, quality, customer service, responsiveness as well as the environmental
aspect. Due to the ongoing globalization companies need to improve their distribution. A
common problem is how to achieve a well-balanced and aligned supply chain.

This report treats the supply chain of a company figuring in the fashion industry. The study
analyzes the distribution of finished goods to customers. For confidentiality reasons, the
company in question will not be named but instead referred to as Foretaget. Foretaget initially
sold their products to customers in Sweden but after expansion their products can now be
bought in stores all over the world. This expansion has however brought problems concerning
the distribution. Foretaget experiences the supply chain stale and not well aligned. The
problems identified regarding the supply chain are the path to the customer, choice of means
of transportation and the need as well as location of warehouses.

The report aims to evaluate Foretaget’s supply chain, propose changes in the supply chain and
finally illustrate their effects. The study assumes further studies by Foretaget and therefore no
particular solution will be chosen in the report.

The analysis is based on a theoretical framework which investigates logistic terms and
definitions, their relation as well as theory that concerns guidelines as to how evaluations of a
supply chain are usually executed. A model used as a method for the study is further
presented.

The modified model is divided into two parts; one empirical and one analytical. The empirical
part includes a description of the current situation derived from interviews as well as other
information provided by Foretaget. The analytical part evaluates the current situation after
which solutions are developed. The analysis is qualitative due to the limitations of the report.
Finally, the solutions are compared with the current distribution. The comparison is based on
a framework developed by the authors which includes four performance measures - cost,
delivery reliability, environment and agility. The employees of Foretaget are during the
interviews asked to rate their desires regarding the performance measures. The analysis is
finished with a compilation where the different solutions are compared to the desires of
Foretaget.

Difficulties with evaluating the distribution without a thorough quantitative analysis are
noticed. The presence of trade-offs is furthermore substantial. Foretaget is encouraged to
perform further complementary analysis to the one performed in this report. Furthermore, the
authors are well aware that the solutions are not complete but merely proposals that hopefully
can appear as guidelines to further analysis.



Sammanfattning

Modebranschen préiglas av krav pa kort ledtid, stindig fornyelse och snabb respons. Ett
foretag som figurerar i denna bransch drivs av sina kunder vars krav tenderar att bli allt hogre
med tiden. For att klara sig i dagens konkurrens krévs bra prestationer inom flertalet omraden
som exempelvis kostnad, kvalitet, kundservice, responsivitet och miljo. Den péatagliga
globaliseringen medfor att distributionen far allt storre fokus for strategin men problematiken
1 att astadkomma ett vl balanserat och anpassat flode &r pataglig.

Rapporten behandlar ett foretag i modebranschens vérdekedja fran fardig produkt till kund.
Foretaget 1 frdga ndmns av konfidentiella skil inte vid namn utan refereras endast till som
Foretaget. Foretaget har expanderat ifran att enbart forsorja Sverige till att tillgodose en
kundbas som aterfinns i1 alla vérldsdelar. Foretagets nuvarande distribution ar ifragasatt av
Foretaget sjdlva och upplevs i méinga hdnseenden forlegad och ej anpassad till deras
nuvarande situation. De problemomraden som berors 1 flodet dr sindningars vég till kund, val
av transportslag for transport till kund och behov samt lokalisering av lager.

Rapporten syftar till att utvirdera Foretagets logistik, foresla fordndringar i flodet samt belysa
dessa fordndringars effekter. Rapporten fOrutsitter vidare analys av Foretaget varfor ingen
konkret 16sning kommer att véljas.

Analysen baseras pa ett teoretiskt ramverk vilket utreder logistiska begrepp och definitioner,
deras samband samt teori om hur logistikutvirderingar generellt genomfors. I avsnittet
presenteras dven den modell och de principer som utgor grunden for rapportens struktur.

I metoden presenteras det modifierade ramverket vilket delas upp i en empiridel samt en
analysdel. Empiridelen innehédller en beskrivning av nulidget som utvecklades efter intervjuer
och insamlad information frdn Foretaget. Empiridelen efterfoljs av en analys av nuldget foljt
av forslag pa distributionslosningar. Inom ramen for rapporten blir denna analys kvalitativ.
Slutligen jadmfors fordndringarna med nuvarande situation. I jdmfOrelsen anvénds ett
egenutvecklat ramverk ddr prestationsmélen; kostnad, leveransprecision, miljo och
responsivitet utgoér beddmningsparametrar. Dessa parametrar lyftes dven fram under
intervjutillfallena 1 avsikt att skapa en bild av Foretagets onskan for deras framtida
distribution. Analysen avslutas med en sammanstéllning dér fordndringsforslagen aterkopplas
till Foretagets 6nskan.

Genomgaende belyses svérigheterna i att utvirdera logistiklosningar och uppskatta effekter
utan att ha tillgéng till den kvantitativa analysen. Aven problematiken med trade-offs pavisas
alltigenom analysen. Foretaget uppmanas till fortsatt analys dir forhoppningsvis en mer
ingdende kvantitativ analys kan komplettera den kvalitativa som genomfors i1 detta arbete.
Forfattarna édr d&ven 6dmjuka i den man att forandringsforslagen inte utgoér kompletta, optimala
l6sningar utan endast fOrslag pd mojliga vidgar att fortsdtta analysera 1 Foretagets
logistikarbete.
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Ordlista

AS

CEU

E-handel
Flaggskeppsbutik

Lagersamkostnad

Lagersarkostnad
Lastningsgrad
Leveransfonster

MTM

NA
PS

SEU
VEU

Volymkilometer

OEU

After sale. Bestéllningar som plockas fran lager.
Beteckning for land i Centraleuropa.
Forsdljning 6ver internet.

Stor butik strategiskt placerad i ansedda shoppingdistrikt i syfte att
marknadsfora.

Lagerkostnader for gemensamma resurser som ¢j beror av antalet
produkter i lagret.

Lagerkostnader kopplade till enskilda produkter eller order.
Hur stor del av lastbiararen som dr uppfylld.
En tidsperiod under vilken leverans méste ske enligt kontrakt.

Made to Measure. Innebér att ett plagg dr mattsytt efter en specifik
anvéndare.

Beteckning for land i Nordamerika.

Presale. Bestdllningar som sker mot tillverkning och dr ofta
relaterad till sdsongsberoende kollektioner d&ven om plagg ur det
fasta utbudet gar att bestélla.

Beteckning for land 1 Sydeuropa.
Beteckning for land 1 Vidsteuropa.

Volym upptagen av forsdndelsen multiplicerat med antalet
transporterade kilometrar.

Beteckning for land i Osteuropa.



1 Inledning

I kommande kapitel presenteras inledningsvis bakgrunden till arbetet med en redogorelse for
modebranschen. Dérefter foljer en beskrivning av Foretaget som fallstudien bygger pa samt
en problemidentifiering. Kapitlet avslutas med en beskrivning av rapportens syfte samt de
avgransningar som tillimpats.

1.1 Bakgrund

I modebranschen dir nya kollektioner stindigt efterfrdgas pa marknaden, kravs korta ledtider
och snabb respons (Hedén & Mc Andrew 2005). Pa senare tid har kraven 6kat och begrepp
som “Fast Fashion” och “Quick Response” har tagit faste 1 klddindustrin. Foretag i
modebranschen priglas av en jakt att vara forst ut pd marknaden med den senaste
kollektionen samtidigt som de konkurrerar i pris och kvalitet. Kraven pa kort tid till marknad
ar inte lika hoga for de plagg inom klddindustrin med ldgre modegrad, exempelvis si kallade
basplagg. Det kridvs sammanfattningsvis en balans mellan tid till marknad och kostnad.

Denna arbetskraftsintensiva bransch blir allt mer globaliserad och decentraliserad (Pal &
Torstensson 2010). Det dr idag vanligt att placera produktionsanldggningar och fabriker i
lagloneldnder for att kunna sidnka sina kostnader. De geografiska distanserna bidrar till att
distributionen fran fabrik till kund blir allt viktigare for industrin. I en analys gjord av Mattila
(1999) av modeindustrin pdvisades att det storsta vidrdeadderandet i hela kedjan fran
tillverkning till slutkund skapas i distributionen av féardigt plagg till slutkund. Kostnader i
distributionskedjan dr siledes for klddindustrin idag av stor vikt dd slutprodukten kan séljas
till ett betydligt hogre pris dn kostnaden for tillverkningen av plagget (Singhal, Sood & Singh
2004). Det dr heller inte ovanligt att olika distributionslosningar anpassas for olika sorters
klddesplagg och kollektioner, &ven inom samma foretag, for att né olika typer av kunder olika
fort (Pal 2013). Fortséttningsvis ndmner Pal (2013) att det dven krdvs noggrann avvigning
mellan antal lager och distributionscenter for att inte skapa onddiga kostnader och inventarier.

For att kunna konkurrera med annat an pris har flera foretag verksamma i modebranschen valt
att konkurrera med andra medel s& som Fairtrade-certifierad bomull, miljomedvetenhet samt
socialt ansvar vid tillverkningen (Pal 2013). Detta konkurrensmedel véntas bli allt viktigare.
Pal och Muthu (2014) pévisar i en studie om modebranschens framtid att kraven pé kort ledtid
antas fortsdtta 0ka och allt mindre serier troligtvis kommer att efterfragas av kunder. |
Tillviaxtverkets analys av modebranschen (Volante 2015) framgar att den starka exporten
tyder pad en framtida fortsatt tillvixt inom branschen. Det framgar dven i rapporten att e-
handeln spas véxa.

1.2 Foretaget

Rapporten behandlar ett Svenskt foretag verksamt i modebranschen, hddanefter betecknat som
Foretaget. Foretaget har sedan starten 1 borjan av 1900-talet specialiserat sig pa en viss typ av
klddesplagg mer inom kategorin av sd kallade basplagg &n modeplagg, med kvalitet som
hogsta prioritet. De konkurrerar inte i pris och har en jamn prissittning for samtliga
klddesplagg. Redan fran start har de varit en av de ledande tillverkarna av denna typ av
hogkvalitetsplagg. Tillverkningen sker 1 olika kollektioner och modeller med krav pd hog
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leveranssékerhet. Vidare koper dven Foretaget in accessoarer fran utomstiende tillverkare.
Fran att till en borjan enbart ha distribuerat till kunder i Sverige, aterfinns verksamhetens
kunder idag i alla vérldsdelar.

Den storsta andelen siljs till slutkunden i butiker som inte dgs av Foretaget, men viss
forsdljning sker ocksa i ndgra fa egna sé kallade flaggskeppsbutiker och en mindre del av
forséljningen sker via e-handel. De olika typerna av forséljningssétt kan delas in i tre grupper;
Presale, (PS) Aftersale (AS) samt Made to Measure (MTM). PS innebdér att tillverkning sker
vid bestdllning och dr ofta relaterad till sdsongsberoende kollektioner &ven om plagg ur det
fasta utbudet gar att bestélla. For MTM sker tillverkningen vid bestéillning med skillnaden att
plagget dr maéttsytt till en specifik anvéndare. Fardiga PS och MTM packas efter kundorder
och forvaras vid produktionsanldggningen fram till utleverans. AS innebér istéllet att
bestillning plockas fran Foretagets centrallager dér Foretaget strdvar emot en servicegrad pa
95 procent vilken uppnaés ifall Foretaget lyckas leverera 95 av 100 artiklar per order i tid. De
olika kunderna kategoriseras i retail och wholesale. Retail innebdr att Foretaget far betalt
forst nar slutkunden koper plagget i affaren eller via e-handeln och saledes inte dé bestéllning
gors. Wholesale innebdr att fakturering sker vid bestéllning. Vidare kommer denna
kundkategorisering inte behandlas i rapporten och dirfor innefattar begreppet kund béade
wholesale och retail. Verksamheten ser ytterligare expansionsmdjligheter och prognostiserar
att oka sin forséljning med néstan tre gdnger fram till 2020 jamfort med 2013 ars niva.

Foretaget har forlagt sin produktion i ett flertal fabriker i fyra olika lander. Fardiga produkter
hidmtas upp av lastbil en ging i veckan och fraktas dérefter till Sverige for att darifran
distribueras till kund. Det senare steget kan ske med lastbil eller flyg beroende pa kundens
geografiska lage, sindningens storlek samt ledtidskrav.

Genom att tillgodose dessa ledtidskrav kan dven en forbattrad prognosprecision uppnas vilket
leder till att farre plagg behdver séljas av till rabatterade priser och dérigenom uppnas en 6kad
vinst (Pal 2013). Foretaget gagnas ytterligare av en forbéttring i prognosprecision di de av
vissa kunder bedoms och rankas efter sin leveransprecision och vid en hogre rankning ldggs
fler bestdllningar och Foretaget far pd s& vis Okad forsdljning (Hedén & McAndrew
2005). Att styra om flodet sd att plaggen transporteras ett kortare avstind kan utdver en
kortare ledtid dven leda till en minskad miljopaverkan pa grund av minskade utslépp.
Miljomedvetenhet kan enligt Pal (2013) 6ka Foretagets goodwill och rykte vilket kan ha en
positiv effekt pa forsdljning och som ovan ndmnt spas detta bli ett allt viktigare
konkurrensmedel 1 klddindustrin. Denna konkurrensfordel ar speciellt viktig for det aktuella
Foretaget dd de inte konkurrerar 1 pris. I det fall en kortare ledtid kan uppnis genom att
eliminera lager genereras dven en minskad kapitalbindning (Pal 2013).

1.3 Problemidentifiering

Genom att under ett flertal ar stadigt expandera till allt fler och storre marknader har Foretaget
gatt fran sméskalig forsdljning mot enbart den svenska marknaden till att nu distribuera sina
produkter till hela vérlden. Expansionen till nya marknader stiller andra krav pa
distributionskedjan som idag bland annat begrinsas av att alla sindningar passerar genom
Sverige. Med den globala forsédljningen kan man nu ifrdgasitta om det gamla flodet ar
optimalt varfor mojligheterna att styra om delar av flodet bor utredas. De av Foretaget tidigare
genomforda analyserna av distributionskedjan kan 1 vissa fall anses forlegade och det saknas
ofta motivering till valet av vissa logistiklosningar. Med en effektivare distributionslosning
kan man dven mota den Okade fOrsédljning som Foretaget forutser de ndrmaste &ren dé en
kortare ledtid, som tidigare ndmnt, innebér en forbéttrad prognosprecision (Pal 2013).



Da en snabb ledtid blir alltmer betydande 1 modebranschen dr en effektiv distributionskedja
nodvindig, dir bade tid och kostnad bor tas i beaktning (Hedén & Mc Andrew 2005). I
Foretagets distributionsflode finns ett flertal punkter dir en fordndring kan innebdra en
forbattring av ledtiden utan att for den skull dventyra kvalitet eller service till kund.
Exempelvis firdas plagg i vissa fall onddigt lang vig och det kan dven innebédra onddig
lagerhéllning, hantering och fraktkostnader vilket kan leda till l&ng ledtid samt hog
kapitalbindning och hoga kostnader (Pal 2013). Omvégar samt att vissa transporter sker med
flyg kan dven innebdra en negativ paverkan ur miljosynpunkt och mgjligtvis onddiga lager.
Saledes bor sdandningarnas vidg till kund samt val av transportslag undersokas i syfte att
identifiera potentiella forbéttringsforslag.

For att mojliggora korta ledtider behdver kundorderpunkten skjutas upp i1 flodet varpa
flexibilitet ar nodvéandigt (Pal 2013). For AS sammanfaller kundorderpunkten med
huvudlagret alternativt lagren i Nordamerika, vilket till stor del avgdr var dessa lager bor vara
lokaliserade. Huvudlagrets samt lagren 1 Nordamerikas lokalisering behandlas saledes i
rapporten.  Fortséttningsvis  undersoks  behovet av  ytterligare lager, sisom
distributionscentrum, i syfte att identifiera mojligheter for en forbéttrad transportvig for
samtliga produkter.

Med ovanstédende resonemang identifieras foljande problemkategorier:
e Séandningarnas vég till kund
e Val av transportslag for transport till kund

e Behov samt lokalisering av lager

1.4 Syfte

Rapporten syftar till att framstilla teoretiska forslag for Foretagets distributionsstruktur, fran
fardig produkt till kund, och synliggora vilka effekter l0sningarna skulle medfora for
Foretaget. Rapporten presenterar fordndringsforslag som, efter vidare studie av Foretaget,
kommer att utgdra beslutsunderlag for en forbéttring av nuvarande logistikupplagg samt ligga
till grund for en fraktupphandling 2016.

1.5 Avgrdnsningar

Det producerade plagget forflyttas genom en omfattande véirdekedja av transporter, fabriker,
lager och forsiljare innan det nér slutkund. Den faktiska tillverkningen inleds da ravaran odlas
varpa tyg till plaggen kan védvas. Denna rapport véljer att fokusera pa den del av virdekedjan
fran att det fardigsydda plagget lamnar fabriken tills det att det nar butik. Anledningarna till
detta &r tva, for det forsta ar det denna del som Foretaget uttryckt en vilja att forbéttra, for det
andra hade rapporten blivit alltfor omfattande 1 det fall att hela virdekedjan - frén ravara till
slutkund - studerats. Som tidigare ndmnt &r det dven i1 denna del av logistikkedjan som de
storsta forbattringsmojligheterna lokaliserats, bade fran Foretagets syn samt utifrdn dagens
modeindustri (Mattila 1999).

Rapporten syftar, som tidigare ndmnt, till att skapa beslutsunderlag for en forbattring av
nuvarande logistikuppldgg samt Oppna upp for en vidare framtida analys av en optimal
logistiklosning utanfor rapportens ramar. Sdledes efterfrigas ej en implementeringsplan av



Foretaget utan snarare efterfrigas fordndringsforslag, varfor en implementeringsstrategi
uteblir i rapporten.

Med bakgrund i att den storsta forséljningsvolymen gér till Nordamerika och Europa har
rapportforfattarna 1 samrad med handledare och Foretag bestimt att rapporten avgrinsas till
att endast behandla dessa marknader. Resterande marknader stod under 2014 {or en férsumbar
del av forsédljningen. Med samma motivering har rapporten avgrénsats till att inte beréra e-
handeln dé den i dagslédget star for en mycket liten andel av den totala volymen.

Gillande val av lagerlokalisering analyseras vissa aspekter medan andra berdrs i det teoretiska
ramverket utan att rapporten analyserar dem pa djupet. Rapporten kommenterar bland annat
vikten av att optimera lagerlokaliseringen utifran ett skattemaissigt perspektiv, dock ligger det
utanfor rapportens ramar att utféora den analysen. Vidare behandlar rapportens avsnitt
Teoretiskt ramverk hur mjuka vérden sa som kulturella skillnader och arbetsklimat kan vara
viktiga aspekter vid val av lagerlokalisering. Dock hanteras dessa aspekter inte i rapportens
analys.

Rapporten poédngterar vikten av att ha en god segmentering av sina kunder for att kunna
tillfredsstdlla dem med rétt service till respektive segment. Dock &r det utanfér rapportens
ramar att utfora en sddan segmenteringsstudie.

Av de tre typerna av floden dr PS och AS de Overvdgande storsta. MTM siljs endast 1
begransad utstrickning och dérfor 1dmnas flodet av dessa produkter utanfor rapportens ramar.

Vidare kommer Foretagets inkop samt forsdljning av accessoarer till plaggen ej att behandlas i
rapporten. Detta sker pa Foretagets uppmaning dd de anser att forfarandet kring dessa
produkter ej dr kritiskt for verksamheten. Fortséttningsvis har distributionen av dessa
accessoarer en annan struktur @n distributionen for deras egensydda plagg samt bestir av
véardekedjor vilka till stor del 4r utom Foretagets kontroll.

Hallbar utveckling anses bestd av tre aspekter: en social, en ekologisk samt en ekonomisk
(KTH 2014). Rapporten kommer att fokusera pa den ekologiska aspekten med anledning av
den tydliga kopplingen mellan miljo och logistik, frimst inom transportsektorn. (Oskarsson,
Aronsson & Ekdahl 2013).

Avslutningsvis antas det att samtliga plagg produceras och levereras frin land OEU3. Dessa
fabriker stir i dagsliget for omkring 80 % av Foretagets produktion och Foretagets
framtidsplan &r att utfasa verksamheten 1 Ovriga produktionslinder och koncentrera all
produktion till OEU3. Saledes #r detta ett antagande i linje med Foretagets dvergripande
strategi varfor det uppmuntrades av Foretaget.



2 Teoretiskt ramverk

I detta kapitel redogors for det teoretiska ramverk som ligger till grund for kapitel 5 Analys.
Kapitlet inleder med en grundldggande beskrivning av logistik och materialadministration.
Dérefter foljer en beskrivning av begreppet virdekedja foljt av en redogorelse for hur
logistiklosningar  utvdarderas, vilken rapportens struktur kommer att baseras
pa. Avslutningsvis foljer redogorelser for begreppen ledtid, kundorderpunkt, lager,
transportslag samt logistikens miljopaverkan.

2.1 Logistik och materialadministration

Logistik och materialadministration definieras enligt Ericsson (1981) som ‘“de synsédtt och
principer som man ldgger som grund for att planldgga, utveckla, organisera, samordna, styra
och kontrollera materialflodena fran rdvaruleverantor till slutférbrukare.” Enligt Oskarsson,
Aronsson och Ekdahl (2013) syftar ett foretags logistik till att varan skall levereras till
kunderna pa utsatt tid och plats till en rimlig kostnad. Det dr producenten som skall sékerstilla
att kundernas krav pad kostnad och leveransforvantningar uppfylls vilket sker genom
koordination av produktion, materialforsorjning samt distribution. Svarigheten ligger 1 att
tillfredsstdlla kundernas forvantningar utan att kostnaden for distributionen skenar ivig
(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). Vidare menar forfattarna att det dr forflyttningen frén
ravara till konsument som &r logistikens fokus och att det innefattar sévél planering och
genomforing som uppfoljning av resultat.

Fortséttningsvis definierar Bjornland, Persson och Virum (2003) logistik som ldran om
effektiva materialfloden. Forfattarna belyser att logistiken ofta sdgs byggas upp av sju R, vilka
star fOr att sékra tillgédnglighet pé: rtt material, 1 ritt méngd, 1 rétt tillstdnd, pa rétt plats, 1 rétt
tid, hos rétt kund och till ritt kostnad. (Bjornland, Persson & Virum 2003)

Ratt Ratt Ratt
kund | material mangd

Ratt Ratt Ratt Ratt
kostnad tid tillstand plats

Figur 2.1. De sju R:en i en effektiv vardekedja.



2.2 Vardekedjan

I logistiksammanhang kravs ett distributionsflode som gemensamt astadkommer en samling
funktioner som bland annat design, tillverkning, skapande av varumirke, marknadsforing,
ink6ép, forsdljning, lagring, finansiering och bidrande av risk (Mentzer 2004). Gillande
finansiering och risk ir slutkunden den enda inkomstkallan i flodet, varpa all forddling innan
dess ér associerat med en risk som maste baras av nagon eller négra aktorer 1 kedjan (Mentzer
2004).

2.2.1 Koppling mellan viardekedja och foretagets prestation

Bjornland, Persson och Virum (2003) belyser logistikens strategiska betydelse for foretagets
prestation. Litteraturen visar pé att det finns en stark korrelation mellan béttre logistikarbete
och forbéttrad prestation. Vidare menar forfattarna att foretag som &dr framstdende i sin
logistikkedja dr mer 16nsamma an andra. Slutsatsen blir enligt forfattarna att foretag standigt
behover forbittra sina logistikprocesser for att svara pd okande krav samt for att nd béttre
l6nsamhet.

Vidare ndmner Bjornland, Persson och Virum (2003) att det ar praktiskt omdojligt att optimera
samtliga prestationsmétt dd det &r oundvikligt att inte stota pa trade-offs mellan olika
prestationsmal. En optimerad och effektiv logistik skapas darfor genom att ge ritt service till
ritt kund, alltsa rétt prestation till ritt segment, istéllet for att forsdka prestera bast pa allt.

2.2.2 Strategi for vardekedjan

En strategi for virdekedjan anger, enligt Chopra och Meindl (2013), hur rdmaterial ska
anskaffas, hur de ska transporteras till och fran anldggningar, hur produkten ska tillverkas, hur
den ska distribueras till kund samt eventuella uppfoljande ataganden. Strategin ska dven
forklara vilka av dessa processer som skall goras av foretaget sjilvt och vilka som ska kdpas
in. Inom dessa ramar skall strategin visa pa vad foretaget ska gora exceptionellt bra. Strategin
innehaller dven beslut som ror utformning av lager, transportsitt, produktionsenheter samt
informationsflode.

2.2.3 Effektiv virdekedja

Lee (2002) definierar syftet med en effektiv virdekedja till att det handlar om att forse sina
kunder med sin produkt till lagsta mdjliga pris. Bjornland, Persson och Virum (2013) anser att
hela foretagets strategi tjdnar pa en effektiv distributionskedja vilket krdver bade eliminering
av icke virdeskapande aktiviteter till kund samt hdg produktivitet i de vérdeskapande
aktiviteterna och tjénsterna. Saledes krdvs skrdddarsydda logistiklosningar for olika
kundsegment och for olika produkter. Att kunna skrdddarsy, differentiera och matcha
prestationen 1 flodet med de faktorer som kunden prioriterar medfor att kinnedom om
slutkunden och efterfrigan hos denne, blir essentiell i utformningen av virdekedjan
(Bjornland, Persson & Virum 2013).

2.2.4 Responsiv virdekedja

Enligt Chopra och Meindl (2013) definieras en vérdekedjas responsivitet som dess forméaga
att tillgodose korta ledtider och en hog servicenivd, att hantera en stor produktvariation och
osdkerhet 1 kedjan, att svara pa en efterfriga av varierande kvantiteter samt att skapa
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innovativa produkter. Sammanfattningsvis kan sdledes responsivitet beskrivas som
virdekedjans formaga att hantera osékerheter.

Med o6kad responsivitet foljer dock enligt Chopra och Meindl (2013) 6kade kostnader vilket
kan utldsas ur den sa kallade effektiva fronten for kostnad/responsivitet, se figur 2.1.
Forfattarna menar att den ldgsta mojliga kostnaden for en viss responsivitet representeras av
kurvan. Denna kurva motsvarar saledes den prestation de foretagen med den bista
distributionskedjan utfor. Ett foretag vars distribution befinner sig innanfor fronten kan oka
sin responsivitet utan att 6ka kostnaderna och dédrmed forflytta sig ndrmare kurvan men for ett
foretag som redan verkar pa fronten kommer en 6kad responsivitet leda till 6kade kostnader.
Ett foretag kan dock enligt Chopra och Meindl (2013) flytta ut den effektiva fronten genom
att forbattra sina processer varpa ett nytt samband fas.

L
o:
«Q

<— Responsivitet —»

=L
O:
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\ 4

Hog <+— Kosthnad — Lag

Figur 2.2. Den effektiva fronten for kostnad och effektivitet. (Chopra & Meindl 2013)

Vilken grad av responsivitet ett foretag stravar efter utgér enligt Chopra och Meindl (2013) ett
strategiskt val. Ett foretag bor enligt forfattarna anpassa strategin utefter den grad av osdkerhet i
efterfragan som kan hérroras till en viss del av distributionen och de kundkriterier den delen
uppfyller. Skulle exempelvis en del av ett foretags kunder prioritera leverans pa tre dagar eller
kortare skulle en forandring som medfor en langre tid resultera i en minskad efterfragan fran dessa
kunder. Om denna osdkerhet i efterfragan ar hog bor féretaget enligt Chopra och Meindl (2013)
prioritera en hog grad av responsivitet medan féretaget snarare bor prioritera kostnadseffektivitet
om osakerheten ar |ag. Detta resonemang kan illustreras i figur 2.2 vilken visar att ett
hogpresterande féretag befinner sig i den zon dar en strategisk passform mellan dessa delar ar
uppnadd.
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Figur 2.3. lllustration 6ver den strategiska passformen mellan responsivitet och osdkerhet i
efterfragan. (Chopra & Meindl 2013)

2.3 Utvardering av logistiklosningar

Som tidigare ndmnts innebér en balansering av kundernas krav och distributionens kostnader
en svérighet for ett foretag. Nedan kommer saledes logistikkostnader, leveransservice samt
dess koppling att redogéras for.

2.3.1 Logistikkostnader

Vid beaktande av en logistiklosning dr det av vikt att man ser till logistikens totalkostnad, det
vill sdga att man behandlar samtliga kostnader som pdverkas av en fordndring (Oskarsson,
Aronsson & Ekdahl 2013). Vid olika val kommer ndmligen en del kostnader att 6ka medan
andra kommer att minska varfor en totalkostnadsanalys dr nddvindig for att undvika
suboptimeringar. Nedan 1 tabell 2.1 presenteras en nedbrytning av logistikens totalkostnad.
Vidare bor enligt Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) totalkostnadsmodellen anpassas
efter det aktuella foretaget och efter vilket beslut som skall fattas. Samtliga poster &r heller
inte alltid n6dvéndiga att beakta och ibland behdvs det tas hinsyn till ytterligare poster som ej
ndmns hér.



Tabell 2.1. Sammanfattande tabell 6ver logistikkostnaderna i en distributionskedja (Oskarsson,

Aronsson & Ekdahl 2013)

Logistikkostnader

Lagerféringskostnader

Riskkostnader (inkurans, forsakringar, svinn och kassationer) samt
kostnader for kapitalbindning (alternativkostnaden for kapital). Bada &r
beroende av lagerstorleken. Ifall hanteringen av gods 6kar, stiger dven
riskkostnaderna eftersom risken for skador ar storre. Riskkostnader och
kapitalbindningen beror bland annat pa antal lagerpunkter, speditor,
rutt och ledtid.

Transportkostnader Kostnader kopplade till transportens utférande samt administration.
Det som driver transportkostnader ar till exempel grad av konsolidering
av gods (paverkar priset pa transporterna), transportsatt och volymens
transportstracka.

Lagerhdllnings/- Kostnaderna driften av ett lager for med sig: personal, lagerbyggnad,

hanteringskostnader transporter inom lagret samt utrustning fér hantering och lagring.

Administrativa Kostnader kopplade till administration i logistiskkedjan s& som

kostnader plockplanering, orderbehandling samt leveransavisering.

Ovriga logistikkostnader

Exempelvis emballagekostnader (forpackningsmaterial),
informationskostnader (informationssystem), logistikrelaterade
kostnader (de konsekvenser logistikvalen far i 6vriga delar av
verksamheten).

Ur ett kostnadsperspektiv kan ocksd ekonomisk orderkvantitet berdknas. For att berdkna
lampliga orderkvantiteter ur ett kostnadsperspektiv kan den si kallade Wilsonformeln
anviandas (ekonomisk orderkvantitet), vilken presenteras i ekvation (2.1) (Johnsson &
Mattsson 2005). Utrdkningen gors genom en avvigning mellan ordersdrkostnader och
lagerhallningssirkostnader. Flertalet forenklingar och antaganden ligger bakom formeln men

den ses dnda som ett bra verktyg for att bedoma storlek pa leveranser.

2+Ex0

EOK = |== 2.1)

dar E = efterfrdgan per tidsenhet
O = ordersirkostnaden per ordertillfille
L = lagerhéllningsédrkostnaden 1 % per tidsenhet
V = varuvirde per styck




Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011) pavisar dven att det finns skal till att inte ha lager och
att dessa frimst dr kostnadsméssiga. Vid fler lager okar de administrativa kostnaderna,
lagerhallningskostnaderna samt lagerforingskostnaderna.

2.3.2 Leveransservice

Malet med ett foretags logistik dr att flodets leveransservice skall tillfredsstdlla kundernas
forvantningar (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). Vidare kan begreppet leveransservice
enligt Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) delas upp 1 sa kallade leveransserviceelement
vilka &r service, tiden det tar for kunden att fa varan fran bestéllning, leveransprecision, i
vilken utstrdckning produkten levereras inom utlovad tid samt leveranssdkerhet, att den
mottagna ordern motsvarar bestédllningen. Fortsdttningsvis dr andra leveransserviceelement:
lagertillgdnglighet, andel orderrader eller order som vid bestillning kan levereras direkt fran
lager, informationsutbyte samt flexibilitet. Hur stor vikt varje element ar for foretag varierar
efter olika forutséttningar och bestdms av faktorer sdsom kund och bransch. Det dr enligt
Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) viktigt att podngtera att vad som &r ritt
leveransservice for en kund avgors av just kunderna.

2.3.3 Koppling mellan kostnad och leveransservice

Oskarsson Aronsson och Ekdahl (2011) analyserar vérdering av logistiklosningar och namner
att en sddan vérdering i1 varuflédet dr av hogsta vikt for bidde konkurrenskraft och
kostnadseffektivitet. Analysen har sin grund i att en forbéttring av ett foretags lonsamhet i hog
grad paverkar distributionsfunktionen. I en vardering av olika logistiklosningar krdvs hinsyn
till att det dr viktigt att minska kostnader men samtidigt dven Oka intdkter med bittre
leveransservice. Vidare ndmner forfattarna att det kridvs bade effektiva processer och effektiva
funktioner for att bidra till foretagets totala verksamhet. Det dr darfor nddvéndigt att ha bade
en helhetssyn och ett fokus pé detaljerna.

Bjornland Persson och Virum (2003) diskuterar dven vikten av att hitta den efterstravade
balansen mellan olika mal i en virdering av logistikldsningar. Olika avdelningar pa ett foretag
virderar ofta mal olika och merparten av alla funktionschefer anser att de
avdelningsorienterade mélen inte bor Gverskattas.

Bjornland, Persson och Virum (2003) tar dven upp fem punkter som foretag behdver prestera
vial pa for att uppnd god lonsamhet: bdsta mojliga kundservice, ligsta maojliga
produktionskostnad, ligsta mdjliga inkopskostnad, ldgsta mojliga lagerinvestering samt
ldgsta mojliga distributionskostnad.

2.3.4 Olika produkters distributionsbehov

I utformningen av en distributionskanal har den tillverkade produktens karaktdristika
betydelse (Tarkowski, Irestdhl & Lumsden 1995; Fisher 1997). Utformningen beror av antal
producerade enheter som ska distribueras, produktens efterfrigan och dess frekvens,
Produktens fysiska storlek, dess vikt och volym som spelar roll for lastbérarstorlek,
produktens betydelse samt om det krdavs hog kompetens vid behandling av produkten och den
geografiska spridningen av slutdestinationerna.

Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) lyfter vidare aspekten om produkten dr producerad
mot lager eller inte som nigot som paverkar distributionens utformning. D& produkten &r
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producerad mot lager dkar materialhanteringen pa grund av lagring. Aven ledtidskrav skiljer
sig ofta beroende pd om produkten ir tillverkad mot kundorder eller mot lager.

2.3.5 Metod for utveckling av logistiklosningar
Vid fordandring av ett foretags logistik kan man enligt Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013)
utga fran nedanstdende metod.

1. Klargora forutsdttningarna

2. Beskriva och analysera nuliget

3. Forslag pa alternativa 16sningar

4. Jamfora nuldget med alternativa forslag
5. Vilja losning

6. Att genomfora fordndringen

7. Uppfoljning av resultatet

I forsta steget bor mélet med unders6kningen analyseras, vilka delar av foretaget som berdrs,
vilka floden som ska analyseras och vilka aktiviteter som detta innefattar. Hér fastslds dven
vilka resurser som finns till forfogande samt tiden som behdvs for arbetet. I beskrivningen av
nuldget ska en kartliggning av flodet goras samt en kvantifiering av denna. Dérefter ska
forslag pa alternativa 10sningar tas fram, vilka sedan jamfors med nuldgets situation.
Forfattarna beskriver svarigheten i jamforelsen med att kvantifiera de alternativa 16sningarna
och att forutspd de nya nyckeltalen. Efter jimforelsen bor en 16sning véljas. Detta steg i
analysen innefattar dven ofta en uppskattning om praktisk genomforbarhet samt hur vil
16sningen Overensstimmer med foretagets strategi. Nésta punkt innefattar implementering och
genomforande av fordndringen, vilket bland annat krdver god planering och samarbete.
Slutligen bor en uppfoljning goras for att belysa effekterna och mojligtvis komplettera med
olika anpassningar eller forbéttringar.
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2.3.6 Principer for utveckling av logistiklosningar

I utvecklandet av effektiva logistikprocesser ar det viktigt att bestimma analysenhet sa att ratt
mangd och representativ data analyseras (Bjornland, Persson & Virum 2003). Dérefter kan
analysen genomforas med hjilp av olika principer, varav ndgra av dessa ndmns nedan:

1. Reduktion eller omfordelning av ledtider.
2. Reduktion eller anpassning till osdkerheterna

Omfordelning eller 6kning av frekvens

W

Péverkan pa eller anpassning till forvintat efterfraigemonster
5. Forenkling av strukturer, system eller arbetsprocesser

6. Differentiering

7. Senareldggning

En beskrivning av principerna enligt Bjornland, Persson och Virum (2003) gar att finna i
ndstkommande stycken.

Princip 1: Reduktion eller omfordelning av ledtider

Ledtiden kan generellt minskas pa tre olika sitt: att aktiviteterna genomfors parallellt, att
vintetiden minskas mellan aktiviteterna eller att bédttre synkronisering uppnéds. For att
astadkomma en minskning av ledtider krdvs darfor rationellt organiserade arbetsprocesser.
Vid enbart en minskning av ledtiden som innebdr att processer eller handlingar utfors
snabbare, kan problem rorande exempelvis kvalitet, overtid och extra kostnader uppsta. For
att undvika detta kan istillet séttet arbetet utfors pa dndras.

Princip 2: Reduktion eller anpassning till osikerheter

Risker i en virdekedja dr manga och av olika karaktédr. Det kan finnas osékerheter i ledtid,
olika kvantiteter samt kapacitetsrelaterade risker. For att minimera dessa risker finns olika
verktyg som prognostisering, differentierad styrning eller tekniker i modern kvalitetsstyrning.

Princip 3: Omfordelning eller 6kning av frekvens

Okning av frekvenser innebir att seriestorlek alternativt sindningsstorlek kan minskas, att
ledtiderna kan reduceras samt att lager kan minskas. Samlastning, samtransport och nérhet till
leverantor kan bidra till en 6kning av frekvensen. Man kan dven ha olika frekvens for olika
produkter och pé sé vis omfordela frekvensen.

Princip 4: Paverkan pa eller anpassning till forvintat efterfrdagemonster
Variationerna kan reduceras genom styrande prisséttning och nira samarbete med kunder i
deras planeringsprocess. Pé sa vis kan det forvintade efterfrigemonstret jimnas ut.

Princip 5: Forenkling av strukturer, system eller arbetsprocesser

Genom att standardisera material och processer samt modularisera komponenter kan
beslutsfattandet forenklas och processerna flyta smidigt. Samma effekt kan uppnés genom att
begrinsa antalet leverantorer.
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Princip 6: Differentiering

I logistiksammanhang innebér differentiering uppdelning och gruppering av material.
Differentiering medfor effektivare floden dé kategoriseringen underléttar anvandningen av
principer och rutiner for gruppen. Grupperingen bor goras till storsta mojliga man oberoende
av relationerna produkterna emellan, for att uppnd minimala koordineringsbehov. Vanligtvis
sker en sddan kategorisering med avseende pa volymvérde, ledtid, kritikalitet, uttagsfrekvens
etc. Differentiering kan ocksa goras for leverantdrsbasen genom att kategorisera utefter
graden av nérhet 1 relationen.

Princip 7: Senareldiggning

Senareldggning skapar flexibilitet genom att inte pabdrja aktiviteter eller reservera material
forrdn det ar ett maste. Det finns tva typer av senareliggning vilka bendmns geografisk
senareldggning samt senareldggning av virdeskapandet. Den geografiska senareldggningen
innebdr att den geografiska materialforflyttningen sker forst nér det ar tvunget. Det innebér att
materialet lagras dir det &r enklare att dndra rutt det vill sdga vid en destination ndrmare den
tankta kunden och sédledes pd ett centrallager framfor ett regionlager. Den andra typen av
senareldggning innebdr att fardigstidllandet av produkten flyttas fram, alltsa att virdeskapandet
sd som slutlig montering och etikettering gors i det slutliga skedet.

2.4 Ledtid

Det finns ett flertal olika definitioner och uppdelningar av ledtid. I rapporten delas ledtid upp i
produktionstid samt efterfrigetid 1 linje med Harrisson och Van Hoek (2002). Forfattarna
beskriver produktionstiden som den totala tid det tar for en produkt frdn materialanskaffning
till distribution av féardig produkt till kund. Efterfragetiden star for tiden en kund vill vénta pa
sin produkt. Vidare nimner forfattarna att produktionstiden méts for varje produktgrupp och
efterfrigetiden mits for varje kundsegment. De bdda tiderna bor jimforas for varje kund-
samt produktgrupp for att undersoka ledtidsgap.

For att 16sa problem med stora ledtidsgap kan olika sorters produktion anvdndas (Harrison &
Van Hoek 2002). En renodlad make-to-order produktion &r inget alternativ da
produktionstiden &r ldngre dn efterfragetiden. Harrison och Van Hoek (2002) menar att man
kan minska gapet genom att forutspd efterfrigan och leverera fran lager. Detta innebéir
samtidigt dven risker till foljd av prognosfel sda som inkurans eller onddigt hog
kapitalbindning, det senare kan vara i form av bade fardigvarulager samt produkter i arbete.

Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011) anser att minskat ett ledtidsgap kan uppnés pa tva
satt: antingen genom Okad orderledtid eller genom minskad genomloppstid for kedjan frén
materialforsorjning till produktion och distribution. Orderledtiden 4r den tid ett foretag kan
leverera ut till kund och den varierar for olika branscher. Under orderledtiden sker produktion
direkt mot kund. De anser vidare att en Okad orderledtid inte dr relevant for foretag i
allménhet och specifikt inte for ett foretag med stranga ledtidskrav, vilket ar fallet for foretag i
modeindustrin. Kundkrav kraver 1 dessa fall istéllet att denna sénks, bortsett fran de fall dar en
langre orderledtid kan innebéra en hogre leveransprecision, varav denna kan vérderas av kund
(Oskarsson, Aronsson och Ekdahl 2011).

Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011) redovisar sju principer som kan tillimpas for att
reducera ledtiden: eliminera, forenkla, integrera, parallellisera, synkronisera, forbereda och
kommunicera. Forfattarna tar dven upp ytterligare aspekter som kan variera ledtiden. De
menar att kortare ledtid dven kan uppnds genom val av transportmedel, regelbundenhet samt
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mer frekventa leveranser. Mer frekventa leveranser kriver vanligtvis konsolidering med annat
gods.

Persson (1991) diskuterar ytterligare dtgirder som kan reducera ledtid som att omfordela
ledtiden. Persson menar exempelvis att ledtid for kritiska produkter reduceras och att ledtiden
for de mindre viktiga Okas. Vidare ndmns att minskad genomloppstid uppnis genom
reducering av osédkerhet. Genom att behandla olika kunder, produkter eller leverantorer olika
kan tiderna lattare anpassas till fordndrade forhéllanden.

Idag fokuserar allt fler foretag pa tiden som maétetal (Harrison & Van Hoek 2002). Tiden é&r
mer lattforstaelig och greppbar for alla anstillda, 4n andra métetal som exempelvis kostnad
eller kvalitet. Harrison och Van Hoek (2002) menar att tidsreducering dr viktigt och kan
innebdra stora fordelar for foretaget. Exempelvis foljer en battre responsivitet av en minskad
ledtid vilket dven innebir hogre lojalitet och darmed mer 14ngsiktiga afférer. Det kan i sin tur
generera inldsning av kunder. Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011) bifaller foregaende
forfattare och lyfter fram att minskad ledtid @ven skulle kunna minska antalet volymkilometer,
vilket 1 sin tur kan leda till minskade transportkostnader. Vidare tilligger Oskarsson,
Aronsson och Ekdahl (2011) att tidsreducering dven kan medfora att kundorderpunkten kan
flyttas bakat. Detta medfor, som tidigare ndmnt, storre flexibilitet samt minskad
kapitalbindning och kommer vidare tas upp i1 nésta avsnitt. Bjornland, Persson och Virum
(2003) tilldgger att med en minskad ledtid foljer en automatisk reduktion i
lagerinvesteringarna, da tiden for lagring, och dd @ven kapitalbindningen minskas.

Det skulle dven kunna minska antalet volymkilometer, vilket i sin tur kan leda till minskade
transportkostnader (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013).

2.5 Kundorderpunkt

En avgorande etapp i1 order- och leveransprocessen ér steget dir ordern kommer in, det vill
sdga steget dir kunden blir involverad i1 processen (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl
2013). Detta steg kallas kundorderpunkt, KOP. Det ideala fallet vore att placera punkten sa
langt bak i logistikroret (materialforsorjning - produktion - distribution) som mdjligt sa att
inget arbete behdvs utrittas innan ordern kommer in. Det dr dock inte alltid mdjligt dé det tar
tid att bdde fa materialet levererat, tillverka produkten och distribuera den.

Kundorderpunktens placering i logistikroret styrs av kundens krav pa leveranstid (Oskarsson,
Aronsson & Ekdahl 2013). I de fall dér arbete paborjas innan kundorderpunkten dr kunden
inte beredd att vanta pé leverans under hela order- och leveransprocessen. Kundorderpunkten
kan illustreras som punkten mellan ledtidsgapet och orderledtiden. Den kortaste orderledtiden
genereras da kundorderpunkten placeras i distributionen. Den ldngsta blir en motsvarande
placering fast i materialforsorjningen. Kundorderpunkten kan enligt Oskarsson, Aronsson och
Ekdahl (2013) antingen placeras 1 distributionen, monteringen, tillverkningen eller i
materialforsorjningen.

I ledtidsgapet, givet att produktionstiden &r ldngre &n orderledtiden, arbetar foretag under
osdkerhet och alla aktiviteter utfors efter prognoser (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2011).
Genom att flytta bak kundorderpunkten minskar osékerheten och ledtidsgapet blir storre.
Vidare kan en eller flera interna order- och leveransprocesser forsvinna.
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2.6 Lager - och dess betydelse for distributionen

I en virdekedja dr det vanligt att det finns lager pa flertalet stéllen, vilka kan bendmnas olika
beroende pa syftet med lagret (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2011). Foretag internt kan ha
olika namn pé olika lager, &ven om inneborden dr densamma. Fortsdttningsvis kan lagring ske
1 alla aktiviteter 1 virdekedjan, i allt frdn materialforsorjning, produktion eller distribution.

I slutskedet av vérdekedjan finns olika typer av fardigvarulager, fabrikslager och
distributionscentrum som vidare &r uppdelade 1 centrallager samt Region-/lokallager
(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2011). Generellt kan man séga att lager har en frikopplande
funktion, som gor att olika flodesavsnitt kan styras var for sig for att uppna hog service till 14g
kostnad. Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011) menar dédrav att serviceskdl och
kostnadsskal dr tva viktiga motiv till att ha lager. Bloomberg, LeMay och Hanna (2002) anser
att lagring paverkar; kundservice, vilken lagerserviceniva, foretagets forsdljning samt dess
framgangar pa marknaden.

Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011) poédngterar att ytterligare en anledning till att ha
lager dr sdkerhetsskdl, dd vikten av att uppréitthalla en service enligt kundernas krav och
onskemal dr stor. Om all forséljning och efterfragan skulle motsvara planeringen skulle all
produktion och distribution vara forutsdgbar, men si ser inte verkligheten ut. Transporter kan
bli forsenade, produktionen kan std stilla alternativt kan kundernas efterfrdgan pa en specifik
vara ovintat 0ka. For att gardera sig emot dessa osdkerheter har ofta foretag si kallade
sakerhetslager. I de branscher dér transporterna blivit lingre och marknadens efterfrigan ér
svarforutsagbar dr det vanligt att foretag intar ett storre sékerhetslager.

Ett storre sdkerhetslager reducerar bristkostnaderna medan ett mindre sdkerhetslager okar
lagerhallningssirkostnader (Johnsson & Mattsson 2005). Saledes bestdms ett sékerhetslagers
kvantitet genom en avvigning mellan dessa tvd kostnadselement. Johnsson och Mattsson
(2005) diskuterar vidare olika metoder som kan anvdndas vid berdkning av sdkerhetslager dér
hinsyn tas till olika aspekter. Exempelvis kan sdkerhetslagret berdknas som en andel av
ledtidsforbrukning, dér sdkerhetslagrets kvantitet bestims av efterfrdgans storlek samt av
ledtid. En annan metod som kan anvéndas for att berdkna ett sidkerhetslager &r att utga ifran
onskad serviceniva och produktens efterfragevariationer. Genom att anvinda denna metod
kan storleken pa sédkerhetslagret linkas till vilken typ av leveransservice som eftersoks till
kunder samt att sdkerhetslagrets storlek pa detta vis anpassas till graden av osédkerhet for
respektive produkt.

2.6.1 Centraliseringsgrad

For att ett distributionssystem ska klara av att svara mot efterfragan &r det inte sékert att det ar
tillrackligt med enbart ett lager mellan produktionsenheten och den slutliga kunden (Jonsson
& Mattsson 2005). Det kan alltsa finnas behov av hierarkier av lager dér antal nivder och antal
lagerstillen 4r matt pa centraliseringsgraden 1 distributionskanalen. Fler nivder och
lagerstillen innebér ldgre centraliseringsgrad.

For produkter som kraver sdkra och korta leveranstider dr det en fordel med lag
centraliseringsgrad dd det innebdr en okad nérhet till kund (Jonsson & Mattsson 2005).
Jonsson och Mattsson (2005) menar att det dr en allmédn uppfattning att det finns ett direkt
samband mellan mojlig leveransservice och antalet lagerpunkter i ett distributionssystem, dér
fler lager mojliggor hogre leveransservice. De pavisar att i de fall transportkostnaderna utgor
en stor del av produktens virde dr en ldg centraliseringsgrad att foredra samt att en lag
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centraliseringsgrad dven giller for marknader dar kunder koper i sma kvantiteter och mer
frekvent da kostnaderna for transport har storre betydelse.

Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011) definierar fordelen med ett terminalsystem till att det
totala antalet transporter sjunker, pa bekostnad av anldggningskostnad for terminalen.
Nackdelarna ér vidare enligt forfattarna att ledtid kan 6ka da det innebér extra handhavande
att omlasta, samt att detta handhavande dven Okar risk for skadat gods. Dock nédmner
forfattarna att 6kad decentralisering kan mojliggdra mer regelbundna transporter och pa sa vis
daven mojlighet till béttre planering av leveranser. Resonemanget kring decentraliseringsgrad
fors vidare att risken finns for enskild leverans att antal transportkilometer okar, samtidigt
som detta mojliggor att storre delar av godset kan konsolideras vilket istéllet totalt sett
minskar antal transportkilometer.

Med en hog centraliseringsgrad kan daremot skalfordelar i distributionen uppnas eftersom ett
storre materialflode fas pa varje enskilt lagerstille pa grund av férre lagerpunkter (Jonsson &
Mattsson 2005). Ytterligare en stordriftsfordel grundas i den lagerstorlek som behdvs for att
uppnd en Onskad lagerserviceniva till kund. Med férre antal lagerstéllen krdvs mindre total
lagervolym for att upprétthalla en viss lagerserviceniva.

En ofta anvind tumregel for att uppskatta hur lagerstorleken och darmed kapitalbindningen
paverkas av centraliseringsgraden ges av ekvation (2.2) nedan (Jonsson & Mattsson 2005).
Dér antal lager minskas frén n till m och total lagervolym reduceras med denna faktor.

(2.2)

S13

dér m = nytt antal lager
n = ursprungligt antal lager

Kaskadeffekter, det vill sdga efterfragevariationerna som fOrstirkts uppstroms 1
forsorjningskedjor med lagerhallande aktorer, har ett direkt samband med antalet nivéer i
lagerstrukturen (Jonsson & Mattsson 2005). For varje nivd 1 lagerstrukturen har
uppskattningar gjorts som indikerat pd att variationerna forstirks med en faktor tvd. En
reduktion av antalet lagernivier och o©kad centraliseringsgrad kan medfora att
kaskadeffekterna reduceras kraftigt. Ifall olika lagernivder haft perfekt information om
efterfrigan skulle inte kaskadeffekterna uppsta.

Ytterligare en fordel dr att miangden icke vardeskapande aktiviteter blir mindre med en hogre
centraliseringsgrad (Jonsson & Mattsson 2005). Aktiviteter sdsom lastning, lossning,
uppackning, nedpackning, in och uttag frén lager samt administration, skapar inget mervérde
for kund. Att reducera antalet icke-virdeskapande aktiviteter 4r ddrmed 6nskvirt. Jonsson och
Mattson (2005) skriver att vidare fordelar med hog centraliseringsgrad ar minskade risker for
felsammansittning av lager och inkurans. Varje gang en vara levereras som dnnu inte ir
kunddestinerad Okar risken att varan aldrig kommer att efterfragas pd en annan marknad.
Svérigheterna med att forutse framtida efterfragan har generellt blivit allt mer patagligt under
senare ar och detta pdvisar Hedén och Mc Andrew (2005) dven stimmer inom klddindustrin.
Dérigenom drar Jonsson och Mattsson (2005) slutsatsen att valet av centraliseringsgrad blivit
allt viktigare.
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Vidare diskuterar Coyle, Bardi och Langley (2003), kopplingen mellan olika kostnader och
antal lager. I figur 2.3 illustreras de olika sambanden grafiskt.

Total kostnad

Kostnad

Antal lager

Figur 2.4. Graf dver forhallandet mellan antal lagerpunkter och totalkostnad. Oversatt fran Coyle,
Bardi och Langley (2003).

Ur figuren utléses att lagerforingskostnaden okar i takt med antal lager. Figuren visar att dven
lagerhéllningskostnader 6kar med antal lager, dock dr 6kningen inte fullt lika stor som for
lagerforingskostnader och vid ett visst antal lager avtar okningen. Kostnaden for missad
forsiljning och transportkostnader minskar enligt figuren da antalet lager 6kar. For den totala
kostnaden finns det ett givet antal lager som resulterar i ldgsta kostnad.

2.6.2 Produktens destination paverkar lagring

Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011) menar att det finns skillnader 1 hur hanteringen av
gods skall utformas ifall de producerade produkterna ar kunddestinerade eller ej. Produkter
som tillverkas pa prognos ldggs pa lager i védntan pé att kunden efterfragar varan (Bloomberg,
LeMay och Hanna (2002). Forfattarna menar att om produkten déremot redan &ar
kunddestinerad kan distributionen hanteras pa annat vis, genom ett distributioncentrum. Syftet
med ett distributionscentrum i  enligt Bloomberg, LeMay och Hanna
produktgenomstromning. Vidare innebdr konsolidering att sdndningar samordnas si att de
transporteras en viss stricka gemensamt, oavsett om sdndningarna har olika slutkund
(Tarkowski, Irestdhl & Lumsden 1995). Motsatsen till konsolidering &r brytning vilket
innebér att en sdndning bryts upp till mindre sédndningar for vidare transport (Oskarsson,
Aronsson & Ekdahl 2013).

Chopra och Meindl (2013) menar att det dr onskvirt att kunna konsolidera och skicka storre
sandningar innan de bryts ner till mindre sdndningar vidare genom virdekedjan pd viag mot
slutkunden, detta framst ur ett ekonomiskt och miljomassigt perspektiv.
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2.6.3 Bonded warehouse

Coyle, Bardi och Langley (2003) beskriver bonded warehouse som ett lager med ett sdrskilt
tillstdnd att forvara gods utan att formellt sett ha fortullat godset i det land dér lagret ar
placerat. Det finns en tidsgrdns for hur linge en otullad vara far befinna sig i landet, och
denna tidsgrians &r olika for olika ldnder. Inom denna tidsgréns far produktens dgare skjuta
upp beslutet huruvida godset ska séljas inom landet och ddrmed fortullas, eller om godset ska
fraktas till annan ort didr det antingen fortullas eller ldggs pd ett nytt bonded warehouse.
Fordelen med att skjuta upp importtariffer och skatter belyser Coyle, Bardi och Langley
(2003) ér att det ger varorna i lagret ett ldgre varuvérde vilket bidrar till att minska
kapitalbindning. Ett lager kan di serva flera marknader utan att behdva betala dubbla
importtariffer och skatter.

2.6.4 Lokalisering av anldggning

Enligt Bogataj, Grubbstrom och Bogataj (2011) varierar faktorer, som é&r viktigast att
begrunda infor ett beslut av lokalisering av en anldggning, beroende pd bransch foretaget
verkar inom. Forfattarna menar att nirhet till marknad och kunder &r en variabel som tenderar
att vara viktig for de flesta oavsett bransch. Denna variabel kan kvantifieras exempelvis
genom att jAmfora hur manga kunder som kan tillgodoses inom en specifik tidsram for olika
givna platser. Lokaliseringen av lager dr dven en viktig aspekt for forsorjningskedjan dé en
olamplig placering kan skapa onddigt stora produktions- och transportkostnader, oavsett hur
bra informationsflddet, transportplaneringen och/eller lagereffektiviteten ar.

Coyle, Bardi och Langley (2003) beskriver att det finns flera viktiga aspekter vad géller
arbetsklimatet. Forfattarna menar att d& flera logistikrelaterade aktiviteter dr
arbetskraftsintensiva dr det av virde att undersoka arbetskostnad, tillgédnglighet till arbetskraft,
kompetensniva, arbetsmoral och produktivitet. Forfattarna beskriver ocksa problemet med att
forlagga en anlidggning i en region med lag arbetsloshet eftersom det kan finnas svarigheter i
att attrahera tillrackligt mycket kompetent arbetskraft utan att dramatiskt hoja 16nenivan.

Hofstedes (2002) modell for att jamfora olika kulturskillnader i ldnder grundar sig i fem
kulturdimensioner vilka dr redovisade 1 tabell 2.3 nedan. Modellen ér ett vanligt verktyg for
att kvantifiera annars relativt svaruppskattade skillnader i varderingar.
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Tabell 2.3. Hofstede (2002) fem kulturdimensioner

Power Distance Hur olika grad av auktoritet accepteras av samhallet

Index

Individualism Synen pa lojalitet och graden av gemenskap

Masculinity Den generella uppfattningen av traditionella maskulina varden, harda

varden, dar Feminiteten istallet behandlar mjuka varden som relationer
och livskvalitet

Uncertainty Varderar hur férberett samhallet ar for osakerheter, kopplar an till om
Avoidance Index samhallet har strikta eller ostrikta lagar

Long Term Undersoker i hur stor grad samhallet praglas av viarden som innebar
Orientation sparsamhet och uthallighet

Chopra och Meindl (2013) menar att dven tillginglighet till transporter &r av betydande vikt
att ta hinsyn till vid val av plats. Huruvida godset transporteras via lastbil, bét eller flyg kravs
lokalisering i anslutning till goda vagforbindelser, hamn respektive flygplats.

En modell som ir utformad for att peka ut ett lagers optimala position kallas av Olhager
(2000) for tyngdpunktsmodellen. Modellen syftar till att uppné en balans mellan transporter
till olika marknader och den forutsétter att leverantor och marknad placeras 1 ett
koordinatsystem. I koordinatsystemet dr distanserna beréiknade mellan tva punkter samt att
transportkostnaderna antas oka linjart med kvantiteten. Chopra och Meindl (2013) noterar
dock att tyngdpunktsmodellen endast tar hiansyn till transportmodeller med direkt leverans.
Vad som vidare fors fram som en begrinsning med modellen anvédnder avstdndet fagelvigen
mellan noderna, ingen hinsyn tas till att hinder sdsom vattenmassor och bergskedjor kan
forldnga transporten. De ekvationer som anvinds for berdkning av tyngdpunktsmodellen ses 1
nedan i ekvation (2.3) samt (2.4).
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d, = \/(_yn)z + (x — xn)z (2.3)

TC= Yk_.,d,xD, xE, (2.4)
dar Xn,Yn = Koordinater antingen for marknad eller produktionsenhet n.
F, = kostnad for att transportera en enhet en mil mellan anliggning och

marknad eller produktionsenhet n.
D, = kvantitet mellan anldggning och marknad eller produktionsenhet n.
d, = langden mellan anldggning och marknad eller produktionsenhet n.

TC = Total cost

2.6.5 Val av lagers agandeskap

Enligt Coyle, Bardi och Langley (2003) &r ett av de grundldggande besluten gillande lager att
bestdimma huruvida ett foretag ska dga ett eget lager eller om det ska hyra en lagertjinst frin
ett annat foretag. I tabell 2.4 illustreras hur Coyle, Bardi och Langley (2003) véljer att
kategorisera dgande eller hyrande av lager utifrdn ett antal faktorer, med efterféljande
forklaring.

Tabell 2.4. Vid val av dgandeform av lagret bér nedan stdende punkter beaktas. Oversatt fran Coyle,
Bardi, Langley (2003).

Att aga lager Att hyra lager

Genomstrémningsvolym Hog Lag
Efterfragevariation Stabil Fluktuerande
Marknadens densitet Hog Lag

Speciell fysisk kontroll Ja Nej

Behov av kundservice Hogt Lagt
Séikerhetskrav Hogt Lagt

Behov till flera anvéndningsomrdden Ja Nej
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2.7 Transporter av gods

Transportmonster paverkas bland annat av frekvens och kvantitet pa leveranserna och pa sa
vis paverkar transportmonster dven kapitalbindning och leveransservice vilket Jonsson och
Mattsson (2005) diskuterar. Forfattarna diskuterar vidare att beroende pa i vilken utstrackning
olika materialfloden mellan leverantdrer och kunder maéaste samordnas fas olika
transportmonster. Planering av transportaktiviteter 4r dirmed vésentliga och utfors pa olika
planeringsnivder. Att bestimma distributionsnétverkets struktur och hur det skall
trafikeras innefattas 1 den sa kallade strategiska planeringen. Planering angéende
konsolidering av leveranser, ruttplanering, linjetrafiksplanering och att folja och spéra gods
under leverans sker pa en taktisk och operativ nivd. Denna typ av samordning av leveranser
medfor att floden blir beroende av varandra och sdledes krivs ett omfattande planeringsarbete
for en smidig logistikkedja.

2.7.1 Transportslag

Under de senaste 100 &ren har handeln blivit allt mer internationell (Oskarsson, Aronsson &
Ekdahl 2011). Detta innebdr att produkters vdg frén fabrik till kund blivit allt langre.
Forfattarna menar att i och med globaliseringen har transportsektorns betydelse vuxit och
utvecklingen spas fortsitta i samma riktning dven i framtiden. Denna utveckling gor att
transportkostnaderna kommit att utgéra en allt storre del av det totala varuvirde. Oskarsson,
Aronsson och Ekdahl (2011) nidmner &dven att totalkostnadsanalyser visat att Okade
transportkostnader ofta dverstigs av de vinster som fas genom en centraliserad produktion och
distribution, varfor det ses som ekonomiskt forsvarbart att frakta godset ldngre striackor.

De fyra huvudsakliga transportsitten ar: flyg, lastbil, jirnvdg och sjotransport (Bloomberg,
LeMay & Hanna 2002). Dessa transportslag har olika karaktir som innebdr bade fordelar och
nackdelar beroende pé situation. Forfattarna ndmner att vilket transportsétt som kan anses som
lampligt beror pa produkterna som fraktas, kostnaderna, hastigheten, tillforlitligheten,
kapaciteten, kapabiliteten, fraktlingden samt flexibiliteten. De olika transportslagen
presenteras vidare nedan.

Flygplan

Flygplan &r det snabbaste terminal-till-terminal alternativet och hastigheten &r dess
huvudsakliga fordel (Bloomberg, LeMay & Hanna 2002). Med flygplanstransport sker
vanligtvis transport av hogvérdiga produkter, dokument eller medicinska fornddenheter.
Hanteringen kostar dock mer 4n de andra transportslagen. Forfattarna uppmérksammar
flygplanets fysiska begrinsning som en nackdel, samt de hoga
flygtransportkostnaderna. Vidare ndmns dven terminal-till-terminal-service som en nackdel
dé leverans inte kan ske direkt till kund utan krdver intermodal transport. Flygplans faktiska
utseende tvingar ofta fram en omfattande omlastning som 1 sin tur leder till hogre
hanteringskostnader (Skoglund, Bark 2012). Intermodala transporter innebér att mer &n ett
transportslag kombineras for att uppnd de leveranskriterier kunderna onskar.

Lastbil

Lastbil dr det mest flexibla transportslaget och rankas som det nést snabbaste transportslaget
efter flygplan (Bloomberg, LeMay & Hanna 2002). Lastbilstransport konkurrerar mot
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flygtransport for frakt av hogvéardesprodukter samt tidskritiska produkter inom en radie av
500 mil. Lastbilstransport konkurrerar dven mot jarnvagstransport inom vissa
hogvirdesfrakter, sdsom transport av bilar. Bloomberg LeMay och Hanna (2002)
uppmdrksammar att dven lastbilen moter fysiska restriktioner, samtidigt som detta
transportslag kan frakta alla typer av gods da det finns mojligheter att tillgodose krav som
exempelvis kylning for det fraktade godset. Vidare ndmner forfattarna att prisbilden for
frakten ser olika ut beroende pé godsets karaktir, storlek, vikt, om en hel lastbil kan utnyttjas
eller inte samt ett flertal andra parametrar.

Jdrnvig

Jarnvigstransport transporterar framst ldgvardesprodukter over ldnga distanser 1 en ldgre
hastighet &n lastbils- och flygplanstransport men samtidigt snabbare &n sjotransport
(Bloomberg, LeMay & Hanna 2002). Produkter som transporteras med detta transportslag ar
fraimst kal, sten, sand, metall och bilar. Jarnvigstransportens frdmsta konkurrent ar
sjotransport inom fraktomraden av stora bulktransporter och lastbil f6r hogvardesprodukter.
Bristande flexibilitet och hastighet kénnetecknar tagbranschens standardoperationer.
Historiskt sett har jarnvégstransporten varit opdlitlig géllande tidsschema, ej tillrackligt
utbyggd infrastruktur samt opélitlig utrustning (Bloomberg, LeMay & Hanna 2002).

Sjétransport

Sjotransporten drar fordelar frin dess kostnadsstruktur och forméga att transportera stora
volymer av gods (Bloomberg, LeMay & Hanna 2002). Med bét fraktas framst
lagvardesprodukter liknande jarnvagstransportens gods. Sjotransporten kan frakta en vid rang
av produkter och dess kostnadsstruktur och volymnivder medfér mycket laga priser.
Sjotransporter dr relativt langsamma, opdlitliga och oflexibla jaimnfort med andra
transportslag samtidigt medfor transporten mindre hantering vid omlastningar &n vid
flygtransport (Kirchner 2015).

2.8 Logistikens miljopaverkan

Hallbar utveckling anses bestd av tre aspekter: en social, en ekologisk samt en ekonomisk
(Brundtland 1987). Den ekonomiska aspekten &r naturligt underliggande vid alla beslut ett
foretag fattar varpa det intressanta dr hur denna aspekt kan kombineras framgangsrikt med de
tva ovriga (Brundtland 1987).
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Hallbar
utveckling

Figur 2.5. De tre dimensionerna av hallbar utveckling

2.8.1 Miljo inom kladindustrin

I textilindustrin har arbetet med hallbarhetsfrdgor fordndrats mycket de senaste aren och idag
star hallbarhetsfragor hogt pa kladforetags agenda (CSRguiden 2012). Héllbara atgérder, som
att ge ut en kollektion som har tillverkats av ekologiskt material eller att reducera utslapp fran
transporter i distributionen dr av central betydelse i ett aktivt miljoarbete. Verksamheter kan
astadkomma konkurrensférdelar genom att profilera sig som ett héllbart féretag och genom att
inféra och uppmérksamma det ekologiska perspektivet kan foretag skapa en bittre image och
sé kallad goodwill (Grevendahl 2014). Grevendahl (2014) ndmner att utvecklingen beror pa
okad medvetenhet hos konsumenter och ett tuffare ekonomiskt lage for textilindustrin. Vidare
kan dirfor en 6kad spridning av eko-trenden leda till 6kad forsédljning och 6kad vinst dven 1
ett 1angsiktigt perspektiv. I en artikel i Sydsvenskan (2014) beréttar Lotta Ahlvar, VD f{or
Svenska Moderadet, att hillbart mode borjar bli en tillvéxttrend. Vidare nimner Ahlvar att en
hallbar tillvaxttrend kanske ar precis vad svenskt mode behover for att Gverleva langsiktigt.
En viktig aspekt att tinka pa vid ett okat miljoarbete dr de avvéigningar foretaget eventuellt
maste gora (Porter & Reinhardt 2007). Ett 6kat engagemang i miljofrdgan kan skapa trade-
offs med ekonomi savél som ledtider.

De senaste 50 dren har tillverkning och anvéndning av kemikalier i produktionsanldggningar
okat kraftigt (Miljomal 2010). Det dr inom produktionsdelen som miljokonsekvenser av
dagens kladindustri syns tydligast (Swedwatch 2008). Detta pd grund av att allt fler foretag
placerar produktion i légloneldnder dér arbetsforhallanden dr svdra och ofta hélsofarliga.
Lander med svaga miljolagstiftningar och kemikalieanvdndningar kan resultera i hoga miljo-
och hilsorisker. For att mota den vixande efterfragan pa klader ar det sdledes viktigt att
klidforetag agerar mot detta. Atgirder kan exempelvis vara att se till att underleverantdrer
offentliggdr kemikalierna som slépps ut fran dess fabriker alternativt att, som H&M gjorde ér
2011, anta Greenpeaces utmaning att sluta anvénda alla farliga kemikalier i klidproduktionen
(Greenpeace 2011).
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2.8.2 Transport

Transporterna fran produktion till lager och kund har dven en stor del i den miljodiskussion
som pagar just nu inom textilindustrin (Miljonytta 2013). Virldens samlade transporter star
for 14 % av virldens véxthusgasutslapp. Dérfor dr en minskning av foretagets
transportutslipp av central betydelse for dess hallbara utveckling (Blinge 2014). Andra
miljoproblem som olika transportsystem generellt vallar &dr fOrsurning, 6vergddning,
trafikbuller, vigslitage och skapande av barridrer i landskapet (Naturvardsverket 2015). D& en
distribution optimeras kan detta dven fi positiva aspekter for miljon, exempelvis kan hogre
fyllnadsgrad i lastbilar, fordndrade transportrutter samt val av transportslag medfora savél
ekonomiska som miljoméssiga konsekvenser (Jonsson & Mattsson 2011). Méangden utsldpp
beror enligt Jonsson och Mattsson (2011) pa transportslagets egenskaper, avstand,
konsolideringsgrad och utslappsintensitet som i sin tur beror pd lastningsgrad och vilket
drivmedel som anvénds.

Vigtransporter star globalt sett for tre fjardedelar av transportsektorns koldioxidutsldpp och
végtransporter ar betydelsefullt for att kunna né alla kunder. (Kommerskollegium 2012). Ett
regelverk inom EU har skapats for att ur ett miljoperspektiv framja bittre végtransporter
(Trafikverket 2013). Regelverket som bendmns som Euroklasser, syftar till att oOka
miljoprestandan i fordonsflottan, reglerar utsldpp av kviveoxider, kolviten, partiklar och
koldioxid vilket minskar exempelvis risken for évergddning. De miljoklasser som finns ar
Euro 1-6 dér Euro 6 dr den mest miljovinliga.

Flygtrafiken vixer i snabb takt och forvéntas 0ka i framtiden (Kommerskollegium 2012). De
har det hogsta koldioxidutsldppet per tonkilometer (Kommerskollegium 2012). Den totala
utsldppsméingden beror pd ett antal parametrar dir de viktigaste &r startvikt och
transportstricka (NTM 2012).

Sjotransporterna ansvarade ar 2012 for 90 % av virldshandelns transporter och utsldppen
bestar till mestadels av koldioxidutsldpp (Kommerskollegium 2012). Sjéfarten hade da
samtidigt generellt ldgst koldioxidutsldpp och &ar ett av de mest energieffektiva
transportslagen. Enligt Kommerskollegium (2012) dr de storsta riskerna med sjotransport
vattenfororeningar via avfall eller lackor av skadliga &mnen.

2.8.3 Definitioner av luftfororeningar

Dagligen sldpper trafiken ut stora halter luftfororeningar. Med vindar sprids dessa latt och
snabbt ldnga strickor (Naturvardsverket 2012). Luftfoéroreningar kan orsaka forsurning,
overgddning, dr en hélsorisk for ménniskor samt kan paverka molnbildning. Vidare ar
koldioxidutsldpp en kélla till vixthuseffekten. Luftféroreningar kan orsaka miljoproblem
lokalt, regionalt samt globalt. Nedan foljer en beskrivning pa de vanligaste luftféroreningarna
med bakgrund i Naturvéardsverkets (2012) definitioner
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Tabell 2.6. Beskrivning av de vanligaste luftféroreningarna.

Luftféroreningar

Beskrivning

Koldioxid (CO,) Bestar av syre och kol och bildas néar kolet i fossila branslen frigors. Storsta
orsaken till den globala uppvarmningen.
Kolmonoxid (CO) Bestar av syre och kol och bildas vid ofullstandig forbranning i exempelvis

bensinmotorer vid tomgang och vid hoga varvtal. Giftigt att andas in for
manniskor och djur.

Kolviiten och
6vriga (VOC)

Lattflyktiga organiska @mnen som bestar av kol och ett eller flera véte, svavel,
syre, fosfor, kisel, kvave eller halogen som bildas vid ofullstandig forbranning av
fossila branslen. Viktig komponent i bildandet av marknara ozon som ar direkt
skadligt for vaxter och djur.

Kvéveoxider (NO,) | Bestar av syre och kvave och kraver hoga temperaturer for att bildas.
Framstéallningen sker vanligtvis vid forbranning i motorer. Merparten kommer
fran lastbilar och fartyg. Tva olika sorter i avgaser: kvdvemonoxid och
kvavedioxider. Vid reaktion med vatten bildas syror som bland annat férsurar
mark. Bidrar till dvergddning.

Partiklar Forbranning av fordon ger framst upphov till partiklar, i manga fall sot. Den

storsta delen partikelutslapp star dieselfordon och arbetsmaskiner for. Hoga
halter partiklar orsakar halsorisker.
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2.8.4 Miljocertifieringar
En miljocertifiering dr ett sitt for foretag att Gversdtta deras héllbarthetsarbete till konkreta

mal.

Nedan foljer nagra vanliga miljocertifieringar som Ekologiska Kldder (2015) har tagit fram.

Tabell 2.7. Certifieringar for miljo. (Ekologiska Klader 2015)

Certifieringar

Beskrivning

Svanen

Markningen stéaller krav fran framstallning till avslutande textilprodukt (Svanen 2015).
Den tar hansyn till hdlsan hos bade konsument och anstéllda i produktionen
(Ekologiska klader 2015).

EU Ecolabel

En typ-1-miljomarkning som innebér att en oberoende kontrollerar produkten fran
ravara till avfall. En vanlig miljomarkning pa textiler i Sverige (Ekologiska klader 2015).

Gots

Global Organic Textile Standard, en internationell miljomarkning for ekologiska
textiler. Granskar kedjan frdn rdmaterial till slutprodukt. Aven arbetsférhallanden i
produktion granskas. Ett krav ar att bomullen tillverkats av ekologiska naturfibrer och
maste innehalla minst 95 % ekologiskt odlad bomull (Ekologiska klader 2015).

I1SO 14001

En miljocertifiering som innebar att foretaget tar eget ansvar for miljon i hela ledet,
gentemot kunder, personal, dgare och Ovriga intressenter (1SO 2015).
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2.8.5 Atgarder for att minska miljopaverkan
Nedan foljer en tabell pa atgirder for att minska miljopaverkan i logistiken (Oskarsson,
Aronsson & Ekdahl 2013).

Tabell 2.8. Viktiga atgarder vid ett miljéarbete. (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013)

Atgard

Beskrivning

Utnyttja transporter i
bdda riktningar

For att undvika att en last ska ga en tom vag krdvs noga planering och
administrering.

Konsolidering For att lyckas fa sa hog fylinadsgrad som mojligt ar det viktigt att
utnyttja konsolidering. Skicka gods till samma destination kraver
samarbete och koordinering.

Férbdttrat For att kunna utnyttja konsolidering och undvika tomma fordon ér ett

informationssystem utvecklat informationssystem en forutsattning. Med ett bra

planeringsverktyg kan ratt matchning skapas mellan transportbehov
och transportresurser.

Identifiera och pdverka
de verkliga kundkraven

En viktig fraga for foretag att stélla sig ar hur behovet hos kunderna ser
ut gallande snabba och flexibla leveranser. Undersékningar har visat pa
att kunder foredrar en lite langre ledtid men med en saker
leveranstidpunkt an en kortare ledtid och en mer osdker
leveranstidpunkt.

Byte av transport

Olika transportslag har olika stor miljopaverkan. Exempelvis ar jarnvag
att foredra framfor lastbil ur ett miljoperspektiv. Jarnvagstrafik har
dock vissa funktionella problem, sa som att de kraver omlastning fran
jarnvagarna som i sin tur kostar bade tid och resurser. Flygtransporten
ar ett daligt alternativ ur en miljdaspekt.
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3 Metod

I kommande kapitel presenteras det tillvigagangssétt med vilket rapporten forfattats samt
motiveringen till denna metod. Avslutningsvis presenteras kallkritik till de i1 rapporten
anvinda kéllorna.

3.1 Rapportens uppbyggnad

I studien har etablerade modeller for logistikutvardering samt logistikutveckling anvénts. For
att uppfylla rapportens syfte krdavdes viss modifiering av de modeller och principer som finns
beskrivna 1 avsnitt 2.3 Utvirdering av logistiklosningar. Da rapportens omfang medfor
svarigheter 1 korrekt och tillracklig kvantifiering genomfordes endast en identifiering och i
viss mdjlig min uppskattning av kostnadsdrivande faktorer. Med bakgrund i avsnitt 2.3.5
Metod for utveckling av logistiklosningar genomfordes Oskarsson, Aronsson och Ekdahls
(2013) modell endast i steg ett till fyra inom ramen for rapporten. Den modifierade modellen
som ligger till grund for rapporten ses nedan. Punkt 2 Beskriva och analysera nuldget delades
upp i tva separata delar, en empiridel och en analysdel, for att skapa en tydligare bild och
skilja pd beskrivning och analys.

1. Klargora forutsdttningarna
Empirisk del

2. Beskriva nuldget
Analytisk del

3. Analysera nuldget
4. Forslag pé alternativa 16sningar
5. Jamfora nuldget med alternativa forslag

Faserna har berort primir savél som sekundér data och studien bestdr av en kvalitativ analys
som kompletterades med viss berdkning. Den kvalitativa datan syftade till att skapa djupare
forstdelse och intuitivt ta fram alternativa distributionsforslag. Undersokningsarbetet
genomfordes genom ett s& kallat abduktivt metodarbete. Vid en abduktion kombineras
induktion med deduktion (Eriksson & Wiedersheim-Paul 2014). Induktion innebédr en
generalisering av observationer inom en teoretisk referensram vilket har skett genom
jdmforande studier av litteratur. Deduktion innebdr istéllet att hypoteser utformas utifran en
referensram vilka sedan genom observationer testas mot verkligheten vilket 1 detta fall har
skett genom en omfattande litteraturstudie. Faserna 1 arbetet redovisas nedan.
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3.2 Klargora forutsattningarna

I det inledande skedet klargjordes forutséttningarna for rapporten genom att forfattarna deltog
i en presentation med Foretagets distributionschef, som verkade som handledare under
arbetet. Vid samma tillfdlle gjordes dven en efterfoljande intervju med samma person, om
Foretagets forutsittningar, framtida mal, samt deras forvintningar och mél med rapporten.
Kompletterande material och information for fortsatt arbete samlades héar dven in. Pa motet
fastslogs vidare avgransningar och begrénsningar for rapporten och konsensus naddes i termer
om omfattning och gemensamt mal med rapporten. Framtida struktur for rapportering och
moten bestdmdes dven i samforstind med alla inblandade. Métet inledde dven fas tva i
modellen, di en genomgéng av flodet gjordes.

Fortséttningsvis holls dven traff med handledaren Andreas Hagen fran Chalmers Tekniska
Hogskola, varefter samforstind naddes i1 rapportens uppbyggnad och omfattning. Det
sdkerstélldes att rapporten uppfyllde de krav som stills pa kandidatniva samt att syftet med
rapporten ansags genomforbart.

3.3 Beskriva nuladget

Foretagets nuvarande distributionsflode har sammanstillts och analyserats med hjilp av
insamlat material frdn Foretaget vilket kompletterats med intervjuer. Utdver motet med
distributionschefen, intervjuades nyckelpersoner pa Foretaget under en timme vardera.
Personerna som intervjuades var Foretagets Supply Chain Manager, produktions- och
planeringskoordinator, Business Controller, lagerchef samt Presale coordinator.

3.3.1 Intervjuer

En sammanstillning av den anvénda intervjumallen kan ses i bilaga 1. Den utvalda personalen
valdes som intervjuobjekt di det antogs att deras kombinerade kunskap var tillricklig for att
sdkerstélla en fullstandig forstaelse av flodet och samtidigt ge en dynamisk bild av eftersokt
fakta. Intervjuerna genomfordes med semi-strukturerad intervjumetodik, vilket innebér att
frdgorna ar bestdmda i fortid men kan modifieras under intervjun och nya fragor kan liaggas
till efterhand (Gillham 2008). Denna typ av intervjumetodik &r vanligare @n en strukturerad
intervjumetodik vid just fallstudier (Yin 2014). Intervjun var av typen personliga intervjuer
vilket enligt Denscombe (2009) innebér att intervjuaren och intervjuobjektet traffas. Fordelen
med en sadan typ av intervju &r att de ar létta att kontrollera samt arrangera men samtidigt ger
de ej en nyanserad bild da ésikterna endast harstammar fran en person (Denscombe 2009).

Informanterna var utvalda av distributionschefen, enligt sé kallat sndbollsurval. Den hér typen
av urvalsmetodik verkar som en kedjereaktion dir den forsta informanten ombeds
rekommendera ytterligare informanter. (Denscombe 2009). Metoden ldmpar sig sérskilt bra
vid studier om ett kédnsligt omrade dar det &r svart att hitta ldmpliga informanter. Da
distributionschefen &r ytterst ansvarig for distributionen anses han besitta kunskap for att
genomfora ett kompetent urval. Samtidigt menar Denscombe (2009) att subjektiviteten 1 detta
urval dr viktig att framhdva som en potentiell risk for forsdmrad datainsamling. Nér
intervjuerna var utforda, sammanstélldes materialet som dérefter presenterades for Foretaget.
Nedan, i tabell 3.1, foljer en beskrivning pa &mnen som berdrdes vid intervjutillféllet.
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Tabell 3.1. En sammanfattning 6ver de omraden som kommer att beréras pa respektive intervju.

Titel Syfte

Supply Chain Manager Overgripande, férsérjningskedjan

Produktions-och planeringskoordinator | Differentiering

Business controller Finansiella krav
Lagerchef Forenklingar, forhallningssatt till olika kunder
Pre-Sale Coordinator Tullar, framtagning av strategi

Samtliga intervjuade tilldelades dven ett diagram, se bilaga 2, dir de med hjilp av ett
podngsystem fick vikta olika prestationsmal mot varandra. Uppgiften var att fylla i var de
upplever Foretagets prestation idag, samt var de vill vara om fem ar. De fick enbart dela ut 15
poédng fOr att inte kunna sitt fullt pa alla beddmningsfaktorer och pa si vis undvika trade-
offs. Intervjumaterialet hade tagits fram av forfattarna utefter insamlat material om Foretaget,
framfOrallt fran det forsta motet med distributionschefen, samt frdn bakgrund i litteratur. De
fyra prestationsméalen var: kostnad, leveransprecision, miljo och responsivitet. Kostnad valdes
av den anledningen att det enligt Foretaget, tillsammans med ledtid 4r den viktigaste aspekten
att beakta vid logistikvardering. Vidare valdes leveransprecision d& Foretaget jobbar i
leveransfonster och vid missat fonster uteblir forsdljning, varfor detta anses som en viktig
parameter och ett krav for Foretagets 16nsamhet. Miljo ar en viktig aspekt for Foretag inom
modebranschen och for logistikforetag i allmédnhet (KTH 2014). Ett 6kat miljoarbete kan vara
viktigt for Foretagets framtida 1onsamhet (Grevendahl 2014). Slutligen &r responsivitet ett
matt som dr av stor vikt i modebranschen som kraver korta ledtider och snabb respons (Hedén
& Mc Andrew 2005).

Intervjuer valdes som datainsamlingsmetod av den anledning att de mgjliggjorde insamling av
djup information som visade informatdrernas prioriteringar (Denscombe 2009). Vidare
medforde intervjuer att informationen kunde valideras med informanten under
intervjutillfdllet. En nackdel med intervjuer, som ndmns av Denscombe (2009), dr den sa
kallade intervjueffekten som innebér att datan ar baserad pa verbala och visuella betraktelser
vilka ibland kan skilja sig frdn de faktiska omsténdigheterna. Bohlin (2015) beskriver
ytterligare nackdelar med intervjuer och presenterar felkdllor som feltolkning av fragor,
feltydning av svar samt felbearbetning av intervjuer. For att minimera dessa felkédllor spelades
intervjuerna in, intervjuarna var vél insatta och forberedda och tydlighet efterstravades i1 bade
svar och formulering av frdgor. For att undvika felkéllor f6ljdes Erik Bohlins (2015) rad vilket
innebar att fragorna gjordes styrande for att &stadkomma specifika svar och intervjuarna hade
ett kritiskt forhallningssétt till svaren och ifrdgasatte tillforlitligheten for att fi en sa hog
kvalitet pé intervjun som mojligt. Fortsdttningsvis kan antalet intervjuer anses som fa men da
intervjuerna genomfors enligt ovanstdende forfarande anses datainsamlingen dndock hélla hog
trovirdighet. Datan insamlad via intervjuer utgor en kvalitativ studie (Bohlin 2015).
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Efter sammanstéllningen av intervjumaterialet utfordes en sé kallad respondentvalidering.
Detta innebér att en aterkoppling sker med Foretaget vid vilken informationen och dess
tolkning kontrolleras i syfte att undvika feltolkning (Denscombe 2009).

I samband med valideringen deltog en representant frain TEKO' (2015) kopplad till
textilindustrin. Tillsammans med Foretaget fordes en Oppen diskussion kring uppgiften och
representanten bidrog med nyttig information om hur branschen fungerar i 6vrigt.

Utifran insamlad information utvecklade forfattarna ett flodesschema vilket gar att finna i
avsnitt 4.1 Beskrivning av nuldiget.

3.3.2 Litteraturstudie

For att kunna paborja analysen och mojliggora identifiering av problematik i det nuvarande
distributionsflédet samt forbattringsmdjligheter genomfordes en omfattande litteraturstudie.
Studien avsags ge en bittre forstaelse for branschen och den bakomliggande teorin i
virdekedjan. Denna studie har utforts genom att studera exempelvis examensarbeten for
utvalda foretag som har snarlika krav pa ledtid och leveransprecision som produktion
hogvirdiga klddprodukter. Litteraturstudien har innefattat ett flertal bocker inom f6ljande
omréaden; supply chain, modebranschen samt forskningsmetodik. Processen har bestétt av en
djupdykning 1 modeindustrin, virdekedjans flode och arbetsmetodik. Materialet redovisades
kontinuerligt under arbetets gang internt mellan rapportforfattarna.

3.4 Analysera nuliget

Analysen av nuldget genomfordes med bakgrund i litteraturstudien samt i avsnitt /.3
Problemidentifiering dir de tre problemkategorier som utronades; Sdndningars vég till kund,
val av transportslag for transport till kund och behov samt lokalisering av lager, utgjorde
grunden for analysen.

Analysen utgick fran de principer som ndmns i avsnitt 2.3.6 Principer for utveckling av
logistiklosningar. For att dessa principer skulle vara applicerbara pa flodet och utgora en
rimlig analys inom rapportens omfang, begransades modellen till nedanstaende principer:

1. Reduktion eller omfordelning av ledtider

2. Reduktion eller anpassning till osékerheterna
3. Omfordelning eller 6kning av frekvens

6. Differentiering

7. Senareliggning

En minskning av ledtid utforskades genom att fordndra rutten for sdndningars vég till kund.
Reduktion eller anpassning till osdkerheterna undersoktes genom att utforska mojlighet till
fler/ andra sorters lager pd andra platser. Principen omfordelning eller 6kning av frekvens
applicerades genom att mdjligheterna till andra transportslag utforskades. For att undersoka
princip 6; differentiering, analyserades uppdelning av flodet med bakgrund i teorin om att
olika produkter har olika distributionsbehov (Fisher 1997; Tarkowski, Irestdhl & Lumsden
1995). Tillimpningen innebar att AS och PS delades upp i olika fléden. Aven tydligare
segmentering av kunder berdrdes. Uppdelningen av flédet i AS och PS utgjorde en

' Representant fran TEKO intervju 20 mars 2015.
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forutséttning 1 alla fordndringsforslag pd grund av dess fordelar i samtliga forslag. Vilken
paverkan en senareldggning, princip 7, medfor for distributionen undersoktes vid placering av
lager 1 Europa samt genom inférande av ett sa kallat bonded warehouse.

3.5 Forslag pa alternativa lésningar

Med bakgrund i analysen utvecklades tre olika fordndringsforslag. Forslagen togs fram utifran
ovan ndmnda principer samt problemkategorierna. Forutséttningar for samtliga 16sningar var
uppdelning av AS och PS samt att alla séndningar inte ldngre gar via Sverige.

De tre forandringsforslagen utvecklades i syfte att generera olika effekter och resultat, varav
det eftersoktes skillnader 1 logistikuppldgg samtidigt som forslagen skulle kunna vara
genomforbara for Foretaget. Ddrav anvindes olika principer i olika forandringar vilket
innebar att alla principer inte applicerades pd varje fordndringsforslag. Samtliga tre
fordndringar ansdgs behandla de mest relevanta parametrarna, utifrain Foretagets
forutsittningar och framtida mal. I en studie som denna, déir en logistikkedja utvirderas med
olika forslag ger inte ett optimalt fordndringsforslag. For detta krivs fler kombinationer och
16sningar for att kunna utvérdera effekterna tillrackligt mycket och dérigenom komma fram
till applicerbara atgirder for foretaget i fraga. Rapportens omfing begridnsade dock
mojligheterna till en sddan studie, varvid endast tre forslag utvecklades. Dessa ansags som
tillrackliga for att uppfylla rapportens syfte och ddrmed Gppna upp for vidare analys av
Foretaget och pa sé vis endast svara till en dvergripande niva.

3.6 Jamfora nuldget med alternativa forslag

Enligt Yin (2014) har logiska modeller den senaste tiden fatt en okad betydelse for att
analysera fallstudier och fordndringsstudier. Logiska modeller bygger pa att man dndrar vissa
oberoende variabler, varefter effekterna av dessa variabelfordndringar studeras. Yin (2014)
beskriver den logiska modellen som en metod dédr empiri matchas med teoretiskt forutsedda
héndelser. D4 denna studie dr en fallstudie som avser analysera hypotetiska fordndringar
ansdgs en logisk analysmodell passa studien val.

I analysen utvirderades de tre fordndringsforslagen utifran ett ramverk uppbyggt av de
prestationsmal som framkommer som viktiga for Foretaget och ur ett framtidsperspektiv.
Dessa dr samma som anvéndes 1 det diagram som gavs till intervjuobjekten, det vill sdga;
kostnad, leveransprecision, responsivitet samt miljo. I avsnitt 3.3.1 Intervjuer motiveras valet
av prestationsmal. Ramverket skapades for att kunna kategorisera och vikta forslagen mot
varandra for att mdjliggora en viss jamforelse. De fyra beddmningsparametrarna utvecklades
och delades upp i mindre omraden for att ldttare kunna analysera parametrarna. Harifran togs
faktorer som ansdgs paverka dessa omraden fram. Ramverket presenteras 1 tabell 3.2 nedan.
Syftet var att kunna virdera dem utifran bade ett teoretiskt, objektivt synsitt och utifran
Foretagets virderingar. Analysen visade péd tydliga trade-offs mellan mdlen. Vidare
diskuterades effekternas inverkan pa Foretaget, samt vad forfattarna upplevde att Foretaget
borde virdera med bakgrund i all insamlad fakta om Foretaget och dess omviérld.
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Tabell 3.2. Tabellen utgor ett ramverk utvecklat av forfattarna vars syfte ér att utgoéra en
bedomningsmall i analysen for de tre forslagen.

Bedomningsparameter |Innehall Paverkansfaktor

Kapitalbindning

Lagerforingskostnader |Riskkostnader

Lagerbyggnad

Hantering
Kostnader

Lagerhallningskostnader |Personalkostnader

Transportslag

Transportkostnader Avstand

Konsolidering

Hantering av gods
Leveransprecision

Transportslag

Konsolidering

Miljopaverkan Emissioner Transportslag
Avstand
Responsivitet Ledtid

Analysen avslutades med en sammanstéllning av jimforelsen med nuldget samt ett forsok till
jamforelse forslagen emellan. Vidare utvdrderades och sammankopplades hédr dven de
pavisade effekterna av forslagen till Foretagets onskemal och nuvarande situation. Analysen
utmynnade dérefter 1 en diskussion vilken belyste kritik mot bade tillvigagangssitt i rapporten
samt tidigare forda resonemang 1 analysen. I avsnittet diskuterades dven forslag till vidare
studier for Foretaget. Slutligen presenterades en slutsats dér syftet visades uppfyllt.

3.7 Validitet och reliabilitet

Dé en studie generellt syftar till att prestera en méangd logiskt korrekta satser, bor dessa satser
kunna provas utifran olika logiska tester (Yin 2014). Alla typer av samhéllsvetenskaper kan
anvinda sig av fyra typer av tester for att utvirdera huruvida en studies kvalitet kan anses vara
tillrackligt god. Dessa tester presenteras nedan. En generell illustration av sambandet mellan
validitet och reliabilitet presenteras slutligen 1 figur 3.1.
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Begreppsvaliditet

Begreppsvaliditet syftar till att tydliggora om studien méter det den hdvdar att den méter (Yin
2014). For att gora detta menar forfattaren att koncepten som studien anvander sig av tydligt
bor definieras och att det bor undersokas hur tidigare studier har hanterat liknande koncept. I
denna studie har begreppsvalideringen utforts bade genom att studera ldrobocker 1 dmnet
logistik, och genom samrdd med Foretaget.

Intern validering

Denna typ av validering &r av sirskilt vikt vid forklarande studier for att utréna huruvida de
kausala samband som studien bygger pa ér logiskt korrekta (Yin 2014). Denna typ av kontroll
av kausala samband menar forfattaren inte dr ndgot som &r applicerbart pa fallstudier, s& som
denna. Diremot menar fOrfattaren att det for fallstudier ar viktigt att utfora den typ av
internvalidering som gér ut pd att utvérdera om studiens slutsatser ar korrekta.

Extern validering

Extern validering &mnar undersoka hur vil det gér att dra generella slutsatser utifrdn studiens
resultat (Yin 2014). Vidare belyser forfattaren vikten att vid ett tidigt skede av studien stélla
ritt form av syfte for att undvika risken att fallstudien inte kan ge nagra generella slutsatser.
Denna typ av validering blir problematisk att utfora i denna rapport eftersom syftet inte &r att
astadkomma ett specifikt resultat, utan snarare att komma fram till en slutsats @mnad for
vidare analys. Ddrmed genomfordes inte en extern validering i1 rapporten.

Reliabilitet

Detta typ av test avser undersdka om studiens resultat skulle bli detsamma om andra personer
hade utfort samma studie, det vill sdga huruvida studien &r replikerbar (Yin 2014). Forfattaren
belyser att en forutséttning for att Gverhuvudtaget kunna upprepa studien ar att dokumentera
forfarandet av studien. Ovan 1 detta metodkapitel har studiens forfarande beskrivits, vilket da
alltsa bor kunna anvindas for att replikera studien.
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Figur 3.1. Sambandet mellan validitet och reliabilitet.

3.8 Kallkritik

Eriksson och Wiedersheim-Paul (2008) papekar i Rapportboken vikten av att kritiskt
utvirdera kéllor. De menar att teori och intervjuer bor ifragasittas for att faststilla
giltigheten/validideten av uppgifterna. Det framgér dven av forfattarna att det ar viktigt att
diskutera uppgifternas betydelse for innehdllet for att sédkerstélla att rapporten endast
innehdller relevant information. Foljande fyra kriterier anvinder forfattarna sig av vid en
sddan utvirdering: intresse, beroende, tid och dkthet.

For att uppfylla intressekravet bor det undersdkas om informationskéillan skulle kunna besitta
ndgot eventuellt intresse 1 drendet for att vidare kunna se om det kan paverka giltigheten av
informationen (Eriksson & Wiedersheim-Paul 2008). Med beroendekriteriet menar forfattarna
att det bor 6vervigas om det finns ndgon korrelation mellan kdllorna i fraga. Tidskriteriet bor
undersokas sd att inte uppgifter kan misstolkas eller fordndras. Informationens édkthet ar ett
betydelsefullt kriterium da forfalskning och plagiat gor en kélla bristfallig. Kéillorna har
utvdrderats kontinuerligt med avseende pd dessa faktorer for att sdkerstdlla validiteten i
rapporten.

Kéllorna som anvénds i rapporten har i huvudsak varit vetenskapliga publikationer. Dock har
det 1 ndgra fall anvinds tidigare examensarbeten som killor, ndgot som kan riktas kritik mot.
Troviardigheten for sekundéra kéllor ar ldgre och darmed kravs kompletterande kéllor for att
stirka palitligheten (Eriksson & Wiedersheim-Paul 2008). I de fall dir det varit mojligt har
rapportforfattarna kompletterat med den huvudsakliga kéllan.

Siffrorna for loneutvecklingen, fran Svenskt Naringsliv (2011), baseras pa loner fran 2011.
Killan styrks inte av tidskriteriet, d& l6ner och kurser dndras Over tid och dérmed blir
analysen bristfallig i den aspekten.

Det kan dven riktas kritik mot artalen for vissa av kéllorna men da det sdkerstillts att
informationen inte fordndrats Over tid, enligt tidskriteriet, kan kéllorna bekriftas vara
tillforlitliga.
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4. Empirikapitel

I foljande kapitel sker en vidareutveckling av avsnitt /.2 Foretaget i syfte att beskriva nuldget
i form av flodeskartliggning samt intervjuer.

4.1 Beskrivning av nulaget

OEUL2
)
* 0-4 dagar fran *% Hanterad av
° fabrik 2, speditor 2:
7 dagar fran 0 dagar fran
Spediy 2 fabrik 1 OEU3
3 dagar fran 2 dagar fran
@ * fabrik 3 OEU2
/7
OEUL Speditor 2: (4)
G -
= —_— Speditér: (3) n
C (S)(e)
o fOEU3\ Lager NA1
4
- 4 N Sverige n\'
o) — Centrallager > oo
Lager NA2
CU S
LL -
——

Kunder
internationellt

04 |t

Figur 4.1. Sammanfattande flodesschema Over Foretagets nuvarande distributionssystem.

Foretagets distributionssystem uppvisas i figur 4.1. Den del av distributionskedjan som skall
studeras inleds dé& plagget ar fardigproducerat. Samtliga leveranser 1dmnar respektive fabrik
varje fredag for vidare transport av externa speditorer. Detta giller for bade AS och PS.

Tva fabriker ir lokaliserade i land OEU1 och producerar mot samtliga typer av ordrar. Vid
fardigstalld produktion separeras flodena frén fabrik 1 dir AS transporteras direkt till Sverige
under en dag med speditdr 1 och tre dagar med speditér 2. Anledningen till att den senare
transporten tar tre dagar &r att leveransen utgér pa en fredag och just speditor 2 som hanterar
denna ej fraktar under helgdagar. PS fran fabrik 1 transporteras under en tid om en dag till ett
konsolideringslager dar de forvaras under sju dagar. Vid fabrik 2 produceras endast AS samt
PS varav AS skickas direkt till Sverige med speditér 2 medan PS transporteras till ovan
ndmnda konsolideringslager for lagring mellan noll och fyra dagar. Till detta lager tillkommer
dven PS fran fabrik 1 i land OEU2 av speditdr 2. Denna transport tar fyra dagar, av vilka tva

36



dagar dr helgdagar, varpd plaggen lagras i konsolideringslager under tre dagar. Detta
konsolideringslager toms av speditor 2 for vidare transport till Sverige under en transporttid
om tre dagar.

Fabriken i land OEU2 producerar mot alla typer av ordrar. PS konsolideras som tidigare
ndmnt med produktionen fran land OEU1 medan speditdr 2 transporterar AS till Sverige pa
tre dagar. I det tredje produktionslandet OEU3 finns tre producerande fabriker vilka endast
producerar AS och PS. Plaggen fran samtliga fabriker lagras i separata fardigvarulager under
noll till fyra dagar varpa de transporteras till Sverige. Transporten sker med speditdr 3 och tar
fem dagar da de i likhet med speditor 2 ej transporterar pa helgdagar. Det fjarde och sista
produktionslandet dr Sverige dir Foretaget har en mindre fabrik som producerar bade AS och
PS. Da huvudlagret ligger i anslutning till fabriken har de olika produkterna varken separat
lagrings- eller transporttid.

Leveranser fran samtliga sju fabriker transporteras till terminalen for transportsforetag 2 i den
ort dir huvudlagret ligger i Sverige. Produkter utan bestimd kund, AS, gar direfter till
huvudlagret dir de erhdller en 95-procentig servicegrad, vilket enligt en representant frdn
TEKO ar hogt sett till resten av branschen. Sandningar med bestimd kund gar inte via lagret,
exkluderat Nordamerika, utan transporteras vidare till kund. Om plagget dr destinerat till
sodra Europa, sker transporten vidare via Europahubben for speditor 2. Vidare sker all
transport till NAT och NA2 med flyg. For plagg dmnade for land NA1 och dess marknad sker
transport antingen via Foretagets egna lager 1 landet, eller direkt till kund fran centrallagret i
Sverige. I NA2 éger inte Foretaget lagret sjdlva men distributionsstrukturen foljer dnda ett
liknande uppldgg som for NA1l. Vid krav pa kort ledtid fran en kund i NA1 eller NA2
transporteras sdndningar om minst dtta produkter fran huvudlagret i Sverige och inte fran de
lokala lagren, dven i det fall att dessa lager innehar de efterfrdgade produkterna. Enligt
distributionschefen dr berdkningen som ligger till grund for detta forfarande utford for flera ar
sedan och har ingen egentlig motivering. Sdandningarna frdn Sverige sker med flyg vilket i
manga fall innebdr en kortare transporttid &n om leveransen sker via vagtransporter i land
NALT eller land NA2.

4.1.1 Intervjuer

Kvaliteten ar enligt Foretagets Supply Chain Manager, hddanefter benimnd SCM, viktig i alla
led vilket dven géller for transporter ut till kund. Utdver kvaliteten som dr grunden 1 allt, &r det
kostnad och ledtid som styr. Det skall dock framhallas att da plaggen ar fardiga agerar
Foretaget enligt devisen “sa snabbt ut till kund som mojligt”. Ledtiden anses dock enligt SCM
vara viktigast for AS. Fortsdttningsvis menar produktions- och planeringskoordinatorn att
Foretagets kunder forvintar sig pélitliga leveranser sd att kundernas butiker aldrig far slut pa
de produkter som efterfrigas. En tom hyllplats far i denna bransch stora negativa
konsekvenser i form av uteblivna intdkter. De storre varuhus som Foretaget séljer till kriver
vidare enligt produktions- och planeringskoordinatorn ett visst leveranstidsmonster, om detta
ej uppfylls kan varuhuset vilja att avbryta inkopet med en forlorad intékt for Foretaget som
resultat.

Enligt SCM koncentreras allt mer av produktionen till OEU3 med anledning av stigande
lonekostnader 1 det tidigare produktionsfokusomrddet Baltikum. De baltiska
produktionsenheterna fasas allt mer ut och Foretagets mélsattning &r att samtlig produktion 1
framtiden skall ske i OEU3. Logistiska orsaker, sdsom lokalisering av lager for knappar och
tyg, bidrar till att Foretaget vill ha ett fokuserat produktionsomrade men detta utsitter
samtidigt Foretaget, enligt SCM, for viss risk 1 form av exempelvis en drastisk 16neutveckling
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lokalt i landet. Enligt SCM vill Foretaget halla produktion i Europa med en forhoppning om
att halla nere ledtider 1 distributionen. For att astadkomma onskade egenskaper hos plaggen
ar en unik behandling av tyget nédvindig. Denna metod star endast att finna 1 ett specifikt
land 1 Europa. Om den efterféljande somnaden av plaggen hade forlagts i exempelvis Asien
hade detta medfort hoga transportkostnader. Dessa kostnader skulle enligt SCM Gverstiga de
besparingar 1 form av tillverkningskostnader som flytten hade inneburit. Produktionen é&r
darfor fortsatt forlagd till Europa.

SCM menar att plaggens flode tidigare har varit naturligt da produktionen har skett i
Baltikum. Nu ddremot med det nya, mer sydligt beldgna fokusomréadet for produktion innebér
omvéagen forbi Sverige ett icke-intuitivt flode. Hon identifierar hir en forbéattringspotential ur
ett ekonomiskt savil som miljomaéssigt perspektiv.

Samtliga intervjuade stiller sig positiva till mojligheten for fabrikerna att skicka plaggen
direkt till kund, istdllet for att forst transporteras till Sverige, detta fOrutsatt
systemstod. Somliga sédndningar dr idag enligt produktions- och planeringskoordinatorn och
lagerchefen kompletta till innehall samt férsedda med adresslappar redan i fabrik. De skickas
via Sverige innan de nar kund. I nuldget studsar dessa enbart i terminalen for speditor 2 vid
huvudlagret 1 Sverige. Som tidigare ndmnt gir ddremot kunddestinerade forsdndelser &mnade
for Nordamerika in i huvudlagret for ompaketering for att direfter transporteras vidare ut till
kund. Hir ser lagerchefen potential i att skicka stora delar av flodet direkt till kund. Storsta
problemet med att skicka via Sverige och inte direkt till kund &r enligt Foretagets Business
Controller det extra handhavandet som det innebér. Problem som att packa rétt produkt till rétt
kund blir stora dé det dr kundunika bestéllningar. Dessa problem beror framforallt PS dé dessa
har s& pass mycket ldngre ledtider &n AS.

I Nordamerika dr Foretaget, enligt SCM, anslutet till stora varuhus for forséljning av plaggen.
Dessa kriver en sérskilt snabb leverans. Lagret i NA1 dgs av Foretaget medan lagret i NA2
hyrs 1 ett lagerhotell efter behov. Nér plagg vil placerats i lager i Nordamerika distribueras de
ej tillbaka for att undvika dubbla tullavgifter. En del mérkning av klader utfors enligt SCM i
nuldget i Nordamerika medan all annan bearbetning sker i produktion. Vidare menar Pre-Sale
Coordinator, hidanefter bendmnd PS-koordinator att forséljning 1 NA1 sker genom Foretagets
dotterbolag for att genom internprissittning minska kostnaden for fortullning. Foretagets
Business Controller ndmner att leveransen till kund i NA1 frdn Sverige &r idag lika snabb,
eller till och med snabbare, som leveransen frin lagret i NAI till kund 1 NA1 tack vare
flygtransport. Vidare nimner samma person att det dr volym och kostnad som spelar in for
leveranserna. Att den Nordamerikanska marknaden delvis gér att forsorja frdn Sverige gor att
man inte har fler lager dir. Tidigare fanns det fler lager men nér leveranserna dndé kunde
hanteras valde man att reducera antalet. Géllande &4gande av lager uttrycker
distributionschefen att de foredrar att hyra lager utanfor Sverige.

Snabba och exakta leveranser dr av stor vikt for Foretaget, enligt Foretagets Business
Controller, d4 flera av deras kunder jobbar i s& kallade leveransfonster, vilket innebér att
leveransen ska komma inom en viss tidsram. Vid missat leveransfonster kan orden avbestéllas
och resultera i missad forséljning. Foretagets Business Controller uttrycker att detta sdllan
hinder med bakgrund 1 Foretagets servicegrad for AS pa 95 procent. Det dr framst stora
varuhus som har dessa hdrda krav pa leveransfonster. Detta har bidragit till kategorisering
utifrdn kundsegment snarare dn geografiska marknader. Segmenteringen innebér att de smé
butikernas service kommer i andra hand d& Foretaget inte kan ta lika stor hinsyn till deras
preferenser.
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Foretagets Business Controller ndmnde &ven att volymen dr en begrdnsande faktor vid
transport och inte vikten pa produkten. Dirav dr volymkilometer en drivande kostnadsfaktor
och inte tonkilometer som annars &r ett vanligt berdkningssatt for frakttariffer.

Fordelningen mellan AS och PS anges av Foretagets Business Controller till 70 respektive 30
procent av omséttningen, en fordelning som antas gilla dven i framtiden. Géllande fordelning
av forsdljning pa marknaden ar Sverige storst, med en pagéende Okning hos marknaden i
Nordamerika. Foretagets Business Controller ser potential i marknaden i Osteuropa, vilket i
nuldget utgor fokus for att nd nya kunder. Dock kommer det ta flera ar innan denna marknad
har natt en substantiell forsdljningsvolym.

Enligt distributionschefen har det sedan finanskrisen i slutet pd 00-talet pagétt en strivan
bland Foretagets kunder att minska sin kapitalbindning. Detta har fatt som konsekvens att
ménga kunder tenderar till att bestilla allt mindre volymer fran bade AS och PS. Gillande PS
vill kunder minska inkuransrisken och istillet bestdlla samma plagg fran AS oftare. Dessa
bestillningar p4 AS gors ibland sd fa som ett eller tvd plagg per bestillning. Siledes har
antalet bestillningstillfdllen per kund 6kat. Detta stiller dirmed andra krav pa distributionen
mot tidigare. Vidare ndmner distributionschefen att en viss prioriteringsordning bland kunder
finns, men att det for detta inte finns nagra utarbetade rutiner, utan &r snarare en
situationsanpassad bedomning av Foretagets anstidllda pa individniva. Han tilldgger dven att
alla kunder garanteras att leveransen packas samma dag om bestéllning pd AS plagg gors
innan klockan 15:00 svensk tid.

Gillande miljo killsorterar de enligt lagerchefen i lagret i Sverige samtidigt som de forsoker
nér det dr mojligt att slé ithop kollin. Nyligen har de dven borjat undersoka mdjligheterna med
att skicka tillbaka tomma returkartonger men det har @nnu inte tagit fart. De har mycket
restorder och delleveranser vilket betyder att de ibland skickar enstaka plagg sjélva.

4.1.2 Spindeldiagram

Resultatet av de tillfrdgades svar pa spindeldiagrammen ges 1 figur 4.2. I diagrammen har
samtliga av de intervjuade viktat olika prestationsmél mot varandra. Uppgiften var att fylla i
hur vél de upplever att Foretaget presterar idag, samt hur vél de vill prestera om fem é&r 1
respektive faktor. De fick enbart dela ut 15 av totalt 20 podng for att inte kunna sétta hogsta
poédng pa alla faktorer och pa sa vis undvika trade-offs. I diagrammen framgér att det finns
vissa skiljaktigheter mellan malen hos de intervjuade. Det gar dock att utrona vissa likheter.
Responsiviteten anses av tre av de tillfrigade vara for hog 1 dagsléget, en anser att den bor
bevaras som den &dr och endast en tycker att den bor forbéattras. Samtliga anser miljo som den
faktor som borde forbattras mest inom fem ar, forutom SCM som anser att den inte bor
prioriteras i ett forandringsarbete. Sammanlagt anser de tillfragade att miljo ar den parameter
som Foretaget bor forbattra mest. Vidare rankas leveransprecision som hog men samtliga
onskar ytterligare forbéttring inom fem &r, med undantag frdn produktions- och
planeringskoordinatorn som &nskar samma niva. Huruvida kostnaden for logistiken upplevs
som lag eller hog skiljer sig markant mellan de tillfrdgade. Samtidigt upplever alla utom PS-
koordinatorn att den bor stanna pd samma niva. PS-koordinatorn anser att Foretagets
kostnadsnivé bor forbttras.
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Figur 4.2: Intervjuobjektens bedémning av verksamheten i form av spindeldiagram.
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5. Analys

I foljande kapitel analyseras de faktiska problemomridena for Foretaget med utgdngspunkt i
teoriavsnittet. Utifran Foretagets identifierade problemomradden utvecklas tre olika
fordndringsforslag som mojliga distributionsuppldgg. Dessa fordndringsforslag jamfors
dérefter med nuliget utifrin ett antal prestationsmal som anses som viktiga for Foretaget.

5.1 Analys av nulaget

I avsnitt /.3 Problemidentifiering tas tre problem upp som uppstér i flodet fran fardig produkt
till kund; sdndningarnas vég till kund, val av transportslag for transport till kund och behov
samt lokalisering av lager. Dessa problem kommer 1 foljande kapitel att belysas 1 en analys av
nuldget tillsammans med ytterligare analys och iakttagelser. Analysen kommer att vara av mer
generell karaktér for att 6ppna upp for en fordjupning inom vissa delar i ndstkommande
avsnitt 5.2 Forslag pd alternativa losningar samt 5.3 Jamfora nuldget med alternativa
forslag.

Genomgdende 1 analysen har nigra av de principer som nimns i avsnitt 2.3.6 Principer for
utveckling av logistiklosningar av Bjornland, Persson och Virum (2003) applicerats. De
principer som har analyserats &r princip 1: reduktion eller omfoérdelning av ledtider, princip 2:
reduktion eller anpassning till osdkerheterna, princip 3: omfordelning eller 6kning av
frekvens, princip 6: differentiering samt princip 7: senareldggning.

5.1.1 Sdndningarnas vag till kund

Da Foretagets kundbas har fatt en storre geografisk spridning, fran att ha hela sin forsiljning
inom Norden till att sédlja over stora delar av vérlden, har Foretagets distributionsstruktur inte
haft tillracklig foljsamhet. Bjornland, Persson och Virum (2003) beskriver vikten av att
reducera och omfordela ledtider och att malet bor vara att drastiskt reducera cykeltiden. For
att kunna gora detta menar de att det krdvs omorganisering av arbetsprocesser eller
eliminering av aktiviteter. En aktivitet som skulle kunna omorganiseras eller mojligen
elimineras dr hur man 1 nuldget skickar alla varor frén produktion till Sverige for att dérefter
distribueras ut i vérlden. En sddan omorganisering skulle alltsd kunna mojliggoéra bade en
bittre leveransprecision och responsivitet 1 form av kortare ledtid (Chopra & Meindl 2013).
Det skulle dven kunna minska antalet volymkilometer, vilket 1 sin tur kan leda till minskade
transportkostnader (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013).

For nirvarande har Féretaget 20 procent av produktionen forlagd i OEU1 och OEU2 som ér
beligna relativt nira varandra. OEU3 som stir for 80 procent av produktionen ligger diremot
betydligt ldngre bort. P4 grund av den nuvarande geografiska uppdelningen av produktionen
blir det enligt bilaga 5 i regel nodvandigt att sampacka alla PS-sdndningar. Detta beror pa att
det som det analyseras i bilaga 5 ger en mycket hdg sannolikhet att en sdndning som
innehaller flera enheter har atminstone ndgon enhet som ér tillverkad pd en annan plats. For
att kunna skicka PS-sdandningar direkt till kund utan stérre omvégar krévs en geografiskt mer
samlad produktion. Detta ligger ocksa i linje med vad Foretagets strategi.

Det dr enligt Chopra och Meindl (2013) onskvért att kunna konsolidera och skicka storre
siandningar innan de bryts ner till mindre sdndningar vidare i vérdekedjan. Med ett
vilfungerande planeringsarbete for transporter, skulle mer frekventa sindningar med en hog
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konsolideringsgrad kunna uppnds och sdledes korta ledtiderna totalt. En hogre
konsolideringsgrad kan medfora positiva effekter for savil kostnader som milj6 (Chopra &
Meindl 2013).

I linje med Harrisson och Van Hoek (2002), vars teori om ledtid och dess uppdelning
aterfinns i avsnitt 2.4 Ledtid, delas ledtiden upp i produktionstid samt efterfragetid. Da
produktionstiden inte dr nagot som berdrs i denna rapport, dr det istdllet 1 ledtid for fardig
produkt till kund som forbattringsmdjligheter undersoks. Resultatet av en uppdelning av
ledtid pa detta vis blir att efterfragetiden for AS ar betydligt kortare &n produktionstiden for
dessa plagg medan efterfragetiden pa PS &r betydligt langre &n samma tid for AS. Foretaget
har idag 16st ledtidsgapet som uppstar for AS genom att ha fardigvarulager for AS med en
betydligt mycket kortare ledtid till kund &n for PS. Riskerna med 16sningen pa ledtidsgap som
dessa, att producera efter prognos, dr hog kapitalbindning och inkurans (Harrison & Van
Hoek 2002). Genom att vara mer responsiva géllande AS och mer kostnadseffektiva gillande
PS ér Foretaget mer responsiva till de kundsegment déar osdkerheten &r hog och mer
kostnadseffektiva dér osékerheten dr lag, vilket foresprakas av Chopra och Meindl (2013) i
avsnitt 2.2 4 Responsiv vdrdekedja.

Separering av fléde

Enligt Harrison och Van Hoek (2002) uppdelas efterfragetiden efter varje kundsegment. Idag
saknar Foretaget dock en tydlig segmentering. Det framgir under intervjun med
distributionschefen att det saknas en systematik och tydlig uppdelning for personalen att folja
for vilka leveranser som prioriteras fore andra. Da dessa beslut sker pa individuell niva finns
risk for fel och onddigt tidsspill. Princip 6 som tas upp av Bjornland, Persson och Virum
(2003) beskriver fordelen med en differentiering av kunder som att det underlittar
anviandningen av principer och rutiner for gruppen och pa sd vis kan det astadkomma
effektivare floden.

Fortsdttningsvis garanterar Foretaget alltsd samtliga kunder att ordern skickas samma dag om
bestillning gors innan klockan 15:00 svensk tid for AS. Det dr ovisst huruvida detta dr en
tjdnst som kravs av samtliga kunder. Vidare poédngterar Bjornland, Persson och Virum (2003)
vikten av matchningen av prestationen i flodet med de faktorer som prioriteras hos kunden.
En bittre uppdelning av kundkriterier genom en okad kdnnedom om kunder hade varit
onskvird for Foretaget for att undersoka hur vdl de matchar rdtt prestation till réatt
kundsegment. Persson (1991) for ett liknande resonemang dér han, genom att omfordela
ledtiden och pd sd vis forlinga ledtid for vissa produkter och forkorta ledtid for andra
produkter, menar att man da dstadkommer enklare anpassning till fordndrade forhallanden och
pa sa vis ett flexibelt flode. En segmentering enligt ovanstdende resonemang, skulle innebéra
omfattande undersokningar av Foretagets kundbas varfor detta endast blir en rekommendation
till foretaget och inget som kommer att analyseras vidare i denna rapport.

Aven efter intervjuer framgér att det finns viss skepsis till Foretagets responsiva logistik. Tre
personer svarade 1 spindeldiagrammen att de upplevde responsiviteten som for hog 1 dagsléget
och att de séledes upplevde att de ar for bra pa att tillfredsstilla sina kunder. Vidare ville en
person att Foretaget skulle prestera pa samma niva 1 framtiden och en person ville forbattra
den. Detta kan vara ett resultat av en otillrdcklig segmentering av kunder. Kanske laggs det
idag resurser pa att tillgodose kunder som inte upplever ett mervérde i tjdnsten. De resurser
som idag ldggs pa att leverera AS med en sa pass kort ledtid kan i ett sadant fall istéllet
allokeras till andra aktiviteter eller processer som kan medfora vérde till kund. Att eliminera
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aktiviteter som inte tillfor vérde till kund aterfinns som ett steg i en ledtidsanalys (Oskarsson,
Aronsson & Ekdahl 2011).

I nuldgesbeskrivningen framgar att efterfrigan pa produkterna AS och PS édr olika varfor
flodet till viss del &r olika for dessa tvd produkter i och med skillnaden 1 lagring samt
ledtidsmal. Det ifrdgasitts om produktflodena s som de ser ut idag dr korrekt utformade och
tillrackligt uppdelade, eller om dessa kan delas upp én tydligare och pa sa vis astadkomma en
bittre anpassad virdekedja for réatt kundsegment. Med bakgrund i Fishers- (1997) och
Tarkowski, Irestdhl och Lumsdens (1995) teorier om att olika produkter har olika
distributionsbehov beroende pa karaktéristika och efterfragan, &r en uppdelning av AS och PS
underbyggd da de uppvisar olikheter i1 ledtid, efterfraga, frekvens samt andel av total
forséljning.

5.1.2 Val av transportslag for transport till kund

Foretaget anvinder sig framst av transporter med lastbil med undantag for transporter till
Nordamerika dér flyg anvinds, samt 1 vissa fall inom Nordamerika da flyg ocksd kan
anvindas. Som namnt i nuldgesbeskrivningen sker dessa transporter for AS antingen direkt till
kund fran Sverige, om krav pé kort ledtid samt minst 8 artiklar, och dvriga transporter sker
frén ndgot av de tva lagren i Nordamerika. Med bakgrund i att flygtransporter dr det snabbaste
terminal-till-terminal-alternativet, vilket ndmns i avsnitt 2.7./ Transportslag av Bloomberg,
LeMay och Hanna (2002), underbyggs valet av flyg vid krav pé korta ledtider dd de mdjliggdr
snabbare transport dn vid forsorjning av lastbil frén lager ndrmare lokaliserade.

Det kan dock ifragaséttas om transporterna till lager 1 NA1 samt NA2 ens bor ske med flyg.
Som ndmnt av Bloomberg, LeMay och Hanna (2002) ger flygtransport hdga transport- och
hanteringskostnader. Vidare podngterar samma fOrfattare dven flygtransportens fysiska
begransningar. Att frakta storre volymer som &r destinerade till lager i Nordamerika med
sjotransport skulle kunna medfora minskade transport och fraktkostnader (Bloomberg, LeMay
& Hanna 2002). Detta skulle i sa fall krdva att kundernas krav pa ledtid inte Overstigs.
Sjotransport skulle dven utgora ett mer miljovénligt alternativ dn flyg. En minskad
miljopaverkan ar ett av Foretaget prioriterat forbéttringsomrade, ndgot som framgér av svaren
1 de spindeldiagram Foretaget fick i uppgift att fylla i. Ett miljoarbete kan for ett foretag i
modebranschen bidra till konkurrensfordelar och bittre image (Grevendahl 2014). Ett
forbattrat miljoarbete kan vidare vara ett steg mot en miljocertifiering vilket kan komma att
utgora ytterligare konkurrensfordelar (Ekologiska Klader 2015).

5.1.3 Behov av lager samt lokalisering av lager

For att undvika stora produktions- och transportkostnader dr som ndmnt i teoriavsnittet
Lagerlokalisering viktig (Bogataj, Grubbstrom & Bogataj 2011). I dagsldget har
lagerlokaliseringen av centrallagret 1 Sverige fordelarna att Norden utgdr en stor marknad
samt att huvudkontoret ar lokaliserat dir. Géllande forsorjning av kunder anses dock végen
via lagret 1 Sverige inte utgdra en optimal rutt. Det fanns uppenbara fordelar med denna
lokalisering av centrallager for ett antal &r sedan d4 marknaden var mer centrerad till Sverige
och Norden. I analysen ifrdgasitts darfor dven var lagret eller lagren bor vara lokaliserade
utifran Foretagets kundbas. Lokaliseringen av lager kan analyseras enligt Ohlagers (2000)
tyngdpunkts-/gravitationsmodell, vilken forklaras i avsnitt 2.6.4 Lokalisering av anliggning
som ett verktyg for att berdkna en optimal lagerplacering i forhallande till fabrik och/eller
kundbas.
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I intervjun med distributionschefen framgick att de ser en trend i att kunder vill minska sin
kapitalbindning och att de darfor tenderar att bestélla allt farre artiklar per order. For att kunna
uppritthélla ett slags enstycksflode kan det vara nodvéndigt att komma ndrmare kunder, vilket
kan astadkommas med hjdlp av lager i nérhet till kund (Bogataj, Grubbstrom & Bogataj
2011). Jonsson och Mattsson (2005) ndmner att en ldgre centraliseringsgrad dr att foredra vid
sdkra och korta leveranser samt att det mojliggér hogre leveransprecision, vilket dr speciellt
viktigt for Foretagets AS. Vidare dr framforallt AS &dven den typ av produkt som ofta
levereras 1 mindre kollin, varfor narhet till kund hér &ar viktigt. Bloomberg, LeMay och Hanna
(2002) belyser att lagerstruktur kan se olika ut for olika produkter, vilket dven éterfinns hos
Foretaget i dagslidget i och med den dkade lagringen av AS.

I teoriavsnittet 2.6.1 Centraliseringsgrad refereras Coyle, Bardi och Langley (2003). De
menar att kunders beteende att goéra sina inkdp i1 sma volymer motiverar en mer
decentraliserad lagerstruktur. Detta motiveras med att det totalt sett blir billigare om det utfors
farre antal transporter som vardera transporterar storre volym, eller med andra ord ger en 6kad
konsolideringgrad mdjlighet till lagre fraktkostnader. Jonsson och Mattsson (2011) beskriver
hur ett navsystem med ett flertal lagerpunkter kan bidra till att 6ka konsolideringen. For att
det ska vara mojligt att 6ka graden av konsolidering &r en forutsittning att lagerstrukturen ar
relativt decentraliserad. Om det endast finns ett centrallager varifrin alla transporter sker ut
till kund finns risk for att det blir ett stort antal transporter ut fran lagret som kors langa
strickor med en 14g konsolideringsgrad. Fortséttningsvis kommer det 1 rapporten antas att en
okad grad av decentralisering vad géller lagerstrukturen ger en 6kad konsolideringsgrad.

I dagsldget har Foretaget tva lager i Nordamerika for att kunna forsorja kritiska kunder som
kraver kort leveranstid. Coyle, Bardi och Langley (2003) beskriver hur bonded warehouse kan
mdjliggora forvaring utan fortullning i avsnitt 2.6.3 Bonded Warehouse. Genom att anvanda
en sddan typ av lager i Nordamerika kan fortullning och skatter skjutas upp varav
kapitalbindning minskas. Samtidigt mojliggér bonded warehouse dven en reducering av
lagernivéer. D4 man undkommer dubbla tullavgifter och skatter som annars hade varit
oundvikligt med endast ett lager pa en regional marknad, kan lagernivderna minska om antalet
lager minskar.

Det ska ndmnas att Foretaget, med en 95-procentig servicegrad pa AS upplever att de
tillgodoser sina kunder i dagsldget, men efter analys anses bade AS- och PS- leveranser kunna
goras bdde mer kostnadseffektiva och mer miljovinliga utan att géra avkall pd kundernas
krav. Viktigt att tilligga &r att enligt en representant for TEKO &r en 95-procentig servicegrad
hogt sett till resten av branschen.

Enligt Bjornland, Persson och Virum (2003) i avsnitt 2.3.6 Principer for utveckling av
logistiklosningar  skapas flexibilitet genom geografisk senareldggning respektive
senareldggning av virdeadderande aktiviteter. Den geografiska senareldggningen kan uppnds
genom att plaggen forvaras pa ett sddant sitt att dess rutt kan dndras utan att skapa alltfor
stora omvédgar. Vidare innebér detta att flexibiliteten 1 distributionen okar dé ett huvudlager
placeras tidigare 1 distributionskedjan, 1 detta fall lagerlokalisering ndrmare fabrik.
Fortséttningsvis kan senareldggning av virdeskapande aktiviteter i denna analys ses i ett
bonded warehouse dé tullkostnaden senareldggs till att paforas produkten forst da den lamnar
lagret for transport till kund.
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5.1.4 Avvagningar mellan prestationsmal

Som framgér 1 avsnitt 3.3.1 Intervjuer, gavs de tillfragade ett diagram dér de fick vikta de fyra
prestationsmalen; kostnad, leveransprecision, responsivitet och miljo, idag och om fem &r. Det
faktum att det fanns vissa skiljaktigheter i spindeldiagrammen kan forklaras i Bjornland,
Persson och Virums teori (2003) 1 avsnitt 2.3.3 Koppling mellan kostnad och leveransservice,
om att malen hos olika avdelningar inom samma foretag ofta skiljer sig at. Samtidigt bor det
tilldggas att det dr en svar uppgift att kategorisera prestationsmélen pa detta vis, pa en
intervju, pa grund av trade-offs mellan prestationsmélen och svarigheten i att balansera dessa.
Som tidigare nimnt fanns ocksé likheter i svaren vilka ses som viktiga att beakta i analysen.

Aven i analysen uppkommer problem med trade-offs och problem i balansen mellan olika
faktorer, vilket stimmer med den diskussion som fors i teoriavsnitt 2.3 Utvdrdering av
logistiklosningar. Speciellt Bjornland, Persson och Virum (2003) diskuterar svarigheterna
med att hitta denna balans, men podngterar dven vikten av bade utvirdering och arbete med
att utveckla en vil anpassad logistikkedja for ett foretags 1onsamhet. Darav kommer forslag
pa olika fordndringar utronas ur ovanstdende analys, som pa olika sitt balanserar och viktar
olika prestationsmél. Det dr 1 denna rapport omdojligt att beakta alla mojliga scenarion och
deras effekter. Genom att ta fram tre olika fordndringar pé ett mojligt distributionssystem och
jamfora dessa med nuvarande uppldgg, kan vissa effekter och samspel belysas. Det ér inte
omojligt att vissa av dessa fordndringar skulle kunna kombineras med varandra men detta
lamnas utanfor rapporten.

Miljoaspekten dr som tidigare ndmnt viktig att ta i beaktande. Det dr dock viktigt att betona att
det tredje benet av héllbar utveckling, det ekonomiska perspektivet, samtidigt maste
tillgodoses (Brundtland 1987). I enlighet med ovanstiende resonemang om trade-offs kan
eventuellt en forbittrad miljopaverkan medfora oOkad ledtid och ddrmed minskad
responsivitet, alternativt hogre kostnader. Med hénsyn till Foretagets forutsdttningar kan inte
miljoforbattringarna genomforas pd sd vis att dessa faktorer forsdmras alltfor mycket. En
balans mellan dessa faktorer maste séledes uppnas for att dstadkomma ett vél anpassat flode
for Foretaget.

5.1.5 Begransningar

Pé grund av att det saknats tillgang till utforlig data for vad Foretaget i nuldget betalar for sin
flygtransport har det inte kunnat utforas en detaljerad kvantitativ analys av hur
transportkostnader respektive kapitalbindningskostnader hade péverkats vid en fordndring
fran flygtransport till sjotransport. D& data dven saknats for nuvarande kostnader for
végtransport har det pd samma vis inte varit mojligt att gora en kvantitativ analys av hur dessa
kostnader, samt kapitalbindningskostnader, fordndras med de olika fordndringsforslagen.

Rapporten berdr inga juridiska aspekter 1 Foretagets distributionskedja. Ett visst undersokande
arbete ledde fram till slutsatsen att detta moment ar for komplext och omfattande for att
rymmas inom rapportens ramar. De juridiska omraden som hade wvarit aktuella é&r
internationell handelsrétt, skatterdtt samt tullregleringar.
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5.2 Forslag pa alternativa losningar

Nedan foljer en beskrivning av samtliga fordndringsforslag och var de har sin bakgrund i
ovanstdende analys. I utvecklingen av fordndringsforslagen finns vissa forutséttningar som &r
lika for samtliga. Alla forslag innefattar en separering av flodet gillande AS och PS med
bakgrund 1 avsnitt 5.7.1 Sdndningars vdg till kund. 1 samtliga fall kommer flodet att styras om
sa att inte alla sindningar passerar Sverige.

Fordndringsforslag 1- Centrallager: Lagret i Sverige byts ut mot ett centrallager med
mojlighet till brytning, konsolidering och lagring i Centraleuropa lokaliserat efter
tyngdpunktsmodellen.

Forandringsforslag 1 ses i figur 5.1 och har utvecklats utifrdn avsnitt 5.1.1 Sdndningars viig
till kund samt 5.1.3 Behov av lager samt lokalisering av lager. Alternativet innebér att all
produktion skickas till ett nytt centrallager placerat i land CEUI baserat pa berdkningar fran
en tyngdpunktsmodell (Ohlager 2000). Berdkningarna ses i bilaga 4 och forklaras mer
utforligt nedan. Det nya centrallagret ersitter det centrallager som 1 nuldget dr placerat i
Sverige. I lagret i CEUI lagerhélls AS medan PS hir ompaketeras och transporteras vidare till
kund oavsett geografiskt lage i Europa. For sdndningar inom Europa anvénds lastbil for dessa
transporter medan kundbasen 1 Nordamerika forses med en kombination av flyg och lastbil.
Gillande de AS som efterfragas i Nordamerika flygs dessa till lager i NA1 respektive NA2.
AS skickas vidare fran lagren 1 NA1 respektive NA2 till kund med lastbil eller flyg beroende
pa ledtid och geografiskt ldge for kunden.
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Figur 5.1. Figuren beskriver flodet for forandringsforslag 1: Centrallager

Berdkningarna for tyngpunkten baseras pa kundbasen for hela Europa for att fa en rimlig
lagerplacering. Fabrikernas placering har inte tagits med 1 berdkningarna med anledning av att
optimera lagerplacering utefter kund och saledes uppné hog kundservice. Anledningen till att
centrallagret i detta forslag flyttas fran Sverige ligger i linje med diskussionen som fors i
analysen 1 avsnitt 5.1.4 Behov av lager samt lokalisering av lager och @ven i avsnitt 5.7.1
Sédndningarnas vdg till kund. Foretagets expansion innebdr att ett centrallager 1 Sverige inte
ser ut att vara den optimala placeringen for ett centrallager for en vél anpassad vérdekedja
med smidig forsorjning till samtliga kunder i1 framforallt Europa. I detta forslag dndras inte
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bara sdndningarnas védg, utan dven centrallagrets lokalisering. P& sa vis oOkas inte
lagernivéerna, utan samma grad av centralisering kvarstér.

Berikningarna resulterade i att centrallagret skall vara placerat i CEUl. Genom att anvénda
tyngdpunktsmodellen kan, som tidigare nidmnt enligt Ohlager (2000), en balans mellan
transporter till olika marknader fés. I Foretagets fall innebér detta att kundbasen kan forses pa
ett bra sitt, utan onddiga transporter och omvigar, s& som ar fallet 1 dagsliget da alla
sandningar gir via Sverige. P4 detta vis kan dven ledtid till ménga kunder reduceras. Brister
med modellen, dr som tidigare ndmnt av Chopra och Meindl (2013) att endast fagelvigen
berdknas varfor det i praktiken kan bli en ldngre striacka dn den berdknade.

Med en enskild genomstromningspunkt genom vilken alla varor passerar blir det enkelt for
produktionsenheterna att skicka varje leverans da det inte rader nagon tvekan géllande
destination for en fardigproducerad produkt. Vissa komplikationer i kommunikationen kan
komma att uppstd i och med att lagret nu inte &ar lokaliserat 1 anslutning till kontoret. En
forutsdttning for att undvika kommunikationsproblem dr att ha ett vidl utvecklat
informationssystem som medfor transparens och spérbarhet. Detta giller for samtliga
fordndringsforslag.

Vid val av lagerlokalisering kravs hansyn till arbetsklimat och kulturella skillnader (Hofstede
2002). Darfor bor Foretaget dven undersoka dessa aspekter vid en forflyttning av lager. Ett
lager i CEUI gér édven att lokalisera i anslutning till goda forbindelser, vilket dr en viktig
aspekt att beakta vid lagerlokalisering enligt Chopra och Meindl (2013).

Fordndringsforslag 2 - Sjotransport: sjotransport till Nordamerika ddr tva lager slas
samman till ett bonded warehouse samt ett nytt lager i VEUI, lokaliserat utifran
tyngdpunktsmodellen, med mojlighet till lagerhdllning och brytning.

Sjotransportalternativet illustreras i figur 5.2 har utvecklats ur analysens samtliga avsnitt. [
forslaget transporteras AS till lagret 1 Sverige eller till det nya lagret i VEU1 beroende pa
prognostisering. Vidare skickas PS till speditorsterminalen i1 Sverige alternativt till
distributionscentrum i VEU1 beroende pd om det dr destinerat till kund i Norden alternativt
till resten av Europa eller Nordamerika. I forslaget forsorjs marknaden 1 Nordamerika med
sjotransport for bade AS och PS. Frén lagret 1 VEU1 transporteras produkterna med lastbil till
en hamn for att direfter lastas pé fartyg. Lagret i VEU1 ar fordelaktigt placerat i anslutning
till en stor hamn. PS skickas efter ankomst till Nordamerika direkt vidare till kund med flyg
eller lastbil beroende pé ledtidskrav samt geografiskt lage for kund. AS transporteras daremot
till det gemensamma lagret som ir ett bonded warehouse, i Nordamerika. Transporten av AS
fran bonded warehouse till kund sker med lastbil, med undantag av de fall dir en kortare
ledtid ar av vikt, da transporten istdllet sker med flyg.

48



Produktion

AFTER SALE

Lager

ob

Kund

Konsolidering/
Brytning

PRESALE

Figur 5.2. Figuren beskriver flodet for forandringsforslag 2: Sjotransport

Lagrets placering i VEUI é&r lokaliserat efter tyngdpunktsmodellen vilken dven anvénds i
foregdende forandringsforslag: centrallager, ovan. Utrdkningar ges i bilaga 4, dir fabriker och
kundbasen i Europa exkluderat Norden tagits i beaktande, dd Norden forsorjs av
Sverigelagret. Anledningen till att behalla Sverigelagret ar att det har ett syfte i att forsorja
Nordens kundbas som utgdr drygt en tredjedel av total forséljning. I detta alternativ har
fabrikernas lokalisering tagits hiansyn till i berdkningarna for att d&stadkomma och synliggora
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andra effekter @n foregdende forslag. Detta forslag blir siledes mindre kundanpassat dn
tidigare forslag och belyser darfor dven Foretagets produktion i distributionsnétverket.

Resonemanget kring anvidndandet av tyngdpunktsmodellen &r liknande det ndmnt i
Centrallageralternativet ovan, med samma fordelar och nackdelar som dar belysts. Vidare ar
placeringen av lagret i VEU1 bredvid en stor hamn vilket underléttar frakten med bat till
Nordamerika. Nérhet till n6dvéndiga infrastrukturella forbindelser ses av Chopra och Meindl
(2013) som en viktig aspekt att beakta vid lagerlokalisering.

Sjotransportalternativet kriaver bade god planering och palitliga prognoser for att kunna skapa
ett jimt flode utan brister. Om detta inte gors ritt samt om ovéntade bestdllningar tillkommer,
finns viss risk for att lagret i Nordamerika inte alltid har de produkter som efterfrigas. I dessa
fall kan flyg fran lagret 1 VEUI transportera direkt till kund, viktigt att tilligga ar att lagret i
VEUI inte tillgodoser lagret i Nordamerika. Produkter bestélls av lagret i Nordamerika fran
produktion, dédrav blir vikten av planeringsarbetet stort. Detta leder alltsa till en fordndrad
intern KOP.

En nackdel med ett byte fran flygtransport till sjétransport dr den dkade ledtiden (Bloomberg,
LeMay & Hanna 2002). Efter konsultation med Foretaget antas kravet pa ledtid for PS ej
overskridas vid sjotransport, varfor det ses som ett rimligt alternativ. Som nimnt i analysen
kan dven ett byte av flyg till bat for Foretaget leda till frakt av 6kade volymer till ett lagre pris
med en minskad miljopaverkan (Bloomberg, LeMay & Hanna 2002). Dock utgdr sjotransport
ett mer opdlitligt alternativ av transportslag. Darav kombineras sjétransport med ett bonded
warehouse, som istdllet minskar osdkerheterna gillande inkurans och riskkostnader da det
mdjliggor forvaring utan fortullning under viss tid (Coyle, Bardi och Langley 2003). Tullen
pafors istéllet d& Foretaget véljer att silja produkten i landet alternativt forflyttar produkten
till ett annat land och fortullar varorna dér istéllet. Eftersom fortullningen sker senare minskar
varuvirdet under lagerhillningen. P4 si vis fis minskad kapitalbindning. Aven méjligheten
till att skicka plagg till annan marknad utan dubbla tullavgifter medfor minskad risk for
inkurans till foljd av senareldggningen (Bjornland, Persson & Virum 2003). Genom att
kombinera denna typ av lagring kan vissa av nackdelarna med sjdtransport balanseras med
fordelarna som ett bonded warehouse medfor. Vidare medfor, som tidigare nidmnts, ett bonded
warehouse en Okad senareldggning da tullkostnaden belastar produkten forst d4 den lamnar
lagret for transport till kund.

Forindringsforslag 3 - Osteuropa: Alla produkter gér via lager i OEU3 vilket anviinds som
fardigvarulager med maojlighet till brytning samt konsolidering. Resterande lagerstruktur dr
ofordndrad.

Alternativet Osteuropa illustreras i figur 5.3 och har utvecklats utifrén 5.1.1 Sindningarnas
vdg till kund och 5.1.3 Behov av lager samt lokalisering av lager. Alla produkter kommer i
detta forslag att skickas med lastbil frin fabrik till ett lager placerat i nirheten till Foretagets
fabriker. Lagret har mgjlighet till lagring av AS samtidigt som det hir dven konsolideras bade
AS och PS. Saledes kommer de AS som efterfrdgas frdn lagren i NA1 samt NA2 att skickas
vidare med flyg till lager 1 respektive land. Vidare transporteras produkt till kund frin NA1
och NA2 med lastbil eller flyg beroende péd ledtidskrav och geografiskt lige for kund.
Transport av AS till lagret i Sverige sker fran lagret i OEU3 med lastbil. Vidare tillgodoser
inte lagret i OEU3 Sverigelagret utan de skoter sina egna prognoser. Fran lagret i Sverige
skickas sedan varorna vidare till kund med lastbil. Géllande PS skickas sdndningarna vidare
till kund efter brytning i lagret i OEU3.
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Figur 5.3. Figuren beskriver flodet for forandringsforslag 3: Osteuropa

Sa som 1 fordndringsforslag 2 - sjotransport fordndras kundorderpunkten for lagren i
Nordamerika. Fran ha den interna kundorderpunkten 1 lagret 1 Sverige ldggs
kundorderpunkten istéllet i produktionen. Som nidmns i det foregdende forandringsforslaget
forutsitts ett vl utfort planeringsarbete av lagret i Nordamerika.
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Valet av lokalisering av lager i OEU3 har sin bakgrund i att det kan vara fordelaktigt att
placera lager ndra fabrik for att oka flexibiliteten 1 flodet genom geografisk senareliggning
(Bjornland, Persson och Virum 2003). Vid felsdndning eller felpaketering kan dndringar goras
fort da transporten till lagret dr kort. Ytterligare en fordel med att placera lager 1 just
Osteuropa, aterfinns i Foretagets framtidsplaner, di denna marknad spas bli storre enligt
Foretagets Business Controller. Samma resonemang som aterfinns 1 foregaende forslag om att
lagret 1 Sverige behalls appliceras dven i detta forslag. Detta for att Norden fortfarande ar en
betydande marknad for Foretaget.

Aven i detta forindringsforslag bor den kulturella aspekten undersdkas for lagrets lokalisering
(Hofstede 2002).

5.3 Jamfora nuldaget med alternativa forslag

I jimforelsen med nulidget och de tre fordndringsforslagen anvinds ett ramverk som skapats
av rapportforfattarna. Ramverket ses i tabell 5.1 nedan och har utvecklats utifrdn Foretagets
egna virderingar och mal med bakgrund i teori. Samma prestationsmal anvindes dven i
tidigare ndmnda spindeldiagram.

Ramverket byggs upp av nedanstdende prestationsmal:
e Kostnad
e Leveransprecision
e Miljo

o Responsivitet

I avsnitt 3.3.1 Intervjuer, motiveras valet av ovanstdende prestationsmal. Vidare é&r
prestationsmal som kostnad, ledtid, leveransprecision samt responsivitet hogt vérderade 1
verksamheten och deras bransch (Hedén & McAndrew 2015). Forutsdttningarna dr stringa
kundkrav pa kort ledtid, samt hog flexibilitet pa framforallt AS, vilket medfor krav pd en
logistikkedja med hoga prestationer 1 dessa kategorier. Som ndmnt 1 avsnitt /./ Bakgrund,
forviantas dessa krav pd framtidens logistik Oka, bade generellt hos verksamheter men
framforallt i modebranschen (Hedén & Mc Andrew 2005).

Samtliga fordndringsforslag kommer att utvirderas utifrdn dessa fyra métt. Som kan ses i
tabell 5.1 bryts matten ner i mindre omraden vilka i sin tur delas in i olika paverkansfaktorer
vilket mojliggdr enklare och tydligare analys och jimforelse. Foljande avsnitt kommer att
utgd ifrdn ramverkets struktur dir de olika omrédenas innebord inledningsvis kommer att
forklaras, varefter varje prestationsmals paverkansfaktorer kommer att jamforas med nuldget
for respektive 16sning. Efter att varje omrade har analyserats, sammanstélls dess paverkan for
prestationsmalet 1 en tabell. Dessa tabeller sammanslés till det totala ramverket som séledes
aterger hela detta avsnitt. Det sammanslagna ramverket hittas i bilaga 8. Ramverkets 6kning
respektive minskning for produktkolumnerna AS och PS avser kolumnen innehdll som 1 sin
tur avser bedomningsparametern.
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Tabell 5.1. Tabellen utgér en bedémningsmall fér analysen av de tre forslagen.

Bedomningsparameter |Innehall Paverkansfaktor

Kapitalbindning
Lagerforingskostnader

Riskkostnader

Lagerbyggnad

Lagerhallningskostnader |Hantering
Kostnader

Personalkostnader

Transportslag

Transportkostnader Avstand

Konsolidering

Hantering av gods
Leveransprecision

Ledtid

Konsolidering

Miljopaverkan Emissioner Transportslag
Avstand
Responsivitet Ledtid

5.3.1 Kostnad

Den forsta beddmningsparametern dr kostnad. Ndr man gor denna beddmning dr det enligt
Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) viktigt att se till hur den totala kostnaden péaverkas av
en fordndring, detta aterfinns i1 avsnitt 2.3.1 Logistikkostnader. Dérfor har lagerforings-,
lagerhanterings- och transportkostnader valts ut som faktorer for analys. Administrativa- och
ovriga kostnader kommer inte att beroras dd de ligger utanfor rapportens ramar nagot som
dven stods av Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) som anser att det inte alltid ar
nodvindigt att beakta samtliga kostnadsposter.

Lagerféringskostnader (kapitalbindning, riskkostnader)

Enligt Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) bestdr lagerforingskostnader av
kapitalbindning samt riskkostnader. Dessa pdverkande faktorer analyseras 1 nedanstiende
fordndringsforslag. Riskkostnader och kapitalbindning beror i sin tur av antal lagerpunkter,
speditor, rutt och ledtid. Fordndringar som ruttplanering och val av speditor kommer hér inte
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att analyseras d& de innebdr en mer omfattande analys dn rapporten syftar till. I samtliga
forandringsforslag kommer inte inkurans att behandlas i riskkostnader for PS da dessa
produkter inte lagerfors.

Féordndringsférslag 1 - Centrallager:

Det forsta fordandringsforslaget innebdr ett centrallager lokaliserat enligt en
tyngdpunktsberdkning. Ledtiderna riskerar att forlangas nédgot till vissa platser i Norden
gentemot idag. Da lagret ar placerat utefter en modell baserat pd forsiljningsvolym till
respektive marknad kommer antalet volymkilometer att minska, och séledes dven ledtiden, for
den storsta delen av Foretagets kunder i Europa och Nordamerika for sdvidl AS som PS. Att
ledtiden forkortas medfor att kapitalbindningen minskar, detta i enlighet med Oskarsson,
Aronsson & Ekdahl (2013). Nedan i avsnitt Transportkostnader konstateras att kostnaderna
for transport mellan fabrik och lager minskar. Denna kostnadsminskning leder till en lagre
kapitalbindning per enhet jaimfort med nuléget. Alltsd minskar lagerforingskostnaderna med
avseende pa kapitalbindingen for AS samt PS.

Med en kortare ledtid kommer farre produkter befinna sig i transport vid varje givet tillfélle
och diarmed ar det farre produkter som under transport kan drabbas av svinn, kassation eller
som behover forsdkras (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). Da det i detta
fordndringsforslag 4r samma antal lagerpunkter som i nuléget antas risken for inkurans vara
densamma. Detta resonemang kommer frdn Jonsson och Mattson (2005) d& de menar att
risken for inkurans okar da en produkt forflyttas utan att vara destinerad for den nya
markanden. Darmed minskar riskkostnaderna for bdde AS och PS.

Kundorderpunkten, hddanefter benimnd KOP, f6r AS kommer att ligga i lagret i VEU1. Som
Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) diskuterar 1 avsnitt 2.5 Kundorderpunkt &r idealet att
placera punkten sé langt bak i logistikroret som mojligt. De syftar dock i forsta hand till det
lage innan plagget har hunnit produceras, vilket dr fallet for en PS-order. Diskussionen &r
aven 1 analogi med Jonsson och Mattssons (2005) resonemang om att det finns fordelar med
att inte fysiskt forflytta ett plagg innan kunden efterfragar en order, dd detta minskar risken
for inkurans. I fallet for detta fordndringsforslag blir KOP inte fordndrad.

Sammanfattningsvis minskar sédledes lagerforingskostnaderna for AS och PS da
kapitalbindningen i alternativet blir mindre for bada forséljningssétten och riskkostnaderna ar
med ndmnda antaganden lédgre.

Tabell 5.2: Nedan visas lagerforingskostnader for Centrallageralternativet.

Innehall Paverkansfaktorer|AS PS

Kapitalbindning
Lagerforingskostnader
Riskkostnader
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Fordndringsforslag 2 - Sjotransport
Kapitalbindning - Nordamerika

I detta alternativ anvinds sjotransport i virdekedjan for bdde AS och PS, vilket leder till
langre ledtider for produkter till Nordamerika. Ett 6kat behov av sdkerhetslager for AS
uppstar pa grund av den léngre ledtiden till Nordamerika, vilket diskuteras i avsnitt 2.6 Lager
- och dess betydelse for distributionen av Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011). De menar
att sdkerhetslager véger upp mot oforutsedda héndelser sdsom fOrsenade transporter,
stillastdende produktion eller att det fungerar som en gardering d& kundernas efterfragan pa en
specifik vara Okar. De Okade sidkerhetslagren medfér en hogre kapitalbindning i det
amerikanska lagret. En O©kad kapitalbindning ger okade lagerforingskostnader menar
Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013).

Den ekonomiska orderkvantiteten (EOK) som tidigare beskrivits av Jonsson och Mattsson
(2005) och riaknas ut med hjilp av Wilsonformeln vilken kan ses i ekvation 2.1 1 avsnitt 2.3.7
Logistikkostnader, skulle i alternativet med sjotransport dven fordndras eftersom avvigningen
mellan ordersdrkostnaden och lagerhallningssirkostnaderna skulle fordndras. Utan berdkning,
kan det utredas att resultatet for sjotransporten skulle bli en 6kad EOK, eftersom den lédngre
ledtiden medfor farre antal sdndningar med ett dkat antal produkter for varje sdndning. En
okad EOK skulle i sin tur leda till en hogre genomsnittlig lagerniva, vilket ytterligare okar
kapitalbindningskostnaderna.

Om kostnaden for den nuvarande flygfrakten utgdr en stor del av det totala varuvirdet skulle
en frakt med sjotransport, som har ldgre fraktkostnader, kunna leda till légre
kapitalbindningskostnader i Nordamerika vilket kan balansera upp de 6kade kostnader de
langre ledtiderna for med sig. For produkter inom PS-flodet som inte forvintas lagerhéllas
ger inte den ldgre fraktkostnaden som bét innebédr ndgon betydelsefull effekt. Enligt bilaga 6
ar brytpunkten, dir en flygfrakt ger lika hog kapitalbindning som en frakt med sj6transport, da
flygfrakten kostar 6,7 dollar plus 1,1 ganger sjofraktens kostnad per plagg. De faktiska
kostnaderna for flygfrakten &r enligt distributionschefen ldgre an ovan. Det gar att sluta sig till
att skillnaden 1 kapitalbindning for sjotransport jamfort med flyg blir betydligt mindre for AS-
flodet dn PS-flodet. 1 dessa berdkningar har det inte tagits 1 beaktning att en frakt med
sjotransport skulle ske med ldgre frekvens én en flygfrakt och att det ddrmed skulle ge ett
bade okat sdkerhetslager och dkat medellager.

Fortséttningsvis reduceras i detta forslag de tidigare tva lagren i Nordamerika till ett bonded
warehouse for AS. En 6kad centraliseringsgrad bidrar enligt Johnsson och Mattson (2005) till
lagre kapitalbindning och séledes lagre kostnader for en bibehéllen serviceniva.

Kapitalbindningen okar 1 lagret for AS pd grund av okat sédkerhetslager. Vidare okar
kapitalbindningen med anledning av Okade transporttider. Ddremot leder den Okade
centraliseringsgraden till det motsatta, att kapitalbindningen minskar. Vidare gdr det inte att
dra en slutsats angiende kapitalbindning i Nordamerika da storleken pd fordndringarna ar
svira att avgora. Angdende PS kommer ddremot kapitalbindningen 6ka mot den
Nordamerikanska marknaden pd grund av att frakt sker med en langsammare sjotransport
istdllet for en snabbare flygtransport.
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Kapitalbindning - Europa

Ledtiderna forkortas for savdl AS som PS inom Europa da plaggen passerar ett lager i VEU1
och sdledes fraktas ett kortare avstdnd eftersom omvégen via Sverige undviks. Produkter
avsedda for Norden skickas fortfarande direkt till Sverigelagret (AS) respektive
Sverigeterminalen (PS) wvarfor ledtiden for dessa dr ofordndrad. Alltsa kommer
kapitalbindningen for transporter inom Europa att minska jamfort med nuléget.

I Europa tillkommer ett lager utdver centrallagret i Sverige. I detta fall giller den omvénda
diskussionen gentemot centraliseringsgraden i Nordamerika. Kapitalbindningen blir alltsa
hogre for AS inom lagren i Europa &n 1 nuldget dd centraliseringsgraden minskar.
Kapitalbindningen kommer alltsd minska pd grund av kortare transporter inom Europa for
bade AS och PS. Dock kommer kapitalbindningen o6ka for AS pd grund av
centraliseringsgraden och didrmed kan inte en slutsats dras angéende kapitalkostnaderna for
AS 1 Europa.

Fordandringen av det nordamerikanska lagrets KOP, for AS, frin lagret 1 Sverige till
produktionen i OEU3 leder till firre lagernivaer i logistikkedjan. Enligt Jonsson och Matssons
(2005) resonemang frdn 2.6.1 Centraliseringsgrad leder ett farre antal lagernivaer till att
kaskadeffekterna minskar. Darfor kan en ldgre kapitalbindningskostnad forvintas i det
svenska lagret.

Riskkostnader

Riskkostnaderna med avseende pé inkurans for AS i Europa bor for detta forandringsforslag
oka jamfort med nuldget. Detta frin resonemang av Jonsson och Mattson (2005) d& de menar
att en lagre centraliseringsgrad for med sig dkade risker for felsammansittning av lager och
inkurans. Da Europa fr en extra lagerpunkt 6kar sannolikheten for att plagg hamnar pa fel
marknad. Diremot dr en av lagerpunkterna pa samma geografiska plats som i nuldget. Ifall en
nordisk kund efterfrgar ett plagg som av ndgon anledning enbart finns 1 VEU1-lagret ar
ledtiden ej sérskilt ldng och ddrmed blir 6kningen av risken for inkurans inte fullt lika stor.

Riskkostnaderna for AS 1 Nordamerika bor minska, detta ur samma resonemang som ovan. [
Nordamerika kommer endast ett lager att finnas, vilket minskar riskerna for inkurans.
Ytterligare en péverkande faktor for minskade risker for inkurans dr att med ett bonded
warehouse, som Coyle, Bardi och Langley (2003) beskriver, forvaras gods i lagret utan att
formellt sett ha fortullat godset 1 det land dar lagret dr placerat. Detta medfor att ett plagg kan
transporteras till en helt annan marknad dn den nordamerikanska utan att kostnaderna for
plagget blir allt for hoga. 1 dagsldget fortullas AS-varor i Nordamerika da de passerar
landsgrianserna och dessa plagg stannar pa respektive marknad. Plaggen reas ut istéllet for att
forflyttas till en marknad som efterfrdgar produkten.

Den fordandrade KOP for lagret i Nordamerika leder inte bara till ldgre kaskadeffekter utan
dven till att inkurans 1 hogre utstrackning kan undvikas. Detta ligger i linje med ovanstidende
resonemang av Jonsson och Mattsson (2005) 1 fordndringsforslag centrallager, eftersom KOP
1 detta fordndringsforslag hamnar langre bak i virdekedjan.

Ledtiden kommer totalt sett att oka for bdde AS och PS pad grund av sjotransport till
Nordamerika. Didrmed antas riskkostnaderna Oka, detta i linje med resonemanget om
sambandet mellan ledtid och riskkostnader som presenterades 1 fordndringsforslaget med ett
centrallager. Samtidigt forvéntas riskkostnaden minska for bdde AS och PS i Europa, da
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placering av lagret i VEUI har berdknats utifran tyngdpunktsmodellen av Foretagets
europeiska kunder exklusive Norden, och kommer didrmed forkorta ledtiderna. Slutsats kring
kapitalbindning eller riskkostnader kan enligt ovanstdende resonemang inte goras for varken
AS eller PS.

Tabell 5.3 Lagerforingskostnader for Sjotransportalternativet.

Innehall Paverkansfaktorer|AS PS

Kapitalbindning

Lagerforingskostnader

Riskkostnader

Férdndringsférslag 3 - Osteuropa:

Det totala avstandet frén fabrik till kund kommer att minska med anledning av lagrets nérhet
till fabrik. Ledtiderna minskar séledes totalt sett. Med anledning av det 0kade avstandet
mellan lager och kund i Norden kan dock just denna ledtid komma att 6ka ndgot. Istéllet for
att dessa plagg fraktas direkt till Sverige, fraktas de istillet till ett lager i OEU3 for att sedan
transporteras vidare till Sverige. Dessa plagg motsvarar dock endast drygt en tredjedel av
Foretagets totala forsdljning. Detta i kombination med att den extra striacka plaggen fardas ¢j
ar stor anses detta inte pdverka kapitalbindningskostnaderna alltfér mycket. Detta innebér
saledes en totalt sett minskad kapitalbindning jamfort med nuldget enligt Oskarsson,
Aronsson och Ekdahl (2013). Att ytterligare ett lager anvinds i Europa kommer dock oka
decentraliseringen varpa kapitalbindningskostnaderna kommer att 6ka (Oskarsson, Aronsson
och Ekdahl 2013). Nedan konstateras att kostnaden for transportkostnaden mellan fabrik och
lager minskar. En minskad transportkostnad ger i sin tur en ldgre kapitalbindning per enhet i
lagret i OEU3 jimfort med kapitalbindningen per enhet i Sverige. D& dessa okningar
respektive minskningar ej kan kvantifieras kan saledes inga slutsatser dras.

Sa som det beskrivs ovan i fordndringsforslag 2 - Sjotransport ger en fordndring av KOP, for
AS, bakét i virdekedjan en minskad riskkostnad i form av inkurans (Jonsson och Mattsson
2005). P4 samma vis som ovan fOrvintas dven kapitalbindningskostnaderna minska da ett
minskat antal lagernivaer enligt Jonson och Mattsson (2005) leder till minskade
kaskadeftekter.

I linje med resonemanget i fordndringsforslaget centrallager, dar kortare ledtid minskar
maingden svinn, kassationer och forsdkringar, kommer dven riskkostnaderna med avseende pa
ledtid minska i det hdr fordndringsforslaget. Antalet lager okar i Europa medan antalet i
Nordamerika &r detsamma. Den 6kade decentraliseringsgraden for dock med sig okade
riskkostnader vilket kan motverka den positiva effekten. Siledes gar det inte att avgora for AS
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om riskkostnaderna kommer o©Oka eller minska i det hédr forandringsforslaget, men
riskkostnaderna for PS anses hiar minska.

Tabell 5.4: Lagerféringskostnader fér Osteuropaalternativet.

Innehall Paverkansfaktorer|AS PS

Kapitalbindning

Lagerforingskostnader

Riskkostnader

Lagerhallningskostnader (lagerbyggnad, hantering & personalkostnader)

Enligt Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011) &r lagerhdllningskostnader de kostnader
driften av ett lager for med sig. Da inga av de tre alternativen innefattar ett fullstindigt
lagerlost flode kommer samtliga alternativ ha en varierande grad av lagerhéllningskostnader.
Da PS i dagslaget paverkar lagerhallningskostnaderna 1 véldigt liten mén och antas forbli
fortsatt 1dga, kommer inte PS att behandlas 1 detta avsnitt.

Idag har Foretaget hogt behov av kundservice, hoga sdkerhetskrav och behov av andra
anvindningsomriden av lager s som konsolidering. Enligt Coyle Bardi och Langley (2003)
skulle rekommendationen for en sddan situation vara att dga ett lager. Enligt forfattarna krivs
dock egentligen ytterligare analys av fler faktorer for att kunna beddma huruvida lagret bor
hyras eller 4gas. Denna analys skulle kriva omfattande data som inte finns att tillgd i
dagsldget. Det dr  darfor svart att ge en  rekommendation  géllande
dgandeskapet. Fortsittningsvis visar Coyle, Bardi och Langley (2003) pa att det ar viktigt for
foretag att se till deras 14ngsiktiga strategi da valet om att dga eller hyra lager dven beror pa
dess framtida efterfrdgan.

Fordndringsférslag 1 - Centrallager

Alternativet innefattar anvéindandet av endast ett lager i CEU1. Kostnader for transport inom
lager och utrustning for hantering och lagring antas vara ofGridndrade fran Sverigelagret.
Avvecklingen av lagret i Sverige for med sig hoga kostnader vilket kommer att oka
lagerbyggnadskostnaderna, forutsatt att lagerbyggnadskostnaderna ér ofordndrade i CEU1.

Medellonen var 2014 171 kronor ldgre per timme for arbetskraft i CEU1 &n i Sverige vilket
motsvarar en minskning om 73 %, se bilaga 7. Lonedkningen var dock cirka tvé procent hogre
i VEU1 &n i1 Sverige ar 2011 (Svenskt Naringsliv 2012; Ekonomifakta 2015; Trading
Economics 2015). Givet samma antal anstillda pa lagret som 1 nuldget, kommer
lonekostnaderna att minska vid en placering av centrallagret i CEU1, med anledning av den
minskade personalkostnaden.
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Tabell 5.5 Lagerhallningskostnader fér Centrallageralternativet.

Innehall Paverkansfaktorer |AS PS

Lagerbyggnad
Lagerhallningskostnader|Hantering

Personalkostnader

Férdndringsférslag 2 - Sjétransport:

Inom Europa okar kostnaden for lagerbyggnad, transport inom lager samt hantering och
lagring,  utdver  lagerhallningskostnaderna 1 Sverige. 1  Sverige  kommer
lagerhallningskostnaderna genom hantering och personalkostnader att minska d4 andelen AS-
produkter som strommar genom lagret kommer att minska till en tredjedel av dagens totala
volym. Personalkostnaderna i Sverige ar 1 kr mer i1 timmen &n medellénen 1 VEU1, se bilaga
7 (Ekonomifakta 2015), vilket innebér att personalkostnaden i princip dr ofdrédndrad beroende
pa lindernas kursutveckling. Totalt sett kommer mer personal att krdvas inom Europa pd
grund av Okningen av antal lager fran ett till tvd. Huruvida de totala personalkostnaderna
faktiskt kommer att 6ka eller ej beror dven pé situationen i Nordamerika.

Antalet lager i Nordamerika kommer att reduceras fran tva till ett. Da Foretaget dger ett lager i
NA1 kommer det att tillkomma kostnader for avveckling av detta. Det nya bonded
warehouse-lagret som skall forse alla kunder i Nordamerika kommer att hantera ungefar 26
procent av det totala antalet AS-produkter. Kostnaden for personal, lagerbyggnad och
hantering &r i bonded warehouse troligtvis mindre &n den kostnad de tva lagren hade totalt
innan. Detta stirks ytterligare dd medellonen 1 NA2 dr ungefdr 40 kr hogre per timme &n 1
NA1 dir bonded warehouse ar lokaliserad. For utrikning se bilaga 7 (XX?; OCED 2015).
Diaremot hanterar lagret i NA2 en betydligt mindre méngd produkter &n lagret i NA1 varfor
det dr svart att uppskatta hur personalkostnaderna totalt sett paverkas.

Sammanfattningsvis kommer kostnader for lagerbyggnad att ©ka, precis som att
hanteringskostnaderna kommer att 6ka pa grund av det nya lagret i VEU1 som har en storre
genomstromning av produkter dn bade lagret i Sverige och NAI. Personalkostnaderna ar
problematiska att uttala sig om exakt.

2 Killan har av konfidentiella skil utelimnats.
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Tabell 5.6: Lagerhallningskostnader for Sjotransportalternativet.

Innehall Paverkansfaktorer [AS PS

Lagerbyggnad

Lagerhallningskostnader Hantering

Personalkostnader

Férdndringsférslag 3 - Osteuropa:

Istdllet for att som 1 nuldget endast nyttja det d4gda lagret i Sverige anvénds ytterligare ett lager
i OEU3. Lagret i Sverige kvarstdr men kommer i detta alternativ endast anvindas for plagg
dmnade for den Nordiska marknaden vilken motsvarar drygt en tredjedel av AS-flodet. Plagg
dmnade for Norden passerar antingen tva lager (AS) eller ett lager och en terminal (PS),
istdllet for att endast passera ett lager som tidigare vilket ytterligare 6kar hanteringen, varav
hanteringskostnaderna okar.

Vid placering av det nya lagret i OEU3 bedéms kostnader for lagerbyggnad 6ka da vi okar
antalet lager. Enligt data fran Ekonomifakta (2015) kunde sju stycken anstéllas i OEU3 pa en
svensk 16n. Dock var den arliga 16nedkningen 2011 i OEU3 tolv procent medan den var tre
procent i Sverige (Svenskt Néaringsliv 2012), se bilaga 7. Om 16nedkningen skulle fortsétta 1
samma takt skulle 16nen vara densamma i OEU3 som i Sverige om 23 &r. Denna
l6neutveckling sps dock inte fortsitta i samma takt och lagret i OEU3 #r dirmed en
strategisk placering utifrdin denna aspekt. Givet samma lonedifferens kommer
lonekostnaderna att minska trots fler anstéllda da stor del av personalen kommer att arbeta pa
lagret i OEU3 och dirmed erhélla en ligre 16n.

Lagerhallningskostnaderna 1 Nordamerika kommer att vara oforéndrade.

Tabell 5.7: Lagerhallningskostnad for Osteuropaalternativet.

Innehall Paverkansfaktorer |AS PS

Lagerbyggnad
Lagerhallningskostnader|Hantering

Personalkostnader
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Transportkostnader (konsolidering, transportslag, avstdnd)

Enligt Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) drivs transportkostnader av valet av
transportslag, graden av konsolidering och avstidndet produkterna fraktas. I nedanstidende
analys kommer dessa tre att anvdndas som péverkansfaktorer. Som tidigare nimnt menar
Foretagets Business Controller att volymen dr en begrinsande faktor, varfor volymkilometer
kommer att diskuteras i nedanstdende fOrslag. Transportkostnaderna har inte ett linjért
samband med antalet volymkilometer, d4 dven exempelvis rutt och fyllnadsgrad spelar roll
(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). Detta kommer inte tas hdnsyn till 1 analysen.

Férdndringsférslag 1 - Centrallager:

Fordndringsforslaget utgar fran att samma transportslag anvinds som i nuldget i form av
lastbil och flygtransport. Dérav dras slutsatsen att inga skillnader i kostnader kommer uppsta
pa grund av typen av transport som anvands.

Genom fordndringsforslaget kommer den totala strackan godset fardas frén fardig produkt till
kund att minska. Detta pa grund av att godset inte langre kommer ga via Sverige innan det
fardas vidare till kunden, utan allt gods kommer att transporteras till centrallagret VEUI.
Detta kommer totalt ge en kortare stricka for produkterna att fardas, oavsett om det géiller AS
eller PS. Fordandringsforslaget utgar fran att volymmaéngden 4r given och inte fordndras vid
detta fordndringsforslag, ddremot kan férre antal kilometer utldsas ur forédndringsforslaget och
vidare minskar antalet volymkilometer. Ddrmed bor transportkostnaderna minska.

Konsolideringsgraden antas i detta forslag forbli pa samma niva. Att konsolideringsgraden
varken antas minska eller 6ka beror pd att graden av centralisering av lagerstrukturen inte
paverkas eftersom antalet lagerpunkter forblir en i Europa och tvd i Nordamerika. Sambandet
att okad decentralisering medfor mojlighet till okad konsolideringsgrad diskuteras 1
teoriavsnittet av Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2011).

Tabell 5.8: Transportkostnader for Centrallageralternativet.

Innehall Paverkansfaktorer|AS PS

Transportslag

Transportkostnader|Avstand

Konsolidering

Fordndringsforslag 2 - Sjotransport:

Genom hela transportkedjan anvinds samma transportslag som i nuldget forutom vid transport
till Nordamerika, dér istdllet sjotransport dr huvudsakligt transportslag. Genom ett byte av
transportslag frdn végtransport till sjotransport kan transportkostnaderna minskas enligt
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Bloomberg, LeMay och Hanna (2002). Detta resonemang géller bade for transport av AS och
PS.

Genom fordndringsforslaget kommer den totala strickan godset fardas fran fardig produkt till
kund att minskas jimfort med dagens nuldge. Samma resonemang som fordes vid forslaget
om ett centrallager VEU1, didr minskade transportkostnader for bade AS och PS blir en f6ljd
av den kortare transportstrackan, kan utrénas.

Gillande konsolideringen antas denna 6ka nagot 1 Europa dd antalet lager dar okar frdn
nuvarande ett lager till tvd lager. Fler lager mdjliggdér, som tidigare nimnt, att storre
konsoliderade transporter kan komma nidrmare kunderna (Oskarsson, Aronsson och Ekdahl
2011). Detta bor leda till att transportkostnaderna i Europa minskar. Diaremot leder det
minskade antalet lager i Nordamerika frén tva lager till ett lager, att konsolideringsgraden hér
minskar. Med samma resonemang som ovan angdende Europa leder den minskade
konsolideringsgraden i Nordamerika till att transportkostnaderna riskerar att oka. D&
forsdljningsandelen &r storre i Europa &n i Nordamerika kan slutsats dras om att den totala
konsolideringsgraden 1 detta fordndringsforslag bor oka, ddrmed bor transportkostnaderna
totalt sett med avseende pa konsolidering minska.

Sammanfattningsvis minskar transportkostnaderna i och med byte av transportslag fran
flygtransport till sjotransport. De minskar dven pd grund av minskade avstind till kund i
Europa och Nordamerika samt pa grund av 6kad konsolidering i och med decentraliseringen i
Europa.

Kritik kan riktas mot den 6kade centraliseringsgraden i Nordamerika. Denna kan medfora att
antalet transporterade kilometer okar da en kund 1 NA2 nu istillet forsorjs av ett lager i NA1
vilket medfor 6kade avstand. En sddan 6kad transport kan paverka kostnaderna negativt.

Viss kritik kan vidare riktas mot anviandandet av ett bonded warehouse. Tidigare har NA2
forsorjts av ett inrikeslager. D detta lager elimineras finns en risk att kunderna 1 detta land ¢j
kan forses med tillrdckligt kort ledtid fran Foretagets bonded warehouse i NA1 varpa
missndje kan uppsta hos kund. Ett av varuhusen i land NA2 dr en mycket stor kund varfor en
forlust av denna till f6ljd av missndje skulle utgora en stor ekonomisk forlust for Foretaget.
Om detta varuhus inte kan tillgodoses med kostnadseffektiva transporter inom rimlig ledtid,
skulle delar av de positiva effekter som uppnés med batfrakten avseende transportkostnader
kunna minska.

Tabell 5.9: Transportkostnader for Sjotransportalternativet.

Innehall Paverkansfaktorer|AS PS

Transportslag

Avstand
Transportkostnader

Konsolidering
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Férdndringsférslag 3 - Osteuropa:

I detta fordndringsforslag anvénds samma transportslag som i nuldget, alltsa lastbils- och
flygtransport. Ddrmed kommer inga skillnader i transportkostnader pa grund av transportslag
infinnas.

Béde AS och PS dmnat for Norden skickas till Sverige och firdas dirmed ungefdr samma
stricka som i nuliget. Produkter som #r dmnade till andra marknader utgér ifrin OEU3. PS
konsolideras, dven AS i den mén det &r mojligt, och transporteras till dess kund. I de fall
produkten skall nd den nordamerikanska marknaden skickas dessa sdndningar med flyg. AS
som inte dr dmnat for den nordiska marknaden har KOP i lagret i OEU3. I linje med det
resonemang fort i de tva tidigare fordndringsforslagen dr det idealt att placera punkten sé langt
bak i logistikroret som mojligt (Oskarsson, Aronsson & FEkdal 2013). Aven detta
fordndringsforslag minskar siledes risken for inkurans gentemot nuldget. [ detta
fordndringsforslag blir avstandet till kund totalt kortare i alla led jamfort med nuldget forutom
den nordiska marknaden dir strickan dr densamma. Genom samma resonemang som 1
forandringsforslaget centrallager samt i Sjotransportalternativet angdende volymkilometer
kommer transportkostnaderna ddrmed att minska (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013).

Graden av konsolidering bor 1 detta forslag 6ka 1 Europa, medan det forblir pa4 samma niva
som i nuldget i Nordamerika. Detta ligger i linje med ovanstidende resonemang i de bada
fordndringsforslagen centrallager och sjotransport, att ett 0kat antal lager leder till storre
mdjligheter till konsolidering och dérmed lagre transportkostnader (Oskarsson, Aronsson och
Ekdahl 2011). I Europa kan transportkostnaderna siledes forvintas minska, medan de
nordamerikanska transportkostnaderna bor forbli pad samma nivad som 1 nuléget.

Tabell 5.10: Transportkostnader fér Osteuropaalternativet.

Innehall Paverkansfaktorer|AS PS

Transportslag

Avstan
Transportkostnader stand

Konsolidering

5.3.2 Leveransprecision (hantering av gods, ledtid)

I detta avsnitt kommer leveransprecision behandlas vidare, vilket dr ramverkets andra
bedomningsparameter. Faktorer som kan tdnkas paverka serviceelementet dr hantering av
gods samt ledtid (Berzelius & Borggren 2008). Genomgaende kommer analysen att definiera
leveransprecision olika beroende pa vilket flode som avses. Leveransprecisionen sarskiljs om
denna avser kund eller lager. Uppdelning gors pa grund av att AS &r en lagervara varfor flodet
fran lager till kund, orderledtid, inte paverkas av hur flodet in till lagret ser ut, forutsatt att
brist inte uppstdr. For PS ér denna orderledtid istéllet fran fabrik till kund. Det som bendmns
ledtid ar for badde AS och PS tiden frén fabrik till kund.
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Féordndringsférslag 1 - Centrallager:

I detta forandringsforslag minskar orderledtid for bade AS och PS genomgaende i
distributionsflodet, 1 analogi med diskussionen ovan om ledtid 1 lagerforingskostnader. I
avseende till detta resonemang kar leveransprecisionen.

Jonsson och Mattson (2005) ndmner i avsnitt 2.3.2 Leveransservice att en 6kning av antal
punkter for hantering och omlastning minskar leveransprecision. I detta fordndringsforslag
kommer méngden hanteringspunkter att vara ofordndrade for bade AS och PS och dérmed
kommer @ven leveransprecision att vara ofordndrad.

Tabell 5.11: Leveransprecision for Centrallageralternativet.

Beddmningsparameter |Paverkansfaktorer|AS PS

Hantering av gods
Leveransprecision

Ledtid

Férdndringsférslag 2 - Sjétransport:

Enligt ovanstdende resonemang kommer méngden hanteringspunkter dven 1 det hér
fordndringsforslaget att vara ofordndrade for bade AS och PS men méngden hantering skiljer
sig 4t pd grund av transportslaget. Enligt Kirchner (2015) i avsnitt 2.7.1 Transportslag
minskas mingden hantering vid sjotransport jaimfort med flygtransport. Hanteringen av gods
kommer dérmed att minskas for leverans till Nordamerika. Resultatet blir sdledes en 6kad
leveransprecision till fo6ljd av minskad hantering i avseende till flodet for AS till lager i
Nordamerika samt flodet frin fabrik ut till kund fér PS i Nordamerika. I vilken grad
leveransprecisionen kommer 6ka dr dock svért att kvantifiera.

Anvindningen av sjotransport istéillet for flygtransport paverkar enligt Bloomberg, LeMay
och Hanna (2002) leveransprecision negativt i och med 6kad ledtid och pa grund av att bat
anses som ett opdlitligt transportslag. Vid fOrutséttningen att AS alltid finns 1 lager i
Nordamerika blir orderledtiden densamma och séledes paverkas inte dess leveransprecision ut
till kund. Déremot minskar leveransprecisionen 1 avseende pad minskat antal lager i1
Nordamerika dé& orderledtiden for vissa kunder d& kommer att dka. I Europa dkar antalet
lagerpunkter, ddrav minskar orderledtiden till kund, vilket medfor att ingen slutsats om hur
ledtiden péverkas totalt kan dras. Darigenom kan ingen slutsats angdende leveransprecisionen
utronas. Géllande PS péverkas dock leveransprecision ut till kund negativt pd grund av
osdkerheten i sjotransporten, darigenom okar alltsa orderledtiden till kund i NA. T och med
placeringen av lager i VEUI minskar orderledtiden till kund i Europa. I Norden blir
orderledtiden oforédndrad. Dérav kan ingen slutsats dras angaende leveransprecisionen.
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Tabell 5.12: Leveransprecision for Sjotransportalternativet.

Bedomningsparameter |Paverkansfaktorer|AS PS

Hantering av gods

Leveransprecision

Ledtid

Férdndringsférslag 3 - Osteuropa:

I detta forandringsforslag minskar ledtiden fran fabrik till lager for bade AS och PS.
Orderledtiden for AS totalt kommer att minska, i likhet med resonemanget om ledtid dér
lagerforingskostnader diskuteras, dd omvidgar via Sverige undviks for kunder i Europa och
Nordamerika. Orderledtiden for PS minskar likasd med samma resonemang. Dirav okar
leveransprecisionen for detta fordndringsforslag.

I detta forslag okar antal lagerpunkter for den nordiska marknaden, vilket enligt Jonsson och
Mattson (2005) innebdr en 6kad hantering. Vilket 1 linje med ovanstdende resonemang, i
alternativet centrallager, resulterar i en minskad leveransprecision for PS. I detta fall avses
leveransprecisionen ut till kund. For AS blir hanteringen av gods totalt sett 6kad eftersom den
okar vid leverans till lager och kund i Norden d& den nu passerar ytterligare ett lager i detta
flode. Flodet till kund eller lager i1 resterande Europa respektive Nordamerika forblir
ofordndrat med avseende pa hanteringen. Detta medfor en minskad leveransprecision for AS
géllande flodet ut till lager for Norden, men i analogi med ovanstidende resonemang fordndras
inte leveransprecisionen ut till kund for AS.

Tabell 5.14: Leveransprecision fér Osteuropaalternativet.

Bedomningsparameter |Paverkansfaktorer|AS PS

Hantering av gods
Leveransprecision

Ledtid

5.3.3 Miljopaverkan - emissioner (Konsolidering, transportslag, avstand)

I avsnitt 2.8 Logistikens miljopdverkan diskuteras distribution ur ett miljomassigt perspektiv
och tar upp hur foretag, genom sma atgirder, kan minska méangden luftféroreningar. Nedan
kommer transportslag och avstind att analyseras. Enligt teorin dr dessa av central betydelse
tillsammans med utsldppsintensiteten vid en beddomning av miljopaverkan. Den sistndmnda
faktorn kommer ej berdras i analysen nedan dé det dr externa speditrer som ansvarar for bade
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lastningsgrad och vilket drivmedel som anvénds. Det kan dock framhallas att Foretaget har
mojlighet att stéilla krav pd sina speditorer och saledes 1 viss mén kontrollera sina emissioner,
genom exempelvis euroklasser (Trafikverket 2013).

Enligt Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) &r konsolidering en dtgérd som kan bidra till
att minska miljopaverkan fran transporter. P4 samma vis som i fallet transportkostnader, att en
okad konsolidering korrelerar negativt med transportkostnaderna, korrelerar en Okad
konsolidering negativt med emissioner vilket har stod i litteratur av Jonsson och Mattsson
(2011).

Féordndringsférslag 1 - Centrallager

Fordndringsforslag 1 utgar fran att konsolideringsgraden dr ofordndrad som nidmnts under
avsnittet transportkostnader, ddrmed kommer dven utsldppen bli oférdndrade. Vidare ar dven
transportslaget ofordndrat och dess konsekvenser kommer ddrmed inte att behandlas i
analysen nedan.

Da lokaliseringen av lagret dr placerat enligt tyngdpunktsmodellen, kommer avstinden for
bade AS och PS att minska till kund. Detta kommer vidare bidra till minskade utslépp fran
lastbilstransporterna.

Tabell 5.15: Miljépaverkan for Centrallageralternativet.

Innehall Paverkansfaktorer|AS PS

Konsolidering

Emissioner|Transportslag

Avstand

Fordndringsforslag 2 - Sjotransport

I forandringsforslaget kommer graden av konsolidering att 6ka, detta ur samma resonemang
som fors 1 avsnittet dér transportkostnader analyseras. En 6kad grad av konsolidering medfor
som tidigare ndmnt minskade utsldpp Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013).

For transport till Nordamerika kommer byte av transportslag till bat att nyttjas av flodet for
bade AS och PS. Ett byte fran flyg till sjotransport minskar generellt emissionsutslappen
(Kommerskollegium 2012). Hur stor fordndringen blir 1 jimforelse med nuvarande ldge ér
svart att bedoma da det beror, som ovan nimnt, pa fyllnadsgrad samt briansleforbrukning.
Resterande kunder i Europa berdrs ej av den hér paverkansfaktorn dé inget transportbyte sker.
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I likhet med fordndringsforslag 1- centrallager, har dven alternativet med sjotransport lager i
VEUI berédknats enligt tyngdpunktsmodellen. Detta innebédr att lokaliseringen &r baserad 1
optimalt ldge till kundbasen i Europa varfor avstandet till kund kommer att forkortas.
Resultatet 4r minskade utslapp.

Avslutningsvis kan, i enlighet med ovanstdende resonemang under kostnadsavsnittet, viss
kritik riktas mot anvindandet av bonded warehouse 1 det fall att det nddvindiggor
anviandandet av viss flygfrakt for att uppna acceptabla ledtider till NA2. Vidare kan den 6kade
centraliseringsgraden 1 Nordamerika bidra till 6kade transporter inom omradet. Detta kan
paverka negativt dven ur miljosynpunkt. De positiva effekterna fran sjotransporten beddms
dock vara overvéigande.

Tabell 5.16: Miljopaverkan for Sjotransportsalternativet.

Innehall Paverkansfaktorer| AS PS

Konsolidering

Emissioner| Transportslag

Avstand

Férdndringsférslag 3 - Osteuropa

Transportslaget dr oforidndrat i fordndringsforslag 3 vilket resulterar i att analysen endast
kommer att berora de tva resterande paverkansfaktorerna; konsolidering samt avstand.

I analogi med ovanstiende resonemang géllande konsolidering kommer &dven
forandringsforslag 3 att resultera i minskad miljopaverkan tack vare hogre grad av
konsolidering (Oskarsson, Aronsson och Ekdahl 2013).

Enligt Bjornland, Persson och Virum (2003) &ar det fordelaktigt att placera ett
distributionscentrum néra produktion for att forkorta avstindet till kund, vilket ar fallet 1 detta
forslag. Genom detta forfarande minskas utsldppen fran fabrik till lager vilket ses som positivt
ur miljosynpunkt. I jamforelse med nuléget bidrar detta forslag &ven med minskade utslédpp pa
vag ut till kund eftersom omviagen via Sverige undviks for kunder i Europa exklusive Norden
samt for kunder 1 Nordamerika.
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Tabell 5.17: Miljopaverkan fér Osteuropaalternativet.

Innehall Paverkansfaktorer |AS PS

Konsolidering

Emissioner |Transportslag

Avstand

5.3.4 Responsivitet (ledtid)

I avsnitt 2.2.4 Responsiv virdekedja behandlas en responsiv virdekedja enligt Chopra och
Meindls (2013) teorier. Resonemanget behandlar framforallt ledtidens péverkan pa
responsiviteten varfor utvirderingen av fOordndringsforslagens paverkan pd vérdekedjans
responsivitet gors med avseende pa ledtid. Eftersom produkter i flodet for PS bestélls innan de
ar producerade ér osdkerheten i efterfragan géllande detta flode 14g 1 jimforelse med flodet for
AS. T analogi med Chopra och Meindl (2013) bor ett sddant flode vara mer kostnadseffektivt
an responsivt. Déarfor kommer inte responsiviteten att analyseras pd samma sitt for de bada
flodena. 1 flodet for PS beaktas snarare endast orderledtiden och hur denna paverkas.
Huruvida skillnaden 1 orderledtid for ett kostnadseffektivt flode som PS kan anses paverka
responsiviteten dr sledes inget som utreds i denna analys. Mer intressant ar hur orderledtiden
paverkar kunder och siledes Foretagets lonsambhet.

Genom att vara mer responsiva gillande AS och mer kostnadseffektiva géllande PS ér
Foretaget mer responsiva till de kundsegment dir osdkerheten ar hog och mer
kostnadseffektiva ddr osdkerheten ar 14g, vilket foresprakas av Chopra och Meindl (2013)

Fordndringsforslag 1 - Centrallager:

Med en central lager- samt konsolideringspunkt i Europa istéllet for i Sverige kommer
responsiviteten att oka tack vare en minskad ledtid for AS samt for PS. Ledtiden for
sandningar till Norden kommer forvisso undergd en marginell 6kning medan séndningar till
ovriga Europa samt Nordamerika, vilka utgér en majoritet, kommer att se en minskning i
ledtid. Det dr dock viktigt att utreda huruvida den nordiska marknaden skulle svara pa denna
eventuellt forlingda orderledtid for PS, da Norden dr en historiskt viktig marknad for
Foretaget. Orderledtiden for AS kommer som lagervara, i analogi med tidigare resonemang, ¢j
att paverkas.

Tabell 5.18: Responsivitet for Centrallageralternativet.

Beddmningsparameter |Paverkansfaktorer|AS PS

Responsivitet Ledtid
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Fordndringsforslag 2 - Sjétransport:

Hur stor paverkan detta alternativ har pa responsiviteten skiljer sig markant beroende pa
vilken marknad som beaktas. Detta kommer sig av skillnaden 1 att sjotransport dr vald som
transportslag Over Atlanten. Med en sjotransport till den Nordamerikanska marknaden
kommer ledtiden tills dess att produkterna lagerférs i Nordamerika som tidigare ndmnts att
oka markant och ddrmed ocksa osékerheten da denna maste planeras ldngre 1 fortid.

For att upprétthalla samma responsivitet for AS krivs som tidigare ndmnt att dessa alltid finns
1 lager. Det kan hérigenom dras slutsatsen att responsiviteten for AS blir ligre eftersom
Foretaget far svarare att svara mot fordndringar i efterfragan da produkterna tar lingre tid att
na lagret 1 Nordamerika, redo att sdljas. Detta skulle dock kunna balanseras med enstaka
flygtransporter vid brist eller felleveranser samt ett vl utfort planeringsarbete. Det ska dock
namnas att orderledtiden i Nordamerika kan oka till vissa kunder pé grund av reduceringen av
tva lager till ett, vilket d&ven det kan paverka responsiviteten negativt.

Gillande PS kommer orderledtiden till kund 1 Nordamerika att forlingas medan den for
kunder 1 Europa exklusive Norden kan forkortas. Orderledtiden forblir densamma for kunder i
Norden. Sammanfattningsvis pdverkas orderledtiden for PS 1 detta forslag olika beroende pa
marknad. For AS flode inom Europa kommer denna fordndring bidra till en o6kad
responsivitet. Detta eftersom ledtiderna till kund minskar da en stor del av produkterna ej
skickas via Sverige.

Tabell 5.19: Responsivitet for Sjotransportsalternativet.

Beddmningsparameter|Paverkansfaktorer|AS PS

Responsivitet Ledtid

Férdndringsférslag 3 - Osteuropa:

I det tredje forslaget passerar samtliga plagg genom lagret i OEU3, dven de som direfter dr
destinerade till det svenska huvudlagret. Detta innebédr att orderledtiden for PS blir nigot
langre for kunderna i Norden dn om de hade skickats direkt till distributionscentrum i Sverige.
Aven i detta fall bor en kundutvirdering genomforas. Gillande AS blir orderledtiden till kund
densamma 1 Norden pé grund av att den bestills fran lager. Orderledtiden for bdde AS och PS
kan forkortas ndgot till kunder pé resterande marknader eftersom lagret dr lokaliserat nira
fabrik och totalt sett skickas en kortare vig till kund eftersom omvégen via Sverige undviks.
Ledtiden fran fabrik till lager blir hir sdledes dven bittre till samtliga marknader exklusive
Norden. Totalt sett okar responsiviteten med avseende pa att den europeiska och den
nordamerikanska marknaden &r stérre 4n den nordiska.
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Tabell 5.20: Responsivitet fér Osteuropaalternativet.

Bedomningsparameter|Paverkansfaktorer|AS PS

Responsivitet Ledtid

5.3.5 Sammanstillning - en jamforelse mellan fordndringsforslagen

Nedan foljer en jamforelse mellan fordndringsforslagen utifran det sammanfattade ramverket
som ses 1 tabell 5.21 nedan. For att analysera fordndringsforslagen utifran Foretagets
onskemal sammankopplas dérefter 4ven analysen med tidigare nimnda spindeldiagram samt
Foretagets nuvarande situation och omvérld.

Kostnader

Kostnad ar den faktor som &r svérast att bedoma inom rapportens ram. Eftersom ingen
uttommande totalkostnadsanalys utfors, dr det problematiskt att uppskatta kostnaderna.

Dérav blir jamforelsen mellan de olika alternativen hir ofullstindig. For mer korrekt analys
kravs omfattande berdkningar. I denna analys framkommer att kostnaderna for PS totalt sett
minskar, 1 jimforelse med nuldget, for fordndringsforslag 1 och 3.

Genom spindeldiagrammen framkommer att kostnadsstrukturen inte dr en av de parametrar
som Onskas forbattras gentemot nuvarande situation. Givetvis dr kostnadsstrukturen viktig for
Foretagets fortlevnad men pa grund av Foretagets nuvarande situation samt att de verkar inom
den del av modebranschen som kinnetecknas av hoga marginaler dr denna parameter inte den
mest kritiska att minska. Sammanfattningsvis dr det av vikt att utvirdera hur
kostnadsstrukturen paverkas, men framforallt att analysera balansen med andra kritiska
parametrar.

Leveransprecision

Det som kan ségas om leveransprecisionen ar att forslag 1 och 3 paverkas positivt i flodet for
bade AS och PS. Ingen slutsats om paverkan pa leveransprecisionen kan goras i forslag 2.
Foretagets onskemal och krav pa hog leveransprecision medfor att en minskning av
prestationsmalet kanske inte &r mdjlig. Aven spindeldiagrammen visar pé att flertalet vill
forbittra leveransprecisionen fran dagsldget, varfor det dr oklart om forslag 2 bor uteslutas
eller ej med avseende pa detta prestationsmal.

Miljépdverkan

Det ér tydligt att samtliga forandringsforslag medfor en forbéttrad miljopéverkan for bada
floden for Foretaget i jimforelse med nuldget. Detta ér i linje med Foretagets 6nskemél da
flertalet av de intervjuade Onskar ett bittre miljoarbete @n i dagsldget. Det sammanfaller dven
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med resonemanget att miljo dr en l6nsamhetsfaktor for ett Foretag i modebranschen varfor det
ar kritiskt att ha ett miljotéank 1 Foretagets logistikkedja (Grevendahl 2014). Huruvida de olika
forslagen som &r bast avseende miljon kan inte utronas i rapporten.

Responsivitet

Responsiviteten dkar for bade PS och AS i forslag 1 och 3. Géllande sjdtransportsalternativets
paverkan pa responsiviteten kan ingen slutsats goras. Tre av fem intervjuobjekt ifrdgasatte
Foretagets responsivitet gentemot kunderna i dagsldget och onskade att i framtiden minska
graden av anpassning till kunder. Darmed utesluts inget av fordndringsforslagen med
avseende pa detta prestationsmal. Samtidigt dr en okad responsivitet ett dnskvart mal for ett
foretags verksamt i modebranschens harda klimat med stranga krav pa ledtid och anpassning
(Hedén & McAndrew 2015).
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Tabell 5.21. En sammanfattning av det analyserade ramverket som aterfinns i bilaga 8.

Forandringsforslag 1: Centrallager

Beddmningsparameter|AS PS

Slutsats Slutsats

Kostnader

Leveransprecision

Miljopaverkan

Responsivitet

Forandringsforslag 2: Batalternativet

Kostnad

Leveransprecision

Miljopaverkan

Responsivitet

Férandringsforslag 3: Osteuropa

Kostnader

Leveransprecision

Miljopaverkan

Responsivitet
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Sammanfattningsvis kan det utronas att de olika alternativen har olika fordelar och att de kan
viga olika tungt beroende pd Foretagets framtida strategi. Géllande alternativ 1: centrallager
ar forslaget inte unikt i det hinseende att lagret &r placerat utefter kundbasens tyngdpunkt men
det ses som det mest kundanpassade alternativet eftersom det ensamt servar hela europeiska
marknaden, fran den, enligt tyngdpunktsmodellen, optimala punkten. Vidare kan alternativ 2:
sj0transport uppvisa stora fordelar utifall att den Nordamerikanska marknaden vixer. Det sista
alternativet dr framforallt positivt i det hdanseende att fabrik och lager centreras till samma
geografiska lige samt att Osteuropa anses av Foretaget vara en marknad som kommer att
véxa.
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6. Diskussion och forslag till vidare studier

I kommande kapitel diskuteras rapporten i sin helhet genom att beréra den anvinda metodiken
samt den genomforda analysen. Vidare identifieras aspekter och omraden vilka Foretaget bor
beakta vid fortsatta analyser och studier.

Det &r viktigt att ta hdnsyn till att fordndringsforslagen inte &r kompletta eller statiska.
Mojligheterna till att kombinera eller revidera forslagen dr ménga precis som dess
samspelseffekter kan uppvisa nya for- respektive nackdelar som inte tas hinsyn till i denna
rapport. Rapporten tar endast fram tre ténkbara fOrdndringsforslag for alternativa
logistikuppldgg och analyserar dérefter endast fordndringsforslagens potentiella fordelar
respektive nackdelar gentemot nuvarande logistikuppldgg. En mer omfattande analys 1dmnas
vidare till Foretaget.

Det dr som tidigare ndmnt balansen mellan olika trade-offs som é&r problematisk 1 en
logistikutvérdering vilket innebér att ett optimalt flode kan tas fram om rétt balans mellan
olika trade-offs fas. Vidare har de spindeldiagram som intervjuobjekten fatt vikta, gett
indikationer pa Foretagets onskemal men en vidare undersokning av kundernas onskemal
finns inte att tillgd. Med en kundundersokning kan en balans mellan kundernas preferenser
och Foretagets onskemal fas. Exempelvis onskar samtliga av de intervjuade en forbéttrad
leveransprecision, trots den hoga precision som Foretaget redan har i dagslidget. En hog
leveransprecision dr dyr och ddrmed ifrdgasitts en, i viss man, lika behandling av alla kunder
hos Foretaget. Huruvida kunderna stiller sig till att exempelvis fi4 en ndgot sidmre
leveransprecision till f6ljd av en mer miljomedveten logistikkedja hade varit intressant att
utreda for Foretaget. Som tidigare ndmnt kan miljo utgdra en viktig komponent for ett
foretags lonsamhet i modebranschen. Det dr av storsta vikt att undersoka kundernas
forhéllning till prestationsmalen. Att kundernas preferenser inte finns att tillgd i rapporten
medfor att flertalet resonemang for de olika forandringsforslagen inte resulterar i slutsatser
utan endast spekulationer.

Foretaget styrs 1 hog grad av sina kunder och deras krav, vilket har sin bakgrund i deras
bransch samt att de inledningsvis var ett litet foretag med en liten marknadsandel. I deras
expansion har forhdllningsséttet till ménga kunder bevarats och Foretaget upplever att de i
manga fall anpassar sig for mycket till sina kunder. Vid ytterligare expansion kan Foretaget,
med sin allt mer betydande roll p4 marknaden troligtvis dndra det maktforhdllande som
historiskt sett karaktériserat relationerna till kunderna. Det hade varit intressant att undersoka
vilken péverkan en forskjutning av detta maktforhallande skulle ha pa Foretagets logistik,
avseende prestationsméal som responsivitet och leveransprecision.

Det ér dven viktigt att behalla ett framtidstéink, med hansyn till nya marknader och kunder, for
hela distributionsstrukturen for att inte fastna i en forlegad logistik som ar fallet idag.
Foretaget bor utifrdn sin strategi sitta ut en riktning for sin virdekedja. Amnar Foretaget att
exempelvis utveckla sin verksamhet i Nordamerika kan f{ordndringsforslag 2 med
anviandandet av sjotransport till Nordamerika vara sérskilt intressant. De fordndringsforslag
som utformats i rapporten utgir dock enbart frin nuvarande situation, varfor detta maste tas i
beaktande vid vidare analys.

Vid anvindandet av tyngdpunktsmodellen anvindes flera olika typer av data. Det fanns en
ambition om att hitta data for koordinaterna som beskriver den demografiska tyngdpunken 1
varje europeiskt land dir Foretaget bedriver verksamhet. Da det var svért att hitta sidana data
for alla dessa ldnder, anvdndes 1 andra hand geografiska mittpunkten som datapunkt for de
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lander dar demografisk tyngdpunkt inte kunde hittas. I de fall d& inte heller geografisk
mittpunkt kunde hittas anvindes istédllet koordinaterna for landets storsta stad. Denna brist pa
data leder till ett ndgot snedvridet resultat, och dérfor bor ldsaren ha i atanke att den faktiska
tyngdpunken kan avvika fran det resultat vilket anvinds i rapporten.

Tyngdpunktsberdkningarna forutsdtter vidare att Foretagets forséljningsandelar pé olika
geografiska marknader héller sig konstanta fran hur de ser ut ar 2015. Forséljningsandelar pa
olika marknader kan dock foréndras vilket bor beaktas vid val av lagerlokalisering. Kritik kan
framforallt riktas mot alternativ 1 centrallager, pa grund av att endast ett lager férser Europa
och dr lokaliserat efter nuvarande marknad. Ett s& pass stort beroende av dagens
marknadsstruktur kan medfora problem i ett framtidsperspektiv om nya marknader intas.

Berédkningar i1 tyngdpunktsmodellen bygger pa antagandet att transportkostnaden okar linjart
med volym och stricka. Detta dr en forenkling fran verkligheten dér dessa samband inte &r
linjdra. Kostnaden per volymkilometer har antagits vara lika hog for alla strickor utom
strdckan fran produktion till centrallager i Fordndringsforslag 1 dér denna har antagits kosta
75 procent av kostnaden for ovriga strackor. Denna har antagits vara billigare for att den antas
kunna konsolideras i hogre utstrickning dn ovriga strickor. Beroende pd vad proportionerna
mellan dessa kostnader egentligen dr, ger det olika resultat for var centrallagret borde vara
placerat.

Angéende de spindeldiagram vilka utgjorde ett moment vid intervjuerna blev intervjuobjekten
ombedda att svara pd hur de 1 dagsldget presterade utifrdn prestationsmilen leveransprecision,
responsivitet, kostnad samt miljo. De ombads att svara pa en generell niva, och inte specifikt
for AS och PS. Detta kan ha resulterat 1 felaktiga slutsatser i det fall intervjuobjekten framst
har haft sin del av verksamheten i atanke. Vissa av intervjuobjekten arbetar ndmligen nirmare
AS medan andra arbetar ndrmare PS. Att intervjuobjekten dr verksamma pé olika avdelningar
resulterar aven som tidigare ndmnt i att deras mal &r varierande vilket 14saren bor ha i atanke.
Vidare definierades begreppen endast vid forfrdgan under respektive intervjutillfille vilket
kan ha resulterat i att intervjuobjekten pa grund av varierande logistiskkunskap uppfattat
prestationsmalens innebord pé olika vis. Detta kan ha paverkat deras svar och bidragit till en
inkonsekvens mellan respektive spindeldiagram. Avslutningsvis framhélls problematiken i att
de prestationsmdl som intervjuobjekten fick vikta mellan, togs fram av forfattarna efter
information fran Foretaget. Siledes innan en omfattande analys hade gjorts av fOrfattarna
sjdlva. Viss risk for att de fyra prestationsmalen inte dr de mest optimala matten for Foretagets
situation infinner sig hér. Generellt krdvs en ingdende analys av en distribution innan
analysenhet kan bestimmas. Aven prestationsmélens viktning dr svér att avgdra varfor
intervjuobjektens svar bor hanteras varsamt. Detta forfarande riskerar saledes att styra
forfattarna 1 alltfor hog grad och kan bidra till att faktorer missas. Vid studien har forfattarna
dock haft detta i dtanke och ddrmed kunnat minska problematikens negativa betydelse.

Kritik kan riktas mot att de juridiska aspekterna, vilken enligt avsnitt 5.1.5 Begrdnsningar
uteldmnats, ej betraktats vid rapportforfattandet. I de fall det finns juridiska hinder kan detta
helt fordndra forutsittningarna for de olika l6sningarna. Det dr sdledes nodvindigt att
Foretaget betraktar denna aspekt vid framtida studier.

Vid rapportforfattandet har en modell for utvirdering av logistiklosningar genomgéende
anvénts. De tre sista stegen i denna modell, val av 16sning, implementation samt uppf6ljning
av resultat, har dock inte genomforts da dessa omraden ligger utanfér rapportens ramar. Vid
en fordndring av logistik bor dven ett noggrant fordndringsarbete planeras vilket inte heller
omfattas av rapporten. Dessa steg och omridden bor séledes undersokas och genomforas vid
vidare studier av Foretaget.
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Enligt avsnitt 1.5 Avgrdnsningar har endast den del av distributionen vilken avser transport
frdn fabrik till kund betraktats. All analysmetodik baseras pa litteratur vilken utgér fran att
viardekedjan betraktas i sin helhet. Denna avgransning utgor saledes en brist i rapporten.

Foretaget bor 1 vidare analys genomfora en studie vilken synliggdr vilka lager respektive kund
bor servas av. Forfattarna har exempelvis forutsatt att Norden alltid bor servas av
Sverigelagret 1 de fordndringsforslag detta anvidnds. Denna forenkling utgér nédvandigtvis
inte den mest optimala kundindelningen.

Férindringsforslag 3 inkluderar anviindandet av ett lager i OEU3. Det bor dock framhallas att
1 nuldget, ar 2015, skulle detta kunna innebéra en risk for Foretaget med anledning av krisen
pa Krimhalvon och den pégaende konflikten i omradet omkring Ryssland och Ukraina.
Eventuella héndelser sasom en geografisk utvidgning av konflikten, blockader av
transportstriackor eller militér aktivitet skulle kunna innebéra en risk for detta lager samt dess
forsorjning.
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7. Slutsats

Rapporten har framgangsrikt framstillt teoretiska forslag for Foretagets distributionsstruktur
och till viss del pavisat dessa fordndringsforslags effekter jimfort med nuvarande distribution.
Genomgaende diskuteras problematiken med de trade-offs som forekommer i analysen samt
den patagliga svarigheten i att beddma omfattningen pd 6kningen eller minskningen 1 olika
prestationsmal och dess péverkansfaktorer. Det dr uppenbart att ingen konkret slutsats kan
dras utifran analysen om vilket forandringsforslag eller delar av fordndringsforslag som ar
mest optimalt. D4 syftet var att belysa olika effekter for Foretaget utan att vilja en konkret
16sning anses syftet vara uppfyllt. Vidare syftade rapporten till att, efter ytterligare studie av
Foretaget, utgora beslutsunderlag for en forbéttring av distributionen infoér en
fraktupphandling 2016. Forfattarnas forhoppning &r att Foretaget kommer att kunna anvénda
rapporten till detta &ndamal.
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Bilaga 1: Intervjumall

Nedan presenteras de intervjufrdgor som stilldes till intervjuobjekten under intervjutillféllet.
Avslutningsvis presenteras dven de miljéfragor som stélldes i man om tid.

Supply Chain Manager

Beskriv kortfattat din roll pa Foretaget?

Beskriv kort Foretagets distribution idag, vad finns det for mdjligheter och begransningar?
Hur ser ert samarbete med speditdrerna ut idag?

Hur kompletterar dessa speditorer varandra 1 forhallande till er strategi?

Vad har ni for krav pa avtal med distributorer idag? Hur &r avtalen utformade vad giller
ledtider och leveranssikerhet etcetera?

Om du hade fatt fria hinder och enbart jobba med att forbdttra verksamheten, vad hade du
velat utreda och 1 vilka delar ser du mdjlighet till forbattring inom ditt omrade?

Hur ser du pa ledtiden i distributionen i forhallande till produktionen? Ligger ert strategiska
fokus mest i att minska kostnaderna eller minska ledtiden i distributionen? Ser ni olika pa det
i forhallande till de olika forsiljningssatten?

Hur bidrar lagren i Nordamerika till er distributionsstrategi?
Hur ser du pé en flodesuppdelning av forsiljningssétten AS, PS och MTM?

Hur behandlar dina arbetsuppgifter en héllbar utveckling utifrén ett miljoperspektiv?

Produktions och planeringskoordinator
Beskriv kortfattat din roll pa Foretaget?

Om du hade fétt fria hinder och enbart jobba med att forbattra verksamheten, vad hade du
velat utreda och var ser du mojlighet till forbéttring inom ditt omrade?

Beskriv kort Foretagets relation med produktionsenheterna?
Vad ser du for mojligheter och begransningar i att fordndra hur avgangarna sker fran fabrik?

Med hur kort varsel kan man bestilla en lastbilstransport? Ar det nigot som sker genom
upphandling pa lang sikt, eller ndgot man kan planera vecka till vecka?

Kan du beskriva informationsflodet fran kund till produktion, bdde fran Nordamerika och frén
Europa?

Hur ser du pa formagan hos personalen vid fabrikerna att administrera leverans direkt till
kund, dven till kund utanfor Europa?

Hur ser mojligheterna ut att lagerhalla produkter i fabrik tills de skall ut till kund, dven ifall de
star over en helg?

Hur behandlar dina arbetsuppgifter en héllbar utveckling utifrén ett miljoperspektiv?
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Pre Sale koordinator

Beskriv kortfattat din roll pa Foretaget?

Om du hade fitt fria hinder och enbart jobba med att forbittra verksamheten, vad hade du
velat utreda och var ser du mgjlighet till forbattring inom ditt omrade?

Vad ser du for mojligheter och begrinsningar med att skicka produkter fran fabrik direkt ut
till kund?

Ar det tinkbart att kunna koordinera avgingen direkt fran fabrikerna i precis ritt tid till kund?
Ar en sadan avgang bara mdjlig om den gar fran Sverige? Skulle detta vara mojligt med ett
bra transportadministrationssystem?

Hur ser du pd mojligheterna att behandla de egna lagren i Nordamerika som “interna kunder”?

Hur behandlar dina arbetsuppgifter en héllbar utveckling utifran ett miljoperspektiv?

Business Controller
Beskriv kortfattat din roll pd Foretaget?

Om du hade fatt fria hinder och enbart jobba med att forbittra verksamheten, vad hade du
velat utreda och var ser du méjlighet till forbéttring inom ditt omrade?

Kan du beskriva hur férdelningen ser ut mellan PS och AS? Hur forvintas det se ut ar 2020?

Hur ser prognosen ut dver forséljning pd de olika marknaderna och dess proportioner for ar
2020?

Kan du beskriva hur krav vad géller leveranstid och leveranssikerhet etcetera skiljer sig it pa
de olika marknaderna?

Hur behandlar dina arbetsuppgifter en héllbar utveckling utifrén ett miljoperspektiv?

Lagerchef
Beskriv kortfattat din roll pa Foretaget?

Om du hade fétt fria hinder och enbart jobba med att forbattra verksamheten, vad hade du
velat utreda och var ser du mojlighet till forbéttring inom ditt omrade?

Kan du beskriva hur det gar till ndr ni tar emot en levererans? Beskriv dven den
framforhéllning som behovs.

Kan du beskriva hur det gar till nér ni skickar ivig en leverans?
Hur hanterar ni varierande arbetsbelastning?

Hur hade lagret i Ginghester pdverkats om lagren i Nordamerika hade fétt leverans direkt fran
produktion?

Hur behandlar dina arbetsuppgifter en héllbar utveckling utifrén ett miljoperspektiv?
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Miljé
Har ni utarbetat en strategi gédllande miljo som ni jobbar efter? Om sd dr fallet hur 4r den
uppbyggd?

Har ni nagra 14ng- respektive kortsiktiga mal i ert miljoarbete? Hur arbetar ni for att uppna
dessa mél?

Har ni upplevt att era kunder stéller krav pa ert miljoarbete? Vilka krav édr det dd som stélls?
Ser ni ndgon fordndring av detta dver tiden? Hur ser ni att efterfrigan pa ett aktivt miljoarbete
utvecklas i1 framtiden?

Finns det data pa miljopaverkan 1 distributionen?

Stéller ni miljokrav i upphandlingar av era transportorer? 1 sa fall pa vilket vis Euroklass, Eco
drive osv?
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Bilaga 2: Spindeldiagrammet

Nedan i figuren uppvisas Spindeldiagrammet som utgjorde ett podngsystem dir de intervjuade
personerna pa Foretaget fick vikta olika prestationsmal mot varandra. Uppgiften var att fylla i
vart de upplever foretagets prestation idag, samt var de vill vara om fem ar. De fick enbart
dela ut 15 podng for att inte kunna sétt fullt pa alla bedomningsfaktorer och pa sa vis undvika
trade-offs.

Leveransprecision

Miljo : i : : : : : : : : Anpassning/responsivitet

Kostnad
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Bilaga 3: Marknadsandelar

Har presenteras foretagets marknadsandelar i olika lander inom Europa och Nordamerika.

Dessa siffror anvénds vidare 1 berdkning av tyngdpunktmodellen.

Land Marknadsandelar
NEU1 21,16 %
NA1l 17,23 %
VEU3 10,02 %
NEU3 8,37 %
NA2 8,46 %
NEU2 8.18 %
VEU2 8,02 %
VEU1 4,94 %
VEUS5S 2,35%
VEU4 2,03 %
CEU2 1,63 %
CEU3 1,21 %
NEU4 0,72 %
OEU4 0,63 %
VEU6 0,40 %
SEU2 0,19 %
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VEU7 0,24 %
OEU3 0,27 %
SEU4 0,17 %
SEU1 0,23 %
NEU6 0,15 %
SEUS 0,10 %
NEUS5 0,11 %
OEU5 0,06 %
SEU3 0,07 %
CEU4 0,05 %
CEUS5 0,05 %
OEU6 0,05 %
CEU1 0,05 %
CEU6 0,05 %
OEU2 0,05 %
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Bilaga 4: Tyngdpunktsmodellen

Nedan beskrivs de tyngdpunktsberdkningar som har legat till grund for att bestimma
lagerlokalisering for Alternativ 1 - Centrallager och Alternativ 2 - Sjotransport. Av
sekretesskél har ldnderna kodats och demografiska tyngdpunkter med respektive koordinater
har strukits.

Tabell 1: Tabellen forklarar forkortningar som anvénds i de bada berdkningstabellerna

Forkortning | Forklaring

LatLand Latituden for den demografiska tyngdpunkten i ett land

LatLag Det tilltankta lagrets latitud

LonglLand Longituden for den demografiska tyngdpunkten i ett
land

Longlag Det tilltankta lagrets longitud

Tabell 2: Tabellen visar berdkningar fér tyngdpunksmodellen vid Forandringsforslag 1 — Centrallager

Land Kostnad Procentuell andel Demografisk tyngdpunkt* LatLand LonglLand Avstand
NEU1+NEU2+NEU3 1 37,71 ] 6,54
VEU3 1 10,02 I I 16,56
VEU2 1 5,57
WVEU1 1 9,39
VEUS 1 10,53
VEU4 1 23,08
CEU2 1 8,87
CEU3 1 5,09
NEU4 1 12,84
OEU4 1 38,48
VEUGB 1 13,24
OEU3 (Kund) 1 13,72
WVEU7 1 9,35
SEU1 1 22,33
SEU2 1 10,37
SEU4 1 18,12
NEUG 1 23,75
SEU5 1 25,28
NEUS 1 38,70
SEUB 1 12,22
OEU5 1 15,65
SEU3 1 17,84
CEU4 1 7,74
CEUS 1 2,57
OEUs 1 10,08
CEU1 1 6,00
CEU8 1 6,54
OEU2 1 11,90
OEU3 (Fabrik) 0,75

LonglLand =
_LatLand = [Total kostnad 1431,25|
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Tabell 3: Tabellen visar berdakningar for tyngdpunksmodellen vid Férandringsforslag 2 - Sjotransport

Land Kostnad Procentuell andel Demografisk tyngdpunkt* LatLand LonglLand Avstand
WVEU3 1 10,02 7.07
WVEU2 1 ' 4,23
WVEU1 1 0,42
WVEUS 1 1,34
WVEU4 1 13,63
CEU2 1 5,58
CEU3 1 8,82
OEU4 1 48,07
WVEUG 1 4,25
OEU3 1 21,86
WVEUT 1 2,06
SEU1 1 14,55
SEU2 1 11,59
SEU4 1 25,83
SEUS 1 32,43
SEUs 1 17,71
OEUS 1 25,10
SEU3 1 23,46
CEU4 1 6,11
CEUS 1 9,12
OEUs 1 19,37
CEU1 1 15,55
CEUG 1 10,67
OEU2 1 20,78
LongLand =

LatLand = [Total kostnad 217.42|

Ekvationerna som anvénds i berdkningarna for tyngdpunktsmodellen f6ljer nedan.

Avstand = +/(LatLag — LagLand)? + (LongLat — LongLand)?

OEU3(Fabrik)

Total kostnad = Z Kostnad X Procentuell andel X Avstand
NEU1+NEU2+NEU3

For att minimiera Total kostnad anvandes Problemlosaren Icke-linjir Generalized Reduced
Gradient fran Microsoft Excel. Problemldsaren har tagit fram vilka koordinater som ger den
lagsta totala transportkostnaden for en lagerplacering.

Dessa berdkningar bygger pa antagandet att transportkostnaden okar linjért med volym och
striacka. Detta dr en forenkling fran verkligheten dir dessa samband inte ar linjdra. Kostnaden
per volymkilometer har antagits vara lika hog for alla striackor utom strackan fran produktion
till centrallager 1 Fordndringsforslag 1 dér denna har antagits kosta 75 procent av kostnaden
for ovriga striackor. Denna har antagits vara billigare for att den antas kunna konsolideras 1
hogre utstrickning 4dn Ovriga strickor. Beroende pd vad proportionerna mellan dessa
kostnader egentligen é&r, ger det olika resultat for var centrallagret borde vara placerat.
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Data for demografisk tyngdpunkt har anvints for de lander och regioner dér sddana data har
varit mojlig att hitta. Denna typ av data har prioriterats eftersom den antagits ge en god
approximation dver var Foretaget har befintliga eller potentiella kunder. I de fall dessa data
inte har kunnat finnas, har istéllet data for geografisk mittpunkt anvints. D& sddana data inte
heller kunnat finnas, har istillet koordinater for landets storsta stad anvénts.

P4 grund av ovan nimnda brister 1 bdde modell och data &r lokaliseringen som ovan beskrivna
berdkningar ger endast approximativa och bor inte ses som absoluta sanningar.
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Bilaga 5: Sannolikhetsberiakningar kring ordersammansittning

Nedan betecknas OEU1 och OEU2 som samma plats ”A”, eftersom dessa tvd linder ar
nirbeldgna. OEU3 behandlas nedan enskilt som plats ”B”, dé detta land befinner sig betydligt
langre bort. Denna bilaga bygger pd antagandet att tillverkningen for respektive plagg
forlaggs pa den fabrik dir de ar skickligast pa att tillverka det specifika plagget och att
produktionsplaneraren forsoker hélla nere produktvariationen pa de olika fabrikerna.

Fran Foretaget har information givits angdende hur stora produktionsvolymerna &r i
respektive produktionsland. OEU1 och OEU2, alltsd nedan betecknat som A, producerar
tillsammans cirka 20 procent av den totala volymen. OEU3, alltsa nedan betecknat som B,
producerar cirka 80 procent av den totala volymen. Viljer en kund slumpvist en skjorta &r
diarmed sannolikheten 20 procent att den ar producerad pa plats A och 80 procent att den ar
producerad pé plats B. Detta ger foljande uppstillning:

P(A) =0,2
P(B)=0,8

Viljer en PS-kund att 14gga en mindre bestéillning pa fem enheter, dé blir sannolikheten att de
ar tillverkade pa de tva olika platserna A och B foljande:

1— (P(A)5 +P(B)5) =1-0,328 = 67,2 %

Om det istillet 4r 50 enheter som bestills dr sannolikheten foljande att A och B ér tillverkade
pa de tva olika platserna A och B:

1— (P(A)5° + P(B)5%) = 1 — 0,00001 = 99,999 %

Detta resonemang forutsétter att kunden viljer att bestélla plagg pa ett slumpmaéssigt vis, det
vill séga att sannolikheten for att kunden viljer en skjorta som produceras péd plats A inte
paverkas av att forra skjortan som valdes produceras pa plats B:

P(A|A) = 0,2 och P(B|B) = 0,8

Om kunden tenderar att vélja flera likadana plagg i sin bestillning, att kunden exempelvis gor
en bestéllning av flera enheter men alla d4r av samma modell, d4 minskar sannolikheten att
enheterna kommer fran tva olika fabriker.

P(A|A) > 0,2 och P(B|B) > 0,8

Slutsats
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Med ovanstdende resonemang och exempel kan det konstateras att med storre volymer blir
sannolikheten mycket hog att plaggen ar producerade pé olika platser. Saledes éar
sannolikheten mycket 1ag att det blir mojligt att leverera en PS-sédndning direkt till kund utan
att sampacka enheter fran de olika regionerna 1 exempelvis Sverige. Om kunderna gor PS-
bestiller i vilka flertalet plagg &r av samma modell minskar den sannolikheten for att plaggen
ar tillverkade pé olika platser och ddrmed behover sampackas.
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Bilaga 6: Kapitalbindning sjétransport

Som nidmns i analysen finns det faktorer i forslag 2 - Sjotransport som kan leda till att
kapitalbindningen o6kar. Samtidigt som det finns faktorer som talar for det motsatta, att
kapitalbindningen skulle minska i och med detta forslag. A ena sidan talar den léngre
transporttiden for att kapitalbindningen kommer 6ka, men & andra sidan talar de ldgre
transportkostnaderna som sjGtransporten innebédr for att kapitalbindningen minskar. Légre
transportkostnader leder till lagre kapitalbindning, bade under transport och da ligger i lager.

Den genomsnittliga omséttningshastigheten for lager inom konfektionsbranschen i USA ér 5,4
ganger/ar (Mattsson 2009). Detta ger en genomsnittlig liggtid pa 68 dagar per plagg. Detta
kan antas gélla for AS som forvédntas lagerhdllas i Nordamerika. Det genomsnittliga
internpriset per plagg mellan moderbolaget och dotterbolagen i Nordamerika har erhéllits fran
Foretaget men faststills av sekretesskal till X dollar. Dérefter far plaggen ett 6kat varuvirde
pa grund av fraktkostnaderna till Nordamerika. En flygfrakt frdn Europa till Nordamerika
antas ta en dag, medan sjotransport fran Rotterdam till ett flertal orter pA USA:s Ostkust tar
mellan nio och 14 dagar(Maersk 2015). For detta exempel antas sjotransporten ta 12 dagar
fran Rotterdam till ort pA USA:s 0st.

Variabler Véarden Forkortning
Genomsnittlig (median) omsattningshastighet | 5,4 ganger/ar | -
Genomsnittlig (median) liggtid 68 dagar Lt
Varuvarde SX Vv
Transporttid med sjotransport 12 dagar Bt
Transporttid pa flyg 1 dag Ft
Kostnad/skjorta med sjotransport okand Bk
Kostnad/skjorta pa flyg okand Fk
Internrantan okand R

Nedan foljer ekvationen for som uttrycker vad som géller nir kapitalbindningen é&r lika stor
for en sjotransport som flygfrakt:
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(V +BkBk>Bt+(V +BILE | = = (V +Fk)Ft+(P L FIOLE | —
v 2 v 365 \\'' T v 365

For att ta reda pd var brytpunkten gar for nir flygfrakten ger lika hog kapitalbindning som
sjotransporten kan flygfraktens kostnad brytas ut ur ekvationen. Med ovanstaende vérden for
de olika variablerna ges foljande:

Fk =$6,7+1,1B

Da PS skjortorna inte forvintas ligga pa lagret, utan bor éka ut till kund sa snart som mojligt
efter att de kommit till Nordamerika, ger det en annan ekvation. Da Lt dr 0 géller foljande:

(V +Bk)Bt><R_(V +Fk)Ft><R
VT 5 ) 365 \"YT2) 365

P4 samma vis som ovan kan en brytpunkt undersdkas for ndr flygfrakten ger lika hog
kapitalbindning som sj6transporten kan flygfraktens kostnad brytas ut ur ekvationen. Da
framkommer f6ljande forhéllande:

Fk = $924 + 6Bk

Da flygfrakten inte uppgar till s& mycket som $924 kan man alltsd sluta sig till att
kapitalbindningen &r ldgre for en flygfrakt &n for en sjotransport for plagg i PS-flodet.
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Bilaga 7: Medelloner

Nedan pévisas lonekostnader for de ldnder som berdr de olika fordndringsforslagens
logistikfloden. Har pavisas dven skillnader mellan berdérda ldnders 1oner. Alla l16nekostnader
baseras pa vart lands medellon, dock anvénds olika kidllor och ibland artal, beroende pa
tillgdnglig information. Detta talar tyviarr emot trovdrdigheten men killorna anses vara

tillrackligt tillforlitliga och inte alltfor stor skillnad i értal.

CEULI: 62 kr/h (ekonomifakta 2015), 1onetillvixt 4,89 % (Trading Economics 2015)
Sverige: 233 kr/h (ekonomifakta 2015), 16netillvixt 3 % (Svenskt Naringsliv 2012)
VEUL1: 232 kr/h (ekonomifakta 2015), 16netillvaxt 1 % (Svenskt Naringsliv 2012)
OEU3: 33kr/h (ekonomifakta 2015), 16netillvixt 12 % (Svenskt Niringsliv 2012)

Sverige - CEU1
Léneskillnader
233-62=171kr/h
Skillnad i lonetillviixt

4,89 -3 =1,89 %, alltsd har polen ca 2 % hdgre 16nedkning &n Sverige.

Procentuell loneskillnad jamfort med Sverige

171/233 =73 %

Sverige - VEU1
Loneskillnader
233-232=1kr/h

skillnad i lonetillviixt

3 - 1=2 %, alltsd har Sverige ca 2 % hogre tillvixt &n Nederldnderna.

Sverige - OEU3

Loneskillnader

233 -33 =200 kr/h

skillnad i lonetillviixt

12 - 3 =9 %, alltsa har Ruménien 9 % hogre l6netillvixt dn Sverige
Procentuell loneskillnad jamfort med Sverige

200/233 =0,86

Antal anstéllda pa en svensk 16n

233/33=17,06
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Som pévisas i grafen nedan kommer 16nen vara densamma i OEU3 som Sverige om 23 r ifall
16nedkningen fortsitter vara densamma som &r 2011. En slutsats som kan dras é&r att
lonekostnaden kommer fortsdtta vara lag under en ldngre tid. Troligtvis kommer inte
16neutveckligen fortsitta i samma takt som 2011 for OEU3 utan jimnas ut med tiden.

Ekvationen som anvinds for att plotta grafen pavisas nedan. x motsvarar hér antal ar.

233 x1,03* = 33 x1,12*

800

LSS |

600

400

T

5 10 15 20 25 - 233 % 103

NA1 = 39531USD /&r/(12 X 160) = 20,57 USD/h X 8,2 = 167kr/h

(OECD 2015)
NA2:25,17 USD/h X 8,2 =207 kT‘/h
(XX7)
NAIl - NA2
loneskillnader

207 - 67 =40 kr/h

® Killan har av konfidentiella skil utelimnats.
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Bilaga 8: Ramverk

Alternativ 1: Centrallager

Beddmningspara Paverkansfaktore
meter Innehall r AS PS

Kapitalbindning

Lagerforingskostnader

Riskkostnader
Lagerbyggnad
Lagerhallningskostnad
er Hantering

Personalkostnad
Kostnader er

Transportslag

Transportkostnader .
P Avstand

Konsolidering

Hantering av
gods

Leveransprecision

Ledtid

Miljopaverkan Emissioner Konsolidering

96



Transportslag

Avstand
Responsivitet Ledtid
Alternativ 2: Sjotransport
Beddmningsparame Paverkansfaktor
ter Innehall er AS PS

Kapitalbindning

Lagerforingskostnade
r

Riskkostnader

Kostnader

Lagerbyggnad

Hantering
Lagerhallningskostna
der

Personalkostna
der
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Transportkostnader

Transportslag

Avstand

Konsolidering

Leveransprecision

Hantering av
gods

Ledtid

Miljopaverkan

Emissioner

Konsolidering

Transportslag

Avstand

Responsivitet

Ledtid
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Alternativ 3: Osteuropa

Beddmningsparame
ter

Innehall

Paverkansfaktore
r AS PS

Kostnader

Lagerforingskostnader

Kapitalbindning

Riskkostnader

Lagerhallningskostnade
.

Lagerbyggnad

Hantering

Personalkostnad
er

Transportkostnader

Transportslag

Avstand

Konsolidering

Leveransprecision

Hantering av
gods

Ledtid
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Miljopaverkan

Emissioner

Konsolidering

Transportslag

Avstand

Responsivitet

Ledtid
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