CHALMERS

Fyllnadsgrad och

transporteffektivitet:

En analys av DHL Supply Chain och cross-dock-

samarbetet med Volvo

Examensarbete inom hogskoleingenjorsprogrammet ekonomi och
produktionsteknik

Adnan Kapasi
Agon Recica

INSTITUTIONEN FOR TEKNIKENS EKONOMI OCH ORGANISATION
AVDELNINGEN FOR SUPPLY AND OPERATIONS MANAGEMENT

CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg, 2025

www.chalmers.se






Fyllnadsgrad och transporteffektivitet:

En analys av DHL Supply Chain och cross-dock-
samarbetet med Volvo

Adnan Kapasi
Agon Recica

TEKNIKENS EKONOMI OCH ORGANISATION
Avdelning for SUPPLY AND OPERATIONS MANAGEMENT
CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA



Goteborg, Sverige 2025

Fyllnadsgrad och transporteffektivitet:
En analys av DHL Supply Chain och cross-dock-samarbetet med Volvo

Adnan Kapasi
Agon Recica

© Adnan Kapasi, 2025
© Agon Recica, 2025

Teknikens ekonomi och organisation
Chalmers tekniska hdgskola

412 96 Goteborg

Sverige

Telefon + 46 (0)31-772 1000



Goteborg, Sverige 2025



Goteborg, Sverige 2025

Fylinadsgrad och transporteffektivitet:
En analys av DHL Supply Chain och cross-dock-samarbetet med Volvo

Adnan Kapasi
Agon Recica

Institutionen for Teknikens ekonomi och organisation
Chalmers tekniska hogskola



Forord

Detta examensarbete har genomforts under varen 2025 vid avdelningen Supply and
Operations management pa institutionen for teknikens ekonomi och organisation vid
Chalmers Tekniska Hogskola. Arbetet har utforts av studenter pa
hogskoleingenjorsprogrammet Ekonomi och Produktionsteknik.

Vi vill uttrycka stort tack till Volvo och DHL Supply Chain vid cross-docken pa Bulyckevagen
25 i Torslanda, for maéjligheten att genomféra detta examensarbete. Ert engagemang att ta
emot oss som studenter och er tillganglighet samt insynen i era processer har varit
avgorande for arbetets framgang och genomférande.

Vi uppskattar ocksa det stdd vi har fatt under skrivprocessen och vill sarskilt tacka alla
respondenter som deltog i vara intervjuer. Deras insikter har varit en viktig del i att 6ka bade
var forstaelse och vart larande.

Slutligen vill vi rikta ett stort tack till var handledare, Violeta Roso, docent vid Chalmers
Tekniska Hogskola, for hennes vardefulla vagledning och standiga stdd under hela arbetets
gang. Hennes insikter och engagemang har haft en stor betydelse for arbetets kvalitet och
for var egen utveckling.



Abstract

This bachelor’s thesis aims to analyze how the efficiency of truck transports between the
cross-dock facility in Torslanda and Volvo’s factories can be improved. Despite the well-
established collaboration between the parties and a clear structure for inbound and
outbound flows, transport data reveals that the fill rate in some cases is below 50%. Such
inefficiency not only results in higher costs but also contributes to a more vulnerable
logistics structure.

The study has been conducted as a qualitative case study, supplemented by elements of
quantitative data analysis. Data was collected through semi-structured interviews with key
personnel from both DHL and Volvo, on-site observations at the cross-dock facility, and
analysis of available transport statistics. The frame of reference is based on logistics
research focusing on fill rate, transport optimization, information sharing and digitalization
within supply chains.

The results show that several factors can negatively affect the fill rate. One of the most
prominent causes is structural imbalance between incoming goods flow from suppliers and
the static departure schedule toward Volvo, leading to uneven load distribution and
planning challenges. A lack of effective information exchange between DHL and Volvo,
limited scheduling flexibility and time-consuming manual processes during sorting and
loading are identified as barriers to improved efficiency. It also became evident that there
are no digital tools in place to support optimized real-time load planning.

To improve the fill rate, a few measures are recommended. These include introducing more
flexible departure times, enhancing coordination and information sharing between the
actors, and investing in digital tools that enable load capacity visualization and more
efficient planning. The standardization of pallet types was also identified as a value adding
initiative.

In conclusion, the study demonstrates that there are several clear opportunities for
improvement in increasing the fill rate of JIT transports between DHL and Volvo. By
combining organizational, technical and communicative changes both economic and
sustainability related benefits can be achieved. This can be done while making the transport
flow more resilient and future proof.

Keywords: fill rate, cross-dock, transport efficiency, just-in-time, logistics optimization,
digitalization



Sammanfattning

Detta examensarbete har som mal att analysera hur effektiviteten i lastbilstransporter
mellan cross-docken i Torslanda och Volvos produktionsanlaggningar kan forbattras. Trots
det etablerade samarbetet mellan parterna och en klar struktur for in- och utfléden visar
transportdata att fyllnadsgraden i vissa fall ar lagre an 60%. En sadan ineffektivitet leder
inte endast till hdgre kostnader utan bidrar aven till en mer sarbar logistikstruktur.

Studien har genomférts som en kvalitativ fallstudie med inslag av kvantitativ dataanalys.
Datainsamlingen har genomforts med semistrukturerade intervjuer med nyckelpersoner hos
bade DHL och Volvo, observationer pa plats vid cross-docken samt analys av tillganglig
transportstatistik. Teoretiska utgangspunkter har hamtats fran logistikforskning med fokus
pa fylinadsgrad, optimering av transporter, delning av information samt digitalisering inom
forsorjningskedjor.

Resultaten visar att flera olika faktorer kan paverka fyllnadsgraden negativt. En av de mest
framtradande orsakerna ar en strukturell obalans mellan inkommande godsfléden fran
leverantorer och det statiska avgangsschemat mot Volvo, vilket leder till en ojamn
belastning och svarigheter att planera. Vidare identifieras bristande informationsbyte mellan
DHL och Volvo, begransad flexibilitet i avgangarna samt manuella och tidskravande
arbetsmoment vid sortering och lastning som hinder fér 6kad effektivitet. Det framkommer
ocksa att det inte finns nagra digitala verktyg som kan stédja optimerad lastplanering i
realtid.

For att 6ka fyllnadsgraden rekommenderas ett antal atgarder. Dessa omfattar
introduktionen av mer flexibla avgangstider, forbattrad samordning och delning av
information mellan aktérerna, samt investeringar i digitala verktyg som mojliggor
visualisering av lastkapacitet och mer effektiv planering. Standardisering av palltyper
identifierades aven som en vardeskapande insats.

Sammanfattningsvis visar studien att det finns flera tydliga majligheter till férbattring for att
hoja fyllnadsgraden i just-in-time-transporter mellan DHL och Volvo. Genom att kombinera
organisatoriska, tekniska och kommunikativa férandringar kan bade ekonomiska och
hallbarhetsrelaterade vinster uppnas, samtidigt som transportflédet blir mer
motstandskraftigt och sakert for framtiden.

Nyckelord: fyllnadsgrad, cross-dock, transporteffektivitet, just-in-time, logistikoptimering,
digitalisering
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1. Inledning

| detta kapitel presenteras bakgrunden till studien, det logistiska samarbetet mellan DHL
Supply Chain och Volvo, samt de utmaningar som ligger till grund for det valda
problemomradet.

1.1 Bakgrund och casebeskrivning

Logistikbranschen spelar en avgdrande roll i dagens globala forsérjningskedjor och praglas
av ett kontinuerligt krav pa 6kad effektivitet och hallbarhet (Christopher, 2016). Ett vaxande
tryck fran bade kunder och samhalle innebar att logistikféretag maste hitta nya satt att
maximera nyttjandet av sina resurser utan att kompromissa med leveranssakerhet eller
flexibilitet. Inom denna bransch ar transportsektorn sarskilt central, dar ett valfungerande
samspel mellan leverantorer, tredjepartslogistikaktorer och tillverkande foretag ar
avgorande for att sakerstalla snabba, kostnadseffektiva och miljdmassigt hallbara
materialfloden (Grant et al., 2017).

| detta sammanhang blir samarbetet mellan DHL Supply Chain och Volvo ett intressant fall
att studera, da det kombinerar en komplex leveranskedja med hdga krav pa precision och
flodesoptimering. En fordjupad analys av processerna i cross-docken pa Bulyckevagen i
Torslanda, dar Volvo samarbetar med DHL, kan ligga till grund for att identifiera
forbattringsatgarder som bidrar till en 6kad fyllnadsgrad. | dagslaget ar fyllnadsgraden i
transporterna mellan cross-docken i Torslanda och Volvos fabriker i snitt cirka 59 procent,
vilket innebar att en stor del av lastbilarnas kapacitet inte utnyttjas. En sadan optimering har
potential att framja bade ekonomiska och miljdmassiga mal pa lang sikt. Detta utgor
darmed utgangspunkten fér denna studie.

Samarbetet mellan DHL och Volvo utgdr en central del av ett storre logistiksystem dar ett
effektivt och valkoordinerat materialflode ar avgérande. Cross-docken i Torslanda majliggor
snabb och effektiv omlastning av gods vilket innebar att mellanlagring inte ar nédvandigt
(Jonsson & Mattsson, 2016). Godset sorteras direkt och dirigeras sedan vidare till utgaende
transporter. Detta kan darmed bidra till kortare ledtider och minskad lagringskostnad
(Rushton et al., 2017). Samtidigt staller denna flodesorienterade modell héga krav pa
planering, samordning och kapacitetsutnyttjande (Boysen et al., 2010).

Effektiv cross-docking forutsatter en tat koordination mellan ankomsttider for gods, interna
sorteringsprocesser och avgaende transporter. Avvikelser i detta flode kan orsaka
forseningar, lag fylinadsgrad och ineffektiv resursanvandning (Van Belle et al., 2012). Det
ar darfor ndédvandigt att vidare analysera kritiska faktorer som paverkar fyllnadsgraden som
exempelvis schemalaggning, godsvolymer, transportfrekvens och tekniska hjalpmedel.

1.1.1 Logistikflodet mellan aktorerna

Logistikflddet mellan DHL Supply Chain och Volvo ar uppbyggt kring en struktur bestdende
av ett infléde, en cross-dock och ett utflode. Inflodet karaktariseras av att vara dynamiskt
vilket innebar att leveranser fran olika leverantérer kommer in med varierande volymer,
gods och tidpunkter. Utflédet ar daremot statiskt och planeras med fasta tidpunkter till
Volvos fabriker. | figur 1 illustreras detta logistiska flode mellan Volvos leverantorer, cross-
docken i Torslanda och Volvos fabriker.
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Figur 1. lllustration av logistikflédet

Ansvar for planeringen av leveranser ligger hos en schemalaggare som verkar i rollen som
operations support. Denna funktion far dagligen tillgang till information fran Volvos interna
system, dar det framgar vilka leverantérer som ar schemalagda att leverera gods under den
aktuella dagen. Darefter sker en manuell planering dar schemalaggaren koordinerar med
leverantorerna, oftast via mejl, for att bestamma och bekrafta exakta ankomsttider till cross-
docken. Transporterna schemalaggs dagligen for att hantera den dynamiska karaktaren i
inflodet samtidigt som det statiska utflodet uppratthalls. | figur 2 illustreras hur ett schema
kan se ut, med betoning pa det dynamiska inflodet och det statiska utflédet.
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Figur 2. lllustration av schemalédggningen

Jonsson och Mattsson (2016) poangterar att en sadan struktur kraver hég
koordineringsformaga och kapacitetsutnyttjande inom logistiksystemet. Brister i
synkronisering eller ineffektiv hantering kan leda till férseningar, 6kad belastning pa



resurser samt reducerad fyllnadsgrad i transporterna. Detta innebar inte bara 6kad risk for
stérningar i produktionen utan aven dkade kostnader for logistiken som helhet (Jonsson &
Mattsson, 2016).

1.1.2 Processflodet pa cross-docken

Pa cross-docken i Torslanda foreligger ett tydligt definierat processfléde for hantering av
inkommande lastbilar och dess gods. Nar lastbilarna anlander utférs lossningen av gods
och darefter sorteras godset pa cross-docken, som till slut lastas i andra lastbilar.
Truckférarna ansvarar for bade lossning, sortering och lastning. Parallellt med denna
hantering sker en I6pande kommunikation mellan truckférarna och en gruppledare pa
golvet vars uppgift ar att sakerstalla att varje inkommande pall placeras inom ratt ruta pa
cross-docken. Darefter lagras godset pa respektive ruta tills det ar dags fér omlastning och
vidare distribution till Volvos olika destinationer.

For att uppratthalla en effektiv och tillférlitligt processflode far godset maximailt ligga kvar en
skiftperiod pa varje lagringsruta innan det transporteras vidare. Denna tidsbegransning ar
en konsekvens av Volvos kansliga just-in-time leveranssystem, dar komponenter och delar
ofta behdvs pa en specifik tidpunkt i produktionsprocessen. Just-in-time strukturen syftar till
att minimera lagerhallning och darigenom sanka kostnader, men staller hdga krav pa
precision och punktlighet i hela forsorjningskedjan (Liker, 2004). Forseningar eller felaktig
hantering i cross-dockprocessen kan darfor fa stora negativa konsekvenser for
produktionsflddet och riskerar att orsaka produktionstopp eller forsening vid Volvos fabriker.
En schematisk illustration av detta processflode aterfinns i figur 3.
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Figur 3. lllustration av processflédet pa cross-docken

Enligt Liker (2004 ) innebar just-in-time-principen att endast det som behdvs produceras, nar
det behodvs, och i den mangd som behdvs. Detta kraver en noggrant synkroniserad och
palitlig leveranskedja dar varje lank ar beroende av de andra for att uppratthalla ett jamnt
och effektivt flode. Vid storningar i denna kedja sasom forseningar vid cross-docken kan
hela flédet, fran borjan till slutet, paverkas negativt.

1.1.3 Antal destinationer och fylinadsgrad

DHL Supply Chain ansvarar for transport av gods till 8 olika destinationer och det angivna
malet for en godkand fylinadsgrad fran DHL ligger omkring 65 procent. Dessa, tillsammans
med antalet avgangar samt den genomsnittliga fylinadsgraden for respektive destination,



redovisas i tabell 1. Det insamlade datamaterialet avser perioden fran den 2 januari 2025 till
den 31 mars 2025 och omfattar darmed samtliga registrerade transporter under det forsta
kvartalet. Mer detaljerad information avseende fylinadsgrad per enskild avgang aterfinns i
bilaga 2.

Destination Antal avgangar Fyllnadsgrad (%)
1 71 48,08%
2 62 36,51%
3 202 68,12%
4 399 73,12%
5 274 58,77%
6 119 51,34%
7 399 61,88%
8 399 71,67%

Tabell 1. DHL Supply Chains olika utkdrningsdestinationer
1.2 Problembeskrivning

Det identifierade problemet i samarbetet mellan DHL och Volvo ar en lag fylinadsgrad i de
lastbilar som transporterar gods mellan cross-docken och Volvos fabriker. Tva primara
orsaker har identifierats ar:

e Schemalaggningen, dar inflodet ar dynamiskt medan utflédet ar statiskt. Denna
asymmetri innebar att gods anlander vid varierande tidpunkter, medan utflodet ar
last vid fasta avgangstider. Detta kan skapa en obalans i flddet och kan leda till lag
fyllnadsgrad i lastbilarna eftersom lastbilar kan beh6va avga trots att de inte ar fulla.
Detta problemomrade blir relevant for studien eftersom en lag fylinadsgrad innebar
inte bara en 6kad kostnad per transportenhet utan leder aven till en hogre
miljopaverkan per levererad volym, vilket ar sarskilt problematiskt i en tid dar hallbar
logistik blivit en konkurrensfaktor (Piecyk & McKinnon, 2010; Santén, 2016).

e Lastningsprocessen, som paverkar hur effektivt transportkapaciteten utnyttjas
bade volym- och viktmassigt. Om lastningen inte ar optimerad riskerar utrymme i
lastbilarna att lBmnas oanvant antingen genom att tillganglig volym inte har fyllts ut
pa ett effektivt satt, eller att viktgransen uppnas innan hela lastutrymmet ar nyttjat.
Ineffektiv lastning kan bero pa bristande planering, otillracklig information om
godsets dimensioner och vikt, eller tidsbrist vid omlastningen i cross-docken och ar
darfor ett sarskilt relevant problemomrade for denna studie.

1.2.1 Utmaningar med nuvarande fylinadsgrad

Fyllnadsgraden paverkas starkt av lastmonster, vilket innebar hur och nar lastbilar fylls med
gods. Ojamna infléden och suboptimala lastningsstrategier leder till att lastutrymmet ofta
inte utnyttjas maximalt. Detta fenomen ar vanligt férekommande inom transportintensiva
logistiksystem och har identifierats som en av de storsta orsakerna till ineffektivitet inom
vagtransporter (Allen et al., 2012). Dessutom kan brist pa realtidsdata eller begransningar i
samordningen mellan olika enheter inom systemet gora det svart att justera planeringen for
att 6ka fylinadsgraden pa kort varsel.



1.3 Syfte

Trots att fyllnadsgrad i lastbilstransporter och cross-docking ar omraden med tidigare
forskning visar litteraturen att det finns en tydlig forskningslucka nar det galler hur digitala
verktyg samt realtidsinformation kan anvandas for att forbattra fyllnadsgraden i just-in-time
baserade cross-docking miljoer. Tidigare studier visar att fyllnadsgraden i lastbilstransporter
har identifierats som en nyckelfaktor for att uppna ékad effektivitet och hallbarhet i
logistikkedjor (Allen et al., 2012; Piecyk & McKinnon, 2010). Forskningen visar att lag
fyllnadsgrad inte bara driver upp transportkostnader utan ocksa 6kar miljopaverkan,
speciellt i system med hdga krav pa precision som just-in-time (Liker, 2004; Jonsson &
Mattsson, 2016). Cross-docking har i detta sammanhang lyfts fram som en strategi for att
minska ledtider och lagerkostnader (Rushton et al., 2017), men samtidigt kraver den hog
koordinering och synkronisering av floden for att fungera optimalt (Boysen et al., 2010; Van
Belle et al., 2012). Trots den omfattande forskningen kring bade fylinadsgrad och cross-
docking ar det férhallandevis fa studier som empiriskt undersoker hur digitalisering, i form
av digitala hjalpmedel och realtidsdata, konkret paverkar fyllnadsgraden i just-in-time-
miljoer. Tidigare studier har ofta behandlat dessa omraden var for sig utan att utforska
deras relation i praktiken (Santén, 2016). Det finns darmed ett behov av fallstudier som kan
visa hur digitala verktyg, schemalaggning och operativa processer samverkar i komplexa
logistiksystem. Darmed syftar denna studie till att bidra mojliga I16sningsforslag till DHL
Supply Chain genom att belysa hur digitalisering och schemalaggningsstrategier paverkar
fyllnadsgraden inom ramen for detta specifika fall.

Vidare ar det huvudsakliga syftet med denna studie att underséka mojligheterna for en
Okad fyllnadsgrad i lastbilstransporter inom det logistiska samarbetet mellan DHL Supply
Chain och Volvo. Studien avser att genom en systematisk kartlaggning och analys av
nuvarande transporter samt lastnings- och lossningsprocesser identifiera potentiella
flaskhalsar, ineffektiviteter och begransningar som paverkar fyllnadsgraden negativt.
Baserat pa analysen ar malsattningen att formulera konkreta och teoretiskt forankrade
forbattringsforslag som kan bidra till en mer resurseffektiv logistiklésning med 6kad
fyllnadsgrad.

1.4 Fragestallningar

For att mojliggora en systematisk analys av problemomradet har foéljande forskningsfragor
formulerats. Dessa fragor utgar fran syftesformuleringen och bidrar till att definiera studiens
struktur och fokus. Fragorna ar féljande:

e Hur kan processerna i cross-docken effektiviseras for att 6ka lastbilarnas
fylinadsgrad?

Syftet med denna fraga ar att undersoka vilka mojligheter som finns for att forbattra de
operativa processerna vid cross-docken for att optimera resursutnyttjandet och darigenom
Oka lastbilarnas fyllnadsgrad.

« Pavilket eller vilka satt kan lastbilarna lastas mer effektivt for att optimera
utnyttjandet av tillgangligt transportutrymme?

Fragan avser att analysera lastningsmetoder och strategier for att undersdka forbattringar
som kan bidra till en mer effektiv lastning och dkad fyllnadsgrad.



1.5 Avgransningar

Denna studie ar avgransad till att undersoka de interna processerna vid cross-docken, med
sarskilt fokus pa lastbilstransporterna som genomférs mellan cross-docken och Volvos
fabriker. Studien fokuserar saledes pa aktiviteter kopplade till lastnings- och
lossningsprocesserna inom cross-docken, kapacitetsutnyttjandet i form av fyllnadsgrad
samt identifiering av potentiella interna flaskhalsar inom den avgransade delen av
logistikkedjan.

Inflodet fran Volvos leverantorer till cross-docken inkluderas inte i studiens empiriska
undersokningsomrade utan endast schemalaggningen av inflédet beaktas som en del av
analysen. Avgransningen motiveras av inflodets hoga komplexitet, dar ett stort antal parter
och aktorer ar involverade, vilket skulle riskera att bredda studiens omfattning bortom
hanterbar niva. Efterféliande moment sdsom transporterna fran cross-docken till Volvos
fabriker samt lastnings- och lossningsaktiviteter vid Volvos anlaggningar ingar inte i
studiens forskningsomrade. Dessa processer betraktas som externa i férhallande till det
avgransade analysobjektet och faller darmed utanfér det valda empiriska och analytiska
ramverket.

De transportdata som studien utgar ifran omfattar perioden fran den 2 januari till den 31
mars 2025, vilket avser kvartal 1 ar 2025 i enlighet med vad som tidigare redovisats i
kapitel 1.1.3.



2. Litteraturgenomgang

Syftet med litteraturgenomgangen ar att skapa en teoretisk referensram for studien genom
att sammanstalla och analysera tidigare forskning som ar relevant for att forsta de faktorer
som paverkar fyllnadsgraden i lastbilstransporter. De omraden som behandlas inkluderar
logistikstrategin cross-docking, fyllnadsgrad, lastningsoptimering, just-in-time, samt
teknologiska I6sningar inom transportlogistik. Dessa forskningsomraden ar centrala for att
kunna identifiera faktorer som paverkar effektiviteten i transportkedjan och for att skapa en
analytisk grund for att identifiera forbattringsmajligheter i arbetet.

2.1 Cross-docking och dess roll i logistiksystem

Cross-docking ar en strategi inom logistik som syftar till att eliminera eller minimera
lagringstiden fér gods genom att varor snabbt dverférs fran inkommande till utgaende
transporter (Jonsson & Mattsson, 2016). Detta sker ofta inom loppet av ett arbetsskift, men
kan aven vara kortare an det. Detta innebar att en hég grad av synkronisering av fléden och
system ar grundlaggande for cross-docking (Van Belle et al, 2012). For foretag som DHL
och Volvo som arbetar enligt just-in-time-principer ar cross-docking avgdrande for att halla
nere ledtider och hantera variationer i efterfragan utan att behéva bygga upp stora
buffertlager och flera studier lyfter cross-docking som ett alternativ till traditionella
lagerlosningar.

Cross-docking kan minska bade lagerkostnader och den totala ledtiden i férsérjningskedjan
(Rushton et al., 2017). Men effektiviteten ar beroende av effektiva planeringssystem som
kan hantera komplexitet i flodena. Det kravs ocksa tillgang till realtidsinformation som kan
mojliggdra kontinuerlig uppdatering av ankomsttider och godsvolymer. Om nagon av dessa
komponenter brister kan det leda till férseningar eller felprioriterad hantering, som i sin tur
kan leda till Iagre fyllnadsgrad. Just-in-time floden stéller aven krav péa att gods ska
hanteras snabbt och i ratt ordning och detta kraver smidig och tillforlitlig datadelning mellan
olika aktorer (Rushton et al., 2017).

Eshtehadi et al. (2019) identifierar i en systematisk litteraturoversikt flera osakerhetsfaktorer
som paverkar cross-docking, daribland variationer i ankomsttider, godsets beskaffenhet och
brister i informationsutbyte. Forfattarna betonar att dessa osakerheter kan leda till
suboptimering i godshanteringen, vilket paverkar fyllnadsgraden negativt. Det ar extremt
viktigt med avancerad informationshantering for att mojliggora effektiv cross-docking. Detta
ar nagot som ar tydligt inom DHL och hur deras cross-dock anlaggning funktionerar. Enligt
Abed och Obradovac (2023) ar fordelen med en cross-dock att de har potential att forbattra
prestandan i flerdelade distributionsnatverk, specifikt nar det galler ledtider och
lageromsattning.

2.2 Fyllnadsgrad i lastbilstransporter

Fylinadsgrad ar ett nyckeltal inom transportlogistik och avser i vilken utstrackning
lastutrymmet i ett fordon utnyttjas. Det mats ofta i volym, vikt, eller flakmeter. Hog
fyllnadsgrad ar en indikator pa effektiv resursanvandning, medan lag fyllnadsgrad
signalerar ett ineffektivt transportsystem dar kostnader och miljopaverkan per enhet 6kar
(Armd & Gustafsson, 2013; Hosseini & Shirani, 2012).



Enligt Arm6 och Gustafsson (2013) ar intresset for att 6ka fyllnadsgraden stort bland
logistikaktdrer, men insatser for att mata och félja upp fyllnadsgrad ar ofta bristfalliga. Det
saknas standardiserade rutiner for uppféljning vilket gor det svart att genomféra riktade
forbattringar. Samtidigt ar fyllnadsgraden inte en isolerad parameter utan paverkas av en
mangd faktorer sasom orderstruktur, godsvariation, tidsfonster, fordonskapacitet, samt
planerings- och lastningsstrategier.

Forskning fran Trafikverket (Swahn, 2022) visar att fyllnadsgraden i svenska vagtransporter
i snitt ligger runt 50—60 procent vilket innebar att en betydande del av den tillgangliga
transportkapaciteten inte nyttjas. Denna niva innebar att varje andra pallplats i praktiken gar
forlorad vid varje avgang.

Lag fyllnadsgrad uppstar ofta som en konsekvens av godsfléden som inte ar
synkroniserade (Eshtehadi et al., 2019). Exempel pa detta ar dar inflédet ar varierande och
utflédet ar styrt av fasta scheman. | praktiken kan detta innebara att en lastbil avgar med
halvfull last, inte for att det saknas gods, utan for att godset som skulle fyllt resterande
volym annu inte har anlant. Det ar alltsa en fraga om timing och planeringsprecision,
snarare an bara fysisk kapacitet.

| DHL:s fall ar dessa utmaningar tydliga. Cross-docken hanterar ett stort antal godstyper
med olika lastkrav. Brister i prognoser och synkronisering med Volvo kan leda till att
kapacitet lamnas outnyttjad trots att det rent tekniskt hade varit magjligt att uppna hogre
fyllnadsgrad med battre planeringsstod eller information om inkommande gods. Det ar
darfér centralt att forsta fyllnadsgrad inte bara som en fraga om att "fylla bilarna mer", utan
som ett resultat av samverkande faktorer som planeringssystem, schemalaggning,
transportstruktur, IT-stdd och mansklig hantering. | litteraturen finns enighet om att
fyllnadsgrad kan forbattras genom ett systematiskt angreppssatt dar matning, analys och
atgarder sker kontinuerligt och i nara koppling till dvriga logistikfunktioner (Swahn, 2022;
Armo & Gustafsson, 2013).

2.2.1 Lastningens paverkan pa fylinadsgraden

Fyllnadsgraden kan ocksa paverkas av lastningsrelaterade faktorer. Hur lastningen
genomfors, inklusive val av emballage, palltyper, staplingsstrategier och hansyn till
viktbegransningar paverkar i hog grad den faktiska fyllnadsgraden i lastbilarna. McKinnon
et al. (2015) visar att det i manga fall ar godsets vikt och inte volym som begransar
fyllnadsgraden. | andra fall handlar handlar det om lastbararnas egenskaper. Till exempel
att vissa pallar inte ar staplingsbara eller att olika godstyper inte kan samlastas och
begransar majligheten till optimal packning (McKinnon et al., 2015). Suboptimal lastning
kan darmed resultera i att lastbilar avgar med till synes tomma volymer, trots att
viktkapaciteten ar nadd (McKinnon et al., 2015). Alternativt att volymen ar fylld men att
betydande viktkapacitet forblir outnyttjad. Brister i informationshantering, exempelvis om
lastbararens matt, staplingsmoéjligheter och vikt, kan darmed fa direkt inverkan pa
transportens effektivitet och fyllnadsgraden.

2.3 Strategier for att optimera lastningsprocesser

Effektiv lastning kraver planering, standardisering och anpassade tekniska |6sningar.
Lastningsprocessen spelar en viktig roll i stravan efter hdg fylinadsgrad och effektiv
transportlogistik. Hur gods planeras, packas och placeras i transportfordon paverkar



kapacitetsutnyttjandet, transportkostnader, skaderisker och tidsatgang vid omlastning.
Enligt Armé och Gustafsson (2013) finns det ett direkt samband mellan forbattrade
lastningsrutiner och 6kad fyllnadsgrad. De menar att arbete ska ske med
packningsstrategier, standardiserade lastbarare och tydliga riktlinjer for stapling samt
viktfordelning for att utrymmet i lastbilar ska kunna nyttjas mer effektivt.

| praktiken innebar detta ofta att foretag utvecklar egna riktlinjer for hur gods ska placeras
beroende pa dess egenskaper. Det kan handla om att optimera staplingsordning, att
anvanda volymberaknande algoritmer, eller att segmentera lastbilar efter destinationszoner.
Hosseini och Shirani (2012) menar att féretag som lyckas med detta ofta har ett tydligt
informationsfléde kring varje lastbarare: matt, vikt, staplingsmajlighet, kanslighet och
prioritet.

| cross-dockingmiljoer, som hos DHL i Torslanda, ar tidsfaktorn avgérande. Gods ska lastas
om inom ett skift vilket satter press pa snabb hantering. Samtidigt maste det ske med
precision och felplacerade eller obalanserade laster kan leda till bade skador och ineffektiv
kapacitetsanvandning. Har uppstar ofta en malkonflikt mellan snabbhet och optimering.
Enligt McKinnon et al. (2015) ar det vanligt att lastningen prioriterar hastighet framfér
fyllnadsgrad, sarskilt i hogvolymfloden dar tempot ar hogt.

Studier visar att det ar viktigt att ha standardiserade palltyper och klar markning for att
uppna effektiv hantering cross-docking miljder. Enligt Molina Montoya (2017) kan ratt
staplingsmonster reducera bdjningen av pallen med upp till 53%, vilket mojliggor en sakrare
och mer utrymmeseffektiv stapling. Detta ar sarkskilt viktigt i situationer dar lasning sker
snabbt och med olika typer av emballage. Detta stdds aven av Vargas-Osorio och Zuiiga
(2016), vilka visar att en forbattrad pallpackning kan sanka fraktkostnaderna med sa mycket
som 30%. Gnoni et al. (2010) lyfter att anvandning av standardpallar inom exempelvis
EPAL-systemet férenklar hantering, minskar omlastningstider och forbattrar fyllnadsgrad
genom enhetliga matt och egenskaper. EPAL-systemet innebar de standardiserade
trapallarna som manga fabriker anvander for lastning och lossning. Vidare framhaver
Woodroffe (2016) betydelsen av markning enligt ISPM 15, dar uppgifter om ursprung och
behandling skapar sparbarhet och effektivitet i internationella fléden. Dessa insikter betonar
vikten av att identifiera problematiska palltyper, inféra en enhetlig pallpolicy och anvanda
markning som grund for avvikelserapportering.

Simuleringsstudier av Abed och Obradovac (2023) visar att anvandning av digitala verktyg
for lastplanering kan ge betydande forbattringar. Genom att modellera olika
lastningsalternativ i férvag kan man férutse var det finns outnyttjat utrymme och hur gods
bor placeras for att bade fylla lastutrymmet och minimera hanteringstid. Deras studie visar
att simuleringar kan minska "dead space" med upp till 20—30 %, sarskilt nar godset varierar
i storlek och vikt.

Ett relaterat omrade ar anvandning av Al och machine learning i lastplanering. Forskning
inom detta omrade, till exempel Al Chall (2020), tyder pa att prediktiva modeller som tranas
pa historiska data kan foresla optimerade lastningsstrategier for specifika rutter och
lasttyper. Nagot som kan vara mycket relevant i ett aterkommande flode som mellan DHL
och Volvos fabriker.

For DHL i Torslanda innebar detta att en mer strukturerad lastningsprocess, kanske
baserad pa digitala verktyg eller checklistor kan vara ett steg mot 6kad fyllnadsgrad. Det



kraver dock att ratt information finns tillganglig vid lastningstillfallet, exempelvis om vilken
pall som ska till vilken fabrik, vilkka som kan staplas, och vilka som maste hanteras varsamt.
Denna typ av datadriven lastningsplanering kan ocksa minska behovet av att fatta ad hoc-
beslut i omlastningsfasen, vilket i sin tur 6kar kvaliteten i utférandet.

For att summera pekar litteraturen pa att optimering av lastningsprocessen kraver en
balans mellan teknik, standardisering och operativt genomforande. Med stod av digitala
verktyg och god informationsstruktur kan féretag som DHL skapa mer forutsagbara och
effektiva lastningsfléden som i sin tur direkt kan paverka fyllnadsgrad, transportkostnad och
miljopaverkan.

2.4 Just-in-time och dess paverkan pa transporteffektivitet

Just-in-time ar en logistikstrategi som syftar till att leverera ratt mangd material till ratt plats
vid ratt tidpunkt, utan att bygga upp lager. Ursprungligen utvecklad inom japansk bilindustri,
har just-in-time sedan dess blivit en grundpelare i moderna, flodesorienterade produktions-
och distributionssystem (Christopher, 2016). Fordelarna med just-in-time ar tydliga.
Strategin medfor lagre lagerkostnader, snabbare kapitalomsattning och forbattrad
synkronisering i vardekedjan. Men just-in-time bygger pa extremt exakt planering och en
hodg grad av palitlighet i leveranserna. Enligt Choi et al., (2023) innebar detta att aven sma
stérningar, exempelvis trafikférseningar, felaktigt lastade transporter eller variationer i
inflodet kan fa stora konsekvenser i system som saknar buffertar. Darfor ar just-in-time
system ofta kansliga och staller hdga krav pa bade transportérens formaga att leverera i tid
och pa kundens flexibilitet att ta emot leveransen exakt nar det behdvs.

For DHL:s cross-dock i Torslanda innebar detta att varje forsening eller fel i omlastning kan
leda till att Volvos produktionsfléden paverkas negativt. Det forklarar varfor transporterna
maste avga enligt fasta scheman, aven om fordonen inte ar fullt lastade. | sadana fall
uppstar direkt en konflikt mellan just-in-time kraven och malet att uppna hog fyllnadsgrad.

Kros et al., (2006) visar i sin studie att foretag som anvander just-in-time tenderar att ha en
lagre genomsnittlig fyllnadsgrad i sina vagtransporter jamfort med féretag med mer flexibla
leveransfonster. For att hantera detta anvander vissa foretag dynamiska
ruttplaneringssystem och digitalt stod for att justera lastinnehallet i sista stund, men dessa
I6sningar ar langt ifran universellt implementerade. Abed och Obradovac (2023) betonar att
den storsta utmaningen i just-in-time distribution ar att fa transportplaneringen att
harmonisera med produktions- och leveransbehoven. Deras modellering visar att
kombinationen av cross-docking och just-in-time ofta ger bast effekt nar det finns ett
prediktivt system som styr in- och utfléden baserat pa efterfrageprognoser och tillgang pa
gods.

Flera tidigare studier visar att en stegvis évergang fran fasta avgangsscheman till mer
flexibla, dynamiska avgangar kan vara en realistisk och effektiv strategi inom cross-docking
och just-in-time baserad transportlogistik. Van Belle et al. (2012) lyfter fram att
implementeringen av dynamiska scheman med férdel bér inledas genom pilotprojekt i
mindre skala, till exempel pa utvalda destinationer eller specifika skift. Detta begransar de
operativa riskerna och mojliggoér en gradvis anpassning av bade processer och personal.
Pa samma satt argumenterar Boysen och Fliedner (2010) for att en kombination av fasta
och flytande avgangar kan forbattra fyllnadsgraden och ge mer flexibilitet inom systemet.
De betonar ocksa vikten av tydliga beslutsregler, till exempel att avgangar sker forst nar en
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viss fyllnadsgrad har uppnatts eller efter en definierad vantetid. Kros et al. (2006) lyfter
vidare fram betydelsen av att involvera bade planering- och golvpersonal i utformningen
och utvardering av dynamiska scheman, eftersom lokal kunskap ofta ar avgérande for att
identifiera vilka rutter som bast mojliggor flexibilitet. Dessa studier visar gemensamt att en
stegvis implementering, uppfoljning med kvantitativa nyckeltal och en aktiv forankring i
organisationen ar avgoérande for att lyckas med 6vergangen till dynamiska dvergangar i
praktiken.

| fallet med DHL och Volvo ar detta sarskilt relevant eftersom flodet bygger pa att gods ska
ldmna cross-docken senast nasta skift oavsett om det inkommande inflédet ar fullt
optimerat eller inte. Det innebar att lastbilar ibland avgar med Iag fylinadsgrad, trots att
hogre fyllnadsgrad vore mdjlig med battre tajmning eller planering.

Det ar darfor viktigt att forsta att just-in-time i sig inte ndédvandigtvis orsakar lag
fyllnadsgrad, men att dess implementering kraver kompromisser, ofta mellan ledtid och
kapacitetsutnyttjande. For att maximera effektiviteten i ett just-in-time system kravs darfor
inte bara snabbhet, utan aven ett sofistikerat system for realtidsplanering och beslutsstod.

2.5 Teknologiska Iosningar och digitalisering inom transportlogistik

Digitalisering och IT-system ar avgorande for att hantera komplexiteten i moderna
logistiksystem. Enligt en studie av Deneux och Vlieger (2000) kravs system som mojliggor
realtidsinformation, streckkodning och elektroniskt datautbyte for effektiv cross-docking.

Teknik som anvands for att hantera produktinformation vid terminaler ar exempelvis
automatiserad sortering och digitala plattformar for godsuppfdljning, vilket forbattrar
beslutsfattande och effektiviserar logistikflodet.

Digitala verktyg for planering av laster har bevisat sin formaga att 6ka fyllnadsgraden och
effektivisera hanteringen inom transportlogistik, sarskilt i samband med cross-docking och
just-in-time flédden. Enligt Hansson et al. (2021) kan beslutstdd for sekventiell lastning, dar
olika godstyper planeras in i optimal ordning, minska sorteringstiden och 6ka utnyttjandet
av tillgangligt lastutrymme. Visualisering av lastfordelning, sarskilt genom 3D-simuleringar,
lyfts ocksa fram som ett verktyg for att minska risken for felpackning och identifiera
outnyttjade ytor. Detta bidrar till hogre fylinadsgrad och minskat antal transporter (Freight
Logistics Online, 2023). Flera fallstudier visar att digitala lastplaneringssystem fungerar
optimalt nar de ar kopplade till befintliga transportsystem och ordersystem (TMS/OMS), och
anvands som flexibla verktyg for beslutsfattande snarare an som strikta regler.

Digitalisering ar en avgérande majliggoérare for effektiv och hallbar logistik. | takt med att
forsorjningskedijor blir alltmer komplexa och beroende av snabba floden har behovet av
teknikstod for planering, uppféljning och beslut 6kat markant (Montreuil, 2011). For att
uppna hog fyllnadsgrad och forbattra samordningen kravs verktyg som ger éverblick dver
hela logistikflodet i realtid.

Enligt Deneux och Vlieger (2000) spelar system som EDI (Electronic Data Interchange),
streckkodning och RFID en central roll for att effektivisera informationsfléden i cross-dock-
system. Detta ar en teknik som anvander radiovagor for att identifiera och spara objekt.
Dessa teknologier minskar risken for fel vid godsmottagning och lastning, samtidigt som de
mojliggdr snabba beslut i pressade tidsfonster.
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En studie har visat att foretag som kombinerar teknologier som realtidsovervakning, Al-
baserad prognostisering och automatiserad ruttoptimering tenderar att ha bade hogre
fyllnadsgrad och lagre avvikelsefrekvens i sina transporter (Abed & Obradovac, 2023).
Detta beror pa att dessa verktyg gor det mojligt att kontinuerligt justera lastplaner,
omfdrdela resurser och forutse problem innan de uppstar.

| praktiken innebar detta att exempelvis ett forsenat inkommande gods inte behdver
paverka fyllnadsgraden negativt om systemet snabbt kan féresla en alternativ
lastningskombination eller skjuta upp avgangen inom toleransen. Men om dessa verktyg
saknas, eller om data inte delas somlést mellan aktorer, blir beslut i omlastningsfasen i
stallet beroende av erfarenhet, magkansla och tillfalliga I16sningar vilket ar nagot som okar
risken for suboptimerade avgangar.

Enligt Trafikverket (Swahn, 2022) finns det i Sverige fortfarande ett glapp mellan den
tekniska potentialen och den faktiska anvandningen av digitala system inom
transportlogistik. Manga aktérer har infort grundlaggande systemstdd, men arbetar
fortfarande i silos dar information inte delas fullt ut mellan avdelningar och med externa
partners. Detta kan vara en mdijlig forklaring till varfér DHL:s fylinadsgrad i Torslanda inte ar
hogre, trots att det finns tekniska system tillgangliga.

| det langre perspektivet lyfter Montreuil (2011) idén om ett “Physical Internet”, dar
godstransporter organiseras i standardiserade, digitalt uppkopplade enheter som
automatiskt matchas mot tillgénglig kapacitet i realtid. Aven om detta fortfarande &r en
vision, ger det en tydlig riktning for hur framtidens logistik kan se ut, sarskilt inom
samarbeten mellan stora aktérer som DHL och Volvo.

2.6 Planering, informationsflode och TMS i cross-docking

Effektiv planering i just-in-time och cross-docking-system bygger pa att gods, kapacitet och
tid synkroniseras pa ett tillforlitligt satt. | praktiken ar det ofta brister i denna planering som
leder till 1ag fylinadsgrad, sarskilt nar inleveranser sker oregelbundet medan utleveranser
foljer fasta scheman (Eshtehadi et al., 2019; Swahn, 2022).

Effektiv informationsdelning ar avgérande for att skapa smidiga och resurseffektiva cross-
docking floden, sarskilt i just-in-time situationer dar precision ar centralt. Van Belle et al.
(2012) papekar i sin oversikt att tillgangen till realtidsinformation om varor och
orderprioriteringar ar en avgorande faktor for att minska flaskhalsar och sammanféra in-
och utfléden effektivt. Boysen och Fliedner (2010) understryker betydelsen av att tillampa
gemensamma digitala system samt standardiserade informationsprotokoll, till exempel EDI,
for att sdkerstalla att aktorer far korrekt uppdaterad information i ratt tid. Detta minskar
risken for felprioriteringar vid lastning och lossning. En systematisk dversikt av Kiani Mavi et
al. (2020) bekraftar att bristande informationsfléden ofta ar en central anledning till
osakerheter i cross-docking-operationer och foreslar standardiserade riktlinjer for
informationbyte, automatiserade granssnitt och regelbundna samordningsmoéten som
nddvandiga atgarder. Samtidigt borde dessa vara understddda via digitala system och
organisatoriska rutiner. Sammanfattningsvis visar litteraturen att realtidsdata och enhetliga
informationsprotokoll ar centrala for att forbattra fyllnadsgrad, punktlighet och
resursutnyttjande i transportfléden.
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Ett av de viktigaste verktygen for att hantera denna komplexitet ar ett Transportation
Management System (TMS). TMS ar ett digitalt planerings- och optimeringssystem som
anvands for att administrera och effektivisera transporter. Funktioner som ruttoptimering,
kapacitetsplanering, realtidsuppféljning och lastbalansering ar centrala for att minska
tomkaorningar och 6ka fylinadsgraden (Kros et al., 2006).

Enligt Deneux och Vlieger (2000) kraver effektiv cross-docking att all relevant
transportinformation finns tillganglig i realtid och ar integrerad mellan aktorer. Ett
valfungerande TMS kan darmed forbattra beslutsfattandet i pressade situationer och
minska risken for att lastbilar avgar med delvis fyllda flak.

| en studie av Hosseini och Shirani (2012) betonas att TMS-systemens effektivitet inte
enbart avgors av dess tekniska kapacitet utan aven av hur val de ar integrerade med 6vriga
affarssystem, som exempelvis ERP eller WMS samt hur de anvands av operativ personal.
ERP ar ett system som hanterar hela foretagets processer som till exempel ekonomi, HR,
supply chain och mer. WMS system ar mer specialiserat och fokuserar pa att hantera
lagerverksamheter som plockning, packning och leverans.

Det finns aven forskning som visar att anvandning av Al-baserad prediktion i TMS kan
forbattra planeringens precision, vilket i sin tur paverkar fyllnadsgraden positivt (Abed &
Obradovac, 2023). Detta antyder att nasta steg for foretag som DHL och Volvo kan vara att
satsa pa mer avancerade digitala stddsystem som proaktivt optimerar transporter snarare
an att endast reaktivt folja dem.

Litteraturen visar att ett val implementerat TMS i kombination med god samordning mellan
system och manniskor kan vara en nyckel till att forbattra fyllnadsgraden i
lastbilstransporter inom just-in-time- och cross-dockingmiljoer.

2.7 Sammanfattning och forskningsluckor

Denna litteraturdversikt visar att fylinadsgraden i lastbilstransporter paverkas av ett
komplext samspel mellan logistikstrategier, teknologiska I6sningar, planering och operativa
rutiner. Viktiga faktorer som har identifierats ar koordinering vid cross-docking, lastningens
kvalitet och precision, implementering av just-in-time samt tillgangen till information i realtid
och digitalt beslutsstod.

Cross-docking framstar som en effektiv strategi for att minska lagringstid och ledtider i
distributionskedjan. Samtidigt beror dess effektivitet i hog grad pa synkroniserade floden,
tillgang till realtidsdata och bra informationshantering. Flera studier visar att osakerhet kring
ankomsttider, brist pa informationsutbyte samt avsaknad av flexibel planering kan resultera
i suboptimering, vilket i sin tur kan leda till en minskad fyllnadsgrad. Detta ar sarskilt
uppenbart i system som ar baserade pa just-in-time, dar fasta avgangstider ofta krockar
med varierande infléden.

Lastningsprocessen ar en annan viktig faktor. Ineffektiv anvandning av emballage, pallar,
staplingstekniker och bristande informationsfléoden om godsets egenskaper paverkar
fyllnadsgraden pa ett negativt satt. Har framhalls behovet av standardisering, digitala
lastplaneringsverktyg och Al-baserade optimeringsmodeller som kan minska “dead space”
och skapa mer precisa lastningsstrategier.
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Digitalisering i form av TMS, 6vervakning i realtid, automatisering och Al har visat sig vara
grundlaggande for att forbattra bade planering och genomférande. Det finns fortfarande en
skillnad mellan den teknologiska kapaciteten och den verkliga tillampningen, sarskilt i
system dar olika aktorer arbetar separat och delning av data ar bristfallig. Detta framgar
aven i det studerade fallet med DHL:s cross-dock i Torslanda, dar trots tillgang till tekniska
verktyg, fyllnadsgraden ofta ligger pa en relativt lag niva.

Ett framtradande tema i litteraturen ar att forbattring av fyllnadsgraden behdver en
overgripande syn dar tekniska Idsningar kombineras med operativa rutiner, organisatoriska
strukturer och manskliga beslut. Samarbete mellan system, manniskor och processer ar
avgoOrande, sarskilt i situationer med stor volym och korta tidsramar.

Aven med tydlig forskning framkommer flera brister inom forskningen:

1. Det finns begransat med studier som praktiskt analyserar hur kombinationen av
cross-docking och just-in-time paverkar fylinadsgraden i specifika, verkliga fléden.
Sarskilt inom svenska sammanhang.

2. Flera kallor understryker vikten av realtidsinformation och férutsagbara verktyg, men
det finns en brist pa forskning som beddémer hur inférandet av sddana system
faktiskt paverkar fyllnadsgraden éver tid.

3. De flesta studier fokuserar pa teknik. Detta innebar att den operativa synvinkeln,
som inkluderar personalens erfarenheter och beslutsfattande, ofta inte
uppmarksammas trots att den ar mycket viktig vid lastning och planering.

4. Det finns ocksa fa studier som undersoker fran ett systemperspektiv hur
informationsdelning mellan aktérer paverkar hela kedjans fylinadsgrad, speciellt i
dynamiska miljéer med skiftande infléden.

Denna forskning syftar darfor till att bidra till forskningen genom att analysera vilka faktorer
som i praktiken paverkar fyllnadsgraden i just-in-time baserade cross-dockingfléden. Detta
ar med sarskild betoning pa interaktionen mellan teknik, planering och informationsfléde i
det specifika fallet mellan DHL och Volvo.
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3. Metod

En grundlaggande del av detta examensarbete ar att faststalla en lamplig metod for att
undersoka hur fyllnadsgraden pa DHL Supply Chains lastbilar kan optimeras. Metodvalet
grundar sig i detta fall pa problemformuleringen, syftet och forskningsfragorna. Det
sakerstaller att studiens resultat och tolkningar genomfors pa ett systematiskt och
vetenskapligt rimligt satt (Patel & Davidsson 2019). Kapitel 3 redog0rs darfor for de
metodologiska val som gjorts for detta arbete.

3.1 Forskningsmetod

Detta kapitel redogor for studiens valda forskningsmetod. Syftet ar att forklara hur
undersokningen ar designad for att svara pa forskningsfragorna samt att ge en éversikt
Over den teoretiska grund som styr arbetet. Studien kombinerar en kvalitativ fallstudie med
kvantitativa analyser, vilket mojliggdr bade djupgaende insikter i logistikkedjans praktiska
processer och en statistisk bedémning av nyckeltal som fylinadsgrad. Detaljerad
beskrivning av fallstudiedesignen foljer i underkapitel 3.1.1.

3.1.1 Fallstudie

En fallstudie ar en forskningsmetod som kannetecknas av en djupgaende och omfattande
undersokning av ett specifikt avgransat omrade och anvands framst for att utforska
komplexa problemstaliningar i deras verkliga kontext och syftar till att skapa en detaljerad
forstaelse av det studerade objektet (Yin, 2018). Fallstudier ar vanligtvis kvalitativa, men
kan inkludera kvantitativa metoder for att komplettera analysen och ge en mer heltackande
bild (Creswell & Poth, 2018). Detta innebar att fallstudier ar sarskilt lampliga for
undersokningar dar bade de djupare bakomliggande orsakerna och deras praktiska
konsekvenser kan forstas.

Detta examensarbete bygger pa en fallstudie dar cross-docken utgér studieobjektet.
Studien kombinerar bade kvalitativa och kvantitativa metoder for att ge en nyanserad bild
av nulaget, samtidigt som den utvarderar potentiella forbattringsatgarder. Den kvalitativa
delen bidrar med djupare insikter om processernas karaktar, medan den kvantitativa delen
tillfor objektiva data som kan mata och styrka effekten av foreslagna forandringar (Patel &
Davidson, 2019).

Denna metod ser till att identifierade forbattringsforslag ar bade praktiskt genomférbara och
matbart effektiva och ar av central betydelse for att kunna implementera hallbara
forandringar i en komplex logistisk miljé som cross-docken i Torslanda.

3.2 Datainsamlingsmetoder

Studien bygger pa flera kompletterande datainsamlingsmetoder for att skapa en sa
heltackande och nyanserad bild som mgjligt av logistikkedjans processer och utmaningar.
Det teoretiska ramverket utgors av en omfattande litteraturgenomgang som ger studien en
stabil férankring i befintlig forskning. Den empiriska datainsamlingen omfattar observationer
av processerna pa cross-dockingen, intervjuer med nyckelpersoner inom organisationen
samt kvantitativ insamling av interna transportdata. Genom att kombinera dessa kvalitativa
och kvantitativa metoder maojliggdrs triangulering av data, vilket enligt Patel och Davidsson
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(2019) starker studiens validitet och underlattar identifieringen av potentiella problem som
paverkar flera omraden inom logistikkedjan. En utférlig beskrivning av respektive
datainsamlingsmetod foljer, med fokus pa metodernas genomférande samt deras koppling
till studiens syfte.

3.2.1 Primardata

Primardata utgor studiens egeninsamlade information och ar avgérande for att fa insikt i
den specifika kontext som undersdks (Bryman & Bell, 2015). | detta sammanhang maojliggor
insamlingen av intervjuerna och observationerna en djupare forstaelse for de praktiska och
organisatoriska aspekterna inom cross-docken, vilket ar nédvandigt for att identifiera
forbattringspotentialer i logistikkedjan Att anvanda primardata ar sarskilt vardefullt nar
befintliga sekundardata ar otillracklig for att belysa komplexa och dynamiska processer i en
specifik verksamhetsmiljo (Saunders et al, 2019).

3.2.1.1 Intervjuer

| denna studie har semistrukturerade intervjuer varit en vasentlig metod for insamling av
kvalitativa data. Den semistrukturerade formen valdes for att mojliggora en strukturerad
men anda flexibel dialog, dar intervjufragorna foljde férutbestamda mallar beroende pa
yrkesroll (se bilaga 1), men gav utrymme for fordjupning och féljdfragor utifran deltagarnas
svar (Patel & Davidsson, 2019; Kvale & Brinkmann, 2015). Detta upplagg var sarskilt
lampligt da intervjupersonerna hade olika roller och ansvar inom logistikkedjan och det
kréavde en anpassning av fragorna for att fanga deras unika perspektiv och erfarenheter.

Intervjufragorna utformades med utgangspunkt i studiens syfte och fokuserade pa fyra
huvudomraden. Dessa var nuvarande arbetsrutiner, upplevda begransningar,
samordningsproblem samt forslag pa forbattringar. Under intervjuprocessen utvecklades
och justerades fragorna successivt for att battre fanga framvaxande teman och nyanser
(Rubin & Rubin, 2012).

Urvalet av intervjupersoner genomfordes strategiskt med syftet att tdcka olika nivaer och
funktioner i transportkedjan, fran stragetiskt till operativt genomférande. Ett malstyrt
sekventiellt urval tilldampades, vilket innebar att urvalet breddades successivt i takt med att
ny kunskap tillférdes (Bryman, 2018; Creswell & Poth, 2018). Totalt genomférdes intervjuer
med 7 nyckelpersoner. Detta urval maéjliggjorde en nyanserad bild av verksamheten och
bidrog till att analysera samspelet mellan strategiska beslut och operativt arbete.

Intervjuerna genomférdes pa avskilda platser i narheten av arbetsytorna for att minimera
storningar i den dagliga driften. Intervjuer med ledande funktioner varade i cirka 20-30
minuter, medan kortare intervjuer med truckférare anpassades till 5-10 minuter for att
undvika negativ paverkan pa produktionen. Samtliga intervjuer spelades in efter informerat
samtycke fran deltagarna och kompletterades vid behov med faltanteckningar for att bevara
nyanser och kontextuell information (Seidman, 2013).

Intervjuerna spelades in och transkriberades ordagrant och analysen av intervjumaterialet
foljde en tematisk kodningsprocess. Denna process innebar att centrala teman och mdnster
identifierades och organiserades i kategorier. Kodningen skedde manuellt i flera steg, dar
preliminara kategorier forfinades och reducerades for att tydligt avspegla de mest
aterkommande och relevanta monstren i materialet. Kodningsarbetet genomférdes med
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diskussioner kring tolkningar och kopplingar till studiens syfte och tidigare forskning, vilket
sakerstallde analysens validitet och logik (Braun & Clarke, 2006; Bryman, 2018). Resultatet
av detta bidrog till en djupare forstaelse av de organisatoriska och processuella faktorer
som paverkade fyllnadsgraden inom cross-docksn och utgjorde en viktig grund for studiens
slutsatser och rekommendationer.

3.2.1.2 Observationer

Observationer har anvants som en kompletterande kvalitativ datainsamlingsmetod for att fa
en direkt inblick i arbetsprocesserna. Syftet med observationerna var att identifiera
praktiska och operativa faktorer som paverkar fylinadsgraden i lastbilstransporterna.
Genom att observera lastnings- och lossningsprocesserna i realtid kunde flaskhalsar,
ineffektiviteter, avvikelser och majligheter till férbattring dokumenteras direkt i
verksamheten. Detta gjorde det mojligt att fanga viktiga detaljer som ofta inte framkommer i
intervjuer, sasom tidspressade beslut, ovantade problem och spontana I6sningar som inte
alltid reflekteras i formaliserade rutiner.

Observationerna fokuserade pa hur truckar och personal ror sig i lokalen, hur gods placeras
i cross-docken och i lastbilarna samt férekomsten av outnyttjat lastutrymme. Aven
interaktioner mellan olika roller som truckférare och arbetsledare dokumenterades. Det
observerades hur rutiner féljs, sasom lastordning och anvandning av hjalpmedel samt hur
kommunikationen sker vid forandrade omstandigheter. Realtidsobservationer mojliggjorde
att studien kunde identifiera och dokumentera bade planerade och oplanerade handelser
som paverkade fyllnadsgradens effektivitet.

Observationerna méjliggjorde insamling av data i den naturliga arbetsmiljon, vilket ofta ger
en mer realistisk bild av praktiken &n vad som kan uppnas genom enbart intervjuer (Patton,
2015). For att inte stéra den pagaende verksamheten och for att sakerstalla objektivitet
genomfordes observationerna i en icke-deltagande roll, dar det enbart observerades och
noterades utan att interagera direkt i arbetsprocesserna (Gold, 1958). Anteckningar
anvandes for att noggrant dokumentera de observerade handelserna.

Observationer bidrar darmed till triangulering av empiriska data och starker validiteten
genom att ge en konkret bild av de processer och interaktioner som diskuteras i intervjuer
(Flick, 2018). Kombinationen av observationer och intervjuer gor det majligt for studien att
fanga bade de formella arbetsflodena och de praktiska utmaningar som kan uppsta i den
operativa miljon.

3.2.2 Sekundardata

Utover primardata har studien dven anvant sekundardata som en viktig kalla for att
komplettera och fordjupa forstaelsen av logistikkedjans utmaningar. Sekundardata bestod i
detta sammanhang av kvantitativ information samt litteratur och tidigare forskning som
ligger till grund for det teoretiska ramverket. De kvantitativa data hamtades fran DHL Supply
Chains interna system och analysen av detta material mdjliggjorde identifiering av
avvikelser som kan vara svara att fanga enbart med kvalitativa metoder (Saunders et al,
2019).

Anvandningen av sekundardata mdjliggjorde ocksa triangulering av resultatet, vilket bidrog
till att starka studiens validitet och tillforlitlighet (Yin, 2018). Den befintliga litteraturen och
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tidigare empiriska studier gav en teoretisk och kontextuell bakgrund som hjalpte till att tolka
och analysera de insamlade primardata i relation till etablerade begrepp och modeller inom
logistik och transportoptimering (Creswell & Poth, 2018).

3.2.2.1 Kvantitativa data och berakningar

Data om fylinadsgrad samlades in fran DHL:s interna system, dar information av varje
transports fyllnadsgrad och dess destination registreras. Detta utfordes genom att ta ett
utdrag for en period pa 89 dagar for att fa ett representativt underlag. Data bearbetades
darefter i Excel dar genomsnittlig fyllnadsgrad, variation och standardavvikelse beraknades.

For att analysera variationen i fyllnadsgraden mellan atta olika destinationer har statiska
spridningsmatt anvants, dessa var varians och standardavvikelse. Berakningen baserades
pa utrédkningar som finns i Probability & Statistics for Engineers and Scientists (Walpole et
al., 2012). Utgangspunkten var andelen transporter per destination som hade en
fyllnadsgrad under 65 procent, da detta var det givha malet. For varje destination
beraknades denna andel som kvoten mellan antalet transporter under 65 procent och det
totala antalet transporter till destinationen, multiplicerat med 100 fér att uttryckas som en
procent. Detta uttrycks i ekvation 1.

Antalet transporter under 65%
x 100

Totala antalet transporter
Ekvation 1. Andel under malvérde (%)
Medelvardet fér andelen transporter som hade fylinadsgrad under 65 procent beraknades

for att anvandas i vidare utrakningar. Den delas sedan pa atta, da det ar antalet
destinationer. Detta visas i ekvation 2.

Summa(Andel under malvarde)
8

Ekvation 2. Medelvérde (Andel under malvérde) (%)

For att mata hur mycket andelarna for respektive destination avvek fran detta medelvarde
beraknades avvikelse fran medelvardet for varje destination. Detta visas i ekvation 3.

Andel under mélvarde destination x — Medelvarde(Andel under malvarde)

Ekvation 3. Avvikelse fran medelvérde destination x (%)

Efter detta beraknades variansen pa varje destination for att sedan kunna berakna
medelvardet och pa sa satt fa den totala variansen. Detta visas i ekvation 4 och 5.

(Avvikelse fran medelvirde destination x)?

Ekvation 4. Varians destination x (%?)

Summa(Varians)
8

Ekvation 5. Medelvérde varians (%2)
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Avslutningsvis beraknades standardavvikelsen genom at ta kvadratroten ur variansen,
vilket ger ett matt pa den genomsnittliga spridningen i samma enhet som ursprunglig data.

VMedelvarde varians

Ekvation 6. Standardavvikelse (%)

Ekvationer 4, 5 och 6 anvandes aven for att berakna standardavvikelse och varians pa den
totala fyllnadsgraden av den tillgéngliga data for varje destination.

3.3 Urval

Urvalet av intervjupersonerna har genomférts med syftet att fa en bred och djup forstaelse
for de faktorer som paverkar fyllnadsgraden pa cross-docken. Ett strategiskt urval
anvandes for att inkludera nyckelpersoner med direkt insyn i verksamheten och ansvar for
olika delar av logistikflodet. Totalt intervjuades sju personer och en dversikt dver
intervjupersonerna presenteras i tabell 2.

Foretag Position

DHL Supply Chain Supervisor

DHL Supply Chain Operation Support

DHL Supply Chain Team Leader

Volvo Supervisor

DHL Supply Chain och bemanningsféretag | Truckférare (3 respondenter)

Tabell 2. Intervjupersonerna

Respondenterna representerar olika funktioner inom det dagliga arbetet med
transportplanering, samordning och utférande. Inkluderingen av bade operativa roller (till
exempel truckforare) och koordinerande roller (till exempel supervisor och operation
support) har majliggjort att studien kunnat fanga olika perspektiv pa de praktiska och
organisatoriska utmaningar som paverkar fylilnadsgraden. Detta urval méjliggjorde en
kontextuell forstaelse for bade strukturella och vardagliga aspekter av
fyllnadsgradsproblematiken, vilket anses viktigt i en kvalitativ fallstudieansats (Bryman,
2018). Valet att inkludera flera respondenter fran olika positioner inom samma organisation,
samt fran bade DHL och Volvo, starker vidare mojligheten till datatriangulering och
nyanserad analys (Yin, 2018)

3.4 Dataanalys

For att analysera det empiriska materialet i denna studie har en tematisk analys genomforts
med utgangspunkt i kvalitativ forskningsmetodik. Metoden valdes eftersom den mojliggor
en systematisk bearbetning av intervjumaterial med syfte att identifiera monster,
aterkommande teman och meningsbarande enheter relaterade till studiens forskningsfragor
(Braun & Clarke, 2006). Tematisk analys ar sarskilt Iamplig i fallstudier dar kontextuell
forstaelse och tolkning av respondenternas erfarenheter star i centrum.
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Efter att intervjuerna transkriberats i sin helhet Iastes materialet igenom flera ganger for att
skapa en helhetsbild. Darefter kodades materialet induktivt, vilket innebar att koder och
teman inte bestamdes i férvag utan vaxte fram ur innehallet (Kvale & Brinkmann, 2015).

For att sakerstalla att analysen forblev trogen empirin arbetade vi kontinuerligt med att
jamfoéra citat fran olika respondenter inom liknande roller samt mellan olika roller. Detta for
att upptacka gemensamma uppfattningar saval som potentiella skillnader. Darigenom
kunde bade aterkommande teman och mer unika perspektiv lyftas fram. Sarskild vikt lades
vid att identifiera samband mellan organisatoriska strukturer, digitala stodresurser och
praktiska utmaningar i det dagliga arbetet. Parallellt med detta anvandes observationerna
som ett komplement for att kontextualisera och validera de teman som framkom i
intervjuerna. Genom att observera miljén och arbetssituationerna kunde vissa beskrivningar
fran intervjuerna konkretiseras eller nyanseras, vilket starkte analysens trovardighet.

3.5 Forskningskvalitet

For att beddma studiens vetenskapliga hallbarhet ar det centralt att reflektera 6ver
forskningskvalitetens olika dimensioner. | det foljande avsnitt diskuteras darfér aspekter
som validitet, reliabilitet och metoddiskussion. Det gar aven in pa forskningsetiska
Oovervaganden, kallkritik och anvandningen av digitala verktyg. Dessa komponenter bidrar
sammantaget till att vardera studiens trovardighet och transparens.

3.5.1 Validitet och reliabilitet

For att starka studiens trovardighet har flera atgarder vidtagits med avseende pa validitet
och reliabilitet. Intern validitetsakerstalldes genom metodtriangulering, det vill saga att
kvalitativa intervjuer, observationer och kvantitativa transportdata anvandes parallellt for att
verifiera och komplettera varandra. Transparens i hur data samlas in, hanteras och
analyseras underlattar granskning och okar resultatens tillforlitlighet i logistikmiljoer
(Cemberci & Vural, 2024).

Extern validitet, det vill sdga dverforbarhet till andra liknande logistikmiljoer, ar begransad
eftersom studien genomfordes vid en specifik anlaggning med unika férutsattningar.
Resultaten bor darfor tolkas som kontextspecifika, men kan anda inspirera
forbattringsarbete i liknande miljéer.

Reliabiliteten har starkts genom att datainsamlingen foljt strukturerade rutiner dar samma
observationsprotokoll anvandes vid samtliga tillfallen och intervjuerna dokumenterades
noggrant via ljudinspelning och transkription. Detta madjliggor en viss grad av upprepbarhet
aven om kontexten ar specifik.

3.5.2 Metoddiskussion

Studien har tillampat en kvalitativ fallstudiedesign tillsammans med kvantitativ
datainsamling och har resulterat i en omfattande och detaljerad forstaelse av det aktuella
problemet. En fordel med studien ar att den omfattar flera perspektiv, fran truckforare till
strategisk ledning och bidrar till resultatens trovardighet. Semistrukturerade intervjuer
mojliggjorde bade djup och flexibilitet i samtalen med de olika positionerna. De genomférda
observationerna bidrog till en betydelsefull kontextuell forstaelse som inte hade kunnat
uppnas endast med intervjuer.
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Studiens huvudsakliga begransning ar att forbattringsatgarderna inte kunde testas i
praktiken och innebar att resultat och slutsatser till viss del bygger pa antaganden. Att
genomfdra experimentella férandringar i logistiken hade inneburit operativa risker och
ekonomiska konsekvenser for verksamheten. Den empiriska basen ar dock omfattande och
starker slutsatsernas relevans. Studien genomférdes endast pa en specifik anlaggning,
vilket kan begransa majligheten att generalisera anvandning av resultatet. En ytterligare
svaghet ar att specifika tekniska uppgifter som exakt volym av gods eller detaljerade
tidmatningar, inte har varit tillgangliga. Det skulle ha gjort det mdjligt att genomféra mer
precisa berakningar av forbattringspotentialen. Studien har dock forsokt kompensera for
detta genom val av metod och en systematisk analys av den insamlade kvalitativa data.

3.5.3 Kallkritik

| studien har bade akademiska och praktiskt orienterade kallor anvants for att skapa en
teoretisk grund och ett kontextuellt sammanhang fér analysen. De akademiska kallorna har
i huvudsak hamtats fran vetenskapligt granskad litteratur inom logistik, supply chain
management och operations management. Detta sakerstaller en hég grad av tillforlitlighet
och teoretisk relevans (Bryman, 2018). Dessa kallor har bidragit med begreppsliga ramar
for att forstd exempelvis malkonflikter i just-in-time-system, vikten av informationsintegration
och betydelsen av standardisering i logistikfléden.

En ytterligare aspekt galler kéllornas aktualitet. Eftersom logistikomradet paverkas starkt av
teknologisk utveckling och férandrade affarsmodeller har sarskild vikt lagts vid att anvanda
nyare publikationer. Majoriteten av de vetenskapliga artiklar som refereras ar publicerade
efter 2010, vilket starker relevansen i dagens kontext. Aldre kallor har inkluderats nar de
anses vara teoretiskt grundlaggande eller ofta aterkommande inom faltet.

3.5.4 Anvandning av Al-verktyg

| arbetet med denna studie har digitala verktyg, bland annat Al-verktyg sasom ChatGPT
och Research Rabbit anvants som stdd i processen for sprakhantering och
litteratursdkning. Dessa verktyg har bidragit till att forbattra textens sprakliga kvalitet genom
att exempelvis fortydliga meningsbyggnader och forbattra grammatiken, samt strukturen av
studien. Det har aven underlattat och effektiviserat sbkandet efter relevant vetenskaplig
litteratur. Anvandningen av dessa verktyg har skett med ett kritiskt forhallningssatt, dar
malet har varit att forstarka kvaliteten i det akademiska skrivandet och underlatta vissa
moment i forskningsprocessen.

Transkriberingen av intervjuerna har genomférts med stdd av Al-baserade verktyg. Det ar
viktigt att poangtera att transkriberingen uteslutande bygger pa det ljudmaterial som
spelades in under intervjuerna och inga ytterligare tillagg eller tolkningar har gjorts utdver
det som faktiskt uttrycktes av deltagarna

Det ar dock viktigt att tydligt betona att vi som forfattare bar det fulla ansvaret for studiens
innehall, analys och slutsatser. Den huvudsakliga textproduktionen har genomforts
sjalvstandigt och Al-verktygen har enbart fungerat som ett kompletterande stod, inte som
en ersattning for vart eget arbete. Deras roll har varit begransad till att bista i vissa delar av
processen och inte paverkat den vetenskapliga integriteten i studien.
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3.6 Etiska dvervaganden

For att sakerstalla en etiskt hallbar forskningsprocess har ett antal viktiga dvervaganden
gjorts i samband med insamling, hantering och analys av empiri, samt hantering av
personuppgifter och samtycke vid intervjutilifallena. Dessa utgar fran saval gallande
lagstiftning som etablerade forskningsetiska principer (Vetenskapsradet, 2017).

All datainsamling har genomforts med respekt for deltagarnas integritet och
sjalvbestammande. Samtliga respondenter tillfragas i forvag om deltagande och
informerades muntligen om studiens syfte samt hur deras data skulle behandlas. Ett
informerat samtycke inhamtades innan intervjuerna genomférdes.

Vid hanteringen av personuppgifter har riktlinjerna i EU:s dataskyddsfoérordning (GDPR,
2016/679) foljts. Detta inkluderar att all insamlade data har lagrats pa |6senordsskyddade
enheter med begransad atkomst, i enlighet med DHL Supply Chains interna
sekretesspolicy. Inga uppgifter har dverforts till externa enheter eller delats med obehdriga.

For att skydda deltagarnas anonymitet har allt insamlat material avidentifierats. Det innebar
att namn eller annan potentiellt identifierbar information har ersatts eller utelamnats vid

transkribering och analys. Publicerat material har granskats med sarskilt fokus pa att ingen
enskild individ eller medarbetare ska kunna identifieras utifran de resultat som presenteras.

Dessa etiska stallningstaganden syftar till att sakerstalla att forskningen bedrivs med

respekt for individens rattigheter och ar i enlighet med god forskningssed (Vetenskapsradet,
2017).
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4. Resultat och analys

Detta kapitel presenterar resultatet fran de datainsamlingsmetoder som anvants i studien,
dessa inkluderar observationer, semistrukturerade intervjuer och insamlad kvantitativa data.

4.1 Resultat fran observationer

Observationerna visade att det operativa arbetet pa golvet i cross-docken i stor utstrackning
foljer etablerade och aterkommande rutiner. Trots denna strukturella stabilitet uppstar
regelbundet variationer och avvikelser som paverkar arbetsflodet negativt. Exempelvis
kunde arbetsmoment forskjutas eller avbrytas till foljd av att inkommande trailers var
trasiga, felparkerade eller ankom tidigare utan férvarning. Sddana handelser kravde att
personalen omfordelade resurser och agerade reaktivt snarare an enligt plan och detta
skapade fordréjningar i bade lossning och efterféljande sortering.

Ytterligare forsvarande faktorer observerades i samband med emballagets utformning samt
palltypernas variation. Inkommande gods anlande ofta i olika former av emballage och pa
pallar med varierande staplingsbarhet, vilket i praktiken omdjliggjorde en enhetlig hantering.
Denna brist pa standardisering ledde till att den initiala sorteringen drog ut pa tiden, sarskilt
nar gods saknade tydlig markning, etiketter eller nar flaggorna pa pallarna var felvanda.
Sadana brister i férberedelse tvingade truckforare att lagga tid pa manuell inspektion och
omplacering och detta skapade kder och minskade takten i det totala flodet.

Vid lastning noterades att truckférarna har en hdg praktisk kompetens vad galler
viktférdelning, pallplacering och utnyttjande av tillgangligt utrymme. Detta ar en avgérande
resurs i den dagliga driften. Samtidigt saknas tekniska stodverktyg for att stdtta dessa
beslut, exempelvis system som kan foresla lastmonster eller ge visuell aterkoppling om
fylinadsgraden i realtid. Den nuvarande planeringen sker till stor del baserat pa erfarenhet
och dgonmatt, vilket riskerar att skapa variationer i resultat beroende pa individ.

Kommunikationen pa golvet sker huvudsakligen via radio, vilket i de flesta fall fungerade
effektivt och majliggjorde snabba beslut. Daremot ar hela processen starkt beroende av
muntlig koordinering och manuella listor. Detta skapar en sarbarhet vid exempelvis
personalfranvaro, missforstand eller vid férandringar i sista minuten. Observationerna visar
att arbetsflodet i cross-docken ar funktionellt men saknar robusthet och skalbarhet. De
manga manuella inslagen och franvaron av digitalt beslutsstdéd gor att sma stérningar i
inflodet snabbt kan paverka fyllnadsgraden negativt genom férseningar eller suboptimerad
lastning.

Omrade Observerat problem Orsak Konsekvens
Inkommande trailers | Trasiga, felparkerade eller Bristande Forskjutna
anlander utan foérvarning kommunikation och arbetsmoment,

koordinering mellan
aktorer

omfdrdelning av
resurser, férseningar i
losshing och sortering

Emballage och
pallvariation

Olika emballagetyper, daligt
staplingsbara pallar, felvanda
flaggor

Avsaknad av
standardiserade
riktlinjer fér emballage

Tidskravande manuell
hantering, kébildning,
reducerad
flodeshastighet
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Sortering av gods

Gods saknar tydlig markning
eller etiketter

Bristande forberedelse
fran avsandare

Fordrojning i sortering,
Okad risk for fel

Lastningsprocess

Inget digitalt stdd for
lastningsbeslut

All planering sker
manuellt och baserat pa
erfarenhet

Variation i fylinadsgrad
och risk for
suboptimering

Kommunikation och
koordination

Manuell och muntlig
koordinering via radio och listor

Saknas digital
samordning och
automatiserade
stddsystem

Risk for
felkommunikation, 6kad
kanslighet vid
personalfranvaro eller
foérandringar i sista
minuten

Tabell 3. Observerade problemomréaden

4.2 Resultat fran intervjuer

For att fa en djupare forstaelse for de faktorer som paverkar fyllnadsgraden i transporter
mellan cross-docken i Torslanda och Volvos fabriker genomférdes semistrukturerade
intervjuer som beskrivits tidigare i kapitel 3.2.1.1. | de foljande avsnitten presenteras

resultaten tematiskt.

4.2.1 Informationsbrist och planeringsutmaningar

Ett genomgaende tema i intervjuerna ar att arbetet med att planera, sortera och lasta gods
forsvaras av brist pa realtidsinformation om inkommande gods och dess skick. Flera
respondenter uttrycker en frustration dver att de inte har tillgang till system som ger
férhandsinformation om vilken trailer som anlander eller vilka palltyper som ingar. En
truckforare beskrev foljande:

"Vi vet ju inte alltid vilken trailer det &r som kommer eller om den ar hel. Det gor det svart att
forbereda."

Denna typ av informationsbrist har aven belysts i litteraturen, dar Deneux och Vlieger
(2000) betonar att realtidsinformation och systemintegration mellan aktérer ar avgérande
for att undvika ineffektivitet i cross-dockingmiljéer.

Operations support forstarker bilden av ett informationsmassigt glapp mellan infldde och
planering, da arbetet till stor del sker via manuell kommunikation och med hjalp av Excel-
filer snarare an digitalt integrerade system:

"Det saknas digitala verktyg for att integrera information om ekipagets typ, volym och status
i planeringen. Vi har pabdrjat lite analys, men det ar langt ifran tillrackligt."

Denna informationsbrist paverkar inte bara mojligheten att optimera fylinadsgraden, utan
ocksa hur val resurserna pa golvet kan fordelas i férvag. Det innebar att bade sortering och
lastning ofta sker ad hoc, vilket gor det svart att arbeta proaktivt.

4.2.2 Asymmetri mellan inflode och utflode

En av de mest centrala insikterna fran intervjuerna ar den obalans som finns mellan inflédet
av gods till cross-docken och utflddet till Volvos fabriker. Flera respondenter beskriver hur
inleveranser varierar stort fran dag till dag, medan utleveranserna ar strikt bundna till ett
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forbestamt lastningsschema. Detta schemalaggningssystem, som i praktiken ar oférandrat
sedan flera ar tillbaka, innebar att lastbilar avgar enligt plan oavsett hur mycket gods som
finns att lasta vid tillfallet. Operations support belyste detta och det framkom att systemets
grundlaggande upplagg har varit oférandrat éver tid, vilket uttrycktes som:

"Det ar samma grund, vi har aldrig gjort nagot omtag pa det direkt."
Teamledaren pa DHL illustrerade vidare en specifik situation med foljande beskrivning:

"Vi skickade en lastbil till Skdvde med bara tolv pallar, det kdnns onddigt, men det var sa
schemat sag ut."

Resultatet blir att lastbilar med lag fyllnadsgrad lamnar terminalen, trots att det i vissa fall
hade rackt med nagra timmars flexibilitet for att vanta in ytterligare gods. Detta upplevs som
sléseri med resurser och nagot som bade golvpersonal och ledning efterfragar férandring
kring. En vanlig uppfattning ar att ett mer dynamiskt utfléde, anpassat till dagens inflode,
skulle kunna leda till ett betydligt hogre kapacitetsutnyttjande. Eshtehadi et al. (2019) lyfter
just denna asymmetri som en kalla till suboptimering, dar fasta avgangstider i kombination
med dynamiska inleveranser leder till Iag fylinadsgrad.

4.2.3 Kommunikationsbrister och samordningsproblem

Utover informationsbrist pa systemniva pekar flera intervjuer pa brister i den praktiska
kommunikationen mellan DHL och Volvo. Ett aterkommande amne ar att DHL inte har insyn
i vilka pallar som ar kritiska for produktionen hos Volvo och vilka pallar som man kan vanta
med att lasta. Detta leder till att DHL ofta valjer att inte riskera forseningar och darfor
skickar delvis tomma bilar for att sékra leveranserna. Supervisor pa DHL beskrev
situationen pa foljande satt:

"Vi vet inte nar pallen maste vara framme och da vagar vi inte skjuta pa avgangen."

Teamledaren framhaller att det emellanat saknas en tydlig kontaktvag for att verifiera med
Volvo huruvida en viss leverans ar omedelbart nddvandig. Detta konkretiseras i foljande
citat:

"Det ar svart att ringa nagon pa Volvo, man vet inte vem som har svaret. Sa i stallet lastar
man bara."

Dessa samordningsproblem skapar osakerhet, vilket i sin tur leder till att planeringen ofta
styrs av forsiktighet snarare an optimering och detta illustrerar i sin tur den malkonflikt som
finns mellan leveransprecision och kapacitetsutnyttiande som flera forskare, bland andra
Choi et al. (2023), lyfter fram som en grundlaggande utmaning i just-in-time-distribution.

4.2.4 Standardiserings- och sorteringsproblem

Ett aterkommande hinder for effektiv lastning ar den stora variationen i pallformat,
emballagetyper och staplingsbarhet och ar nagot som skapar problem i sjalva
sorteringsmomentet, vilket gor det svart att planera hur godset ska lastas pa ett satt som
maximerar utrymmet. Enligt Armo och Gustafsson (2013) kan en forbattrad standardisering
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av emballage och lastbarare samt tydliga riktlinjer for stapling bidra till en avsevart hogre
fyllnadsgrad. Flera truckforare papekar att mycket tid gar at till att sortera gods manuellt
eftersom det inte ar fardigsorterat vid ankomst. Detta forstarks ytterligare om flaggorna pa
pallarna ar felvanda eller markningen ar otydlig. En truckférare beskrev féljande:

"Sortering ar det som tar mest tid, ibland ar det blandat éverallt."

Supervisor vid DHL bekraftar att vissa typer av gods inte far staplas och att lastmonstren
darfor ofta behdver anpassas utifran féreskrivna regler. Detta uttrycks i féljande citat:

"Det ar vissa grejer du inte far stapla alls och det forstor hela lastmdnstret.”

Detta paverkar fyllnadsgraden bade vikt- och volymmassigt. Aven om det teoretiskt skulle
finnas plats kvar i en trailer kan vissa pallar inte placeras ovanpa andra vilket lamnar
utrymmet outnyttjat.

4.2.5 Digitala verktyg

En tydlig slutsats fran intervjuerna ar att det finns ett uttalat behov av digitala hjalpmedel for
att stoétta planering, sortering och lastning. Alla respondenter uttrycker i nagon form att
arbetet idag sker till stor del manuellt och att det saknas digitala stddsystem. Det finns en
onskan om system som kan visualisera lastutrymmet, féresla placering baserat pa palltyp
och vikt, samt ge realtidsdata om inkommande trailers. En truckférare uttryckte det sa har:

"Om vi bara kunde se vad som kommer och i vilket skick sa hade vi kunnat vara mycket
mer effektiva."

Flera hanvisar till tidigare forsok att infora skanningssystem, men dessa har avbrutits pa
grund av tekniska problem. Samtidigt finns en bred vilja att prova nya lI6sningar under
forutsattning att de fungerar i praktiken. Enligt teamledaren uttrycks detta pa foljande satt:

"Tidigare skanningssystem har inte fungerat, men det finns en tydlig vilja att effektivisera.

Det efterfragas framfor allt enkla och robusta system, exempelvis RFID eller
visualiseringsstdd, som skulle kunna minska behovet av 6gonmatt och minska beroendet
av individuell erfarenhet.

4.2.6 Potential till forbattring

Trots de utmaningar som lyfts i intervjuerna ar det tydligt att det finns ett starkt
forbattringsdriv i organisationen. Flera respondenter lyfter tidigare forbattringsinitiativ
uttryckt genom ett tidigare kaizen-projekt mellan DHL och Volvo, vilket ledde till minskat
behov av vissa lastbilsslap och forbattrad planering. Supervisor pa DHL beskriver detta pa
féljande satt:

"Vi har kunnat spara in pa nagra shuttlar genom tidigare kaizenarbete."

Volvos representant, beskrivs som positiv till forandringar sa lange dessa kan motiveras
med konkret affarsnytta och data. Litteraturen pekar pa att forbattringspotential ofta frigors
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forst nar bada parter arbetar med gemensamma dataunderlag och samordnade beslut (Van
Belle et al., 2012). Detta 6ppnar upp for framtida samarbetsprojekt dar datadrivna
beslutsunderlag kan ligga till grund for 6kad flexibilitet i schemalaggningen, battre
kapacitetsutnyttjande och smartare lastning. En supervisor vid Volvo bekraftar denna
instalining med foljande uttalande

"Volvo ar oppna for forbattringar, om det finns data som stddjer det."

4.2.7 Oversikt av identifierade problemomraden

Som en del av analysarbetet har intervjumaterialet tematiskt kodats for att identifiera
aterkommande problemomraden relaterade till fyllnadsgrad, lastning och logistikstyrning.
Den tematiska kodningen har resulterat i ett antal gemensamma teman som aterkom i flera
av intervjuerna, men som ibland uttrycktes pa olika satt beroende pa respondentens roll.

Tabell 5 visar vilka teman som lyftes av respektive respondent. Syftet med
sammanstallningen ar att ge en 6verskadlig bild av problemomradenas spridning och att
tydliggdra vilka fragor som var gemensamma. Exempelvis framgar det att digitalisering,
fylinadsgrad och lastningsstrategi aterkommer hos flera respondenter, medan vissa
utmaningar ar mer specifika for enskilda roller.

Oversikten fungerar ddrmed som ett stdd for den vidare analysen och bidrar till att
synliggéra bade mdnster och variation i hur olika aktdrer upplever férutsattningarna i det
studerade logistiska flodet.

DHL DHL DHL DHL DHL DHL Volvo
Supervisor | Teamleader | Operation | Truckforare | Truckforare | Truckforare | Supervisor
Support 1 2 3
Flexibilitet i X X X X
utkdrningsschema
Digitalisering av X X X X X
planering’lkommunikation
Standardisering av pallar X X X
Optimering av fylinadsgrad X X X X X X X
RFID eller skanning av gods X X X
Problem med X X
lastningsutrustning/trailers
Kommunikation mellan X X X X
aktérer
Schemalaggningssystemets X X
begransningar
Lastningsstrategi/lastmonster X X X X

Tabell 5. Identifierade problemomraden i de olika intervjuerna
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4.3 Kvantitativ data

For att komplettera de kvalitativa intervjuerna och observationerna samlades kvantitativa
data in fran DHL:s interna system. Denna data omfattade bland annat matningar av
fyllnadsgrad, lastningstider samt avvikelser fran planerade avgangar under en period pa 89
dagar. Syftet med den kvantitativa analysen var att identifiera monster, variationer och
eventuella samband som kan bidra till att férsta och férklara de kvalitativa fynden i studien.

4.3.1 Fyllnadsgrad - genomsnitt och variationer

Fylinadsgraden varierade emellertid kraftigt mellan olika dagar och destinationer. | vissa fall
uppmattes fyllnadsgrader pa sa lagt som 1 procent, medan andra transporter nadde upp till
160 procent (se bilaga 2). Denna spridning speglar den obalans som tidigare beskrivits i
intervjuerna mellan det dynamiska inflodet och det statiska utflodet. Sarskilt problematiskt
ar de fall dar fordon skickats med en fyllnadsgrad under 65 procent eller dver 100 procent,
ofta beroende pa fasta avgangstider som inte tagit hansyn till faktiska volymer. | ett fall
observerades det att en trailer skickades med en fyllnadsgrad motsvarande ungefar 30—40
procent.

For att fa en djupare insikt om variationen i fyllnadsgraden mellan olika destinationer
genomfdrdes en analys av andelen transporter som hade en fylinadsgrad under 65 procent
for atta specifika destinationer under en matperiod pa 89 dagar. Resultaten visar tydligt att
variationerna ar betydande och att vissa destinationer konsekvent har en mycket lag
fyllnadsgrad.

Den genomsnittliga fylinadsgraden under den perioden var 58,69 procent, detta innebar att
over 40 procent av transporter som lamnar cross-docken gor det utan att anvanda mycket

av sin tillgangliga kapacitet. Detta bekraftar indikationer pa bristande kapacitetsutnyttjande
och tydliggor vikten av malinriktade férbattringsinsatser.

Spridningen i data analyserades vidare genom att berakna variansen och
standardavvikelsen. Alla berakningar genomférdes i en Excel som visas i tabell 6.
Standardavvikelsen var 11,91 procentenheter, vilket indikerar en mycket hdg variation
mellan destinationerna. Vissa destinationer, exempelvis destination 1, hade fylinadsgrad pa
36,51 procent. Detta innebar att nastan alla transporter gar mer an halvtomma, medan till
exempel destination 4 lag pa en fylinadsgrad av 73,12 procent. Detta indikerar att vissa
rutter ar mer strukturellt ineffektiva &n andra troligtvis pa grund av variationer i volymer,
otillracklig samlastning eller bristande férutsagelser av tillgangen pa gods.

Den varierande fyllnadsgraden mellan de olika destinationerna visar att problemet inte ar
jamnt férdelat, utan i stallet koncentrerat till vissa sarskilda floden. Vissa fléden, som
destination 4 och 8, nar redan upp till malet av en fyllnadsgrad mellan 65—70 procent och
det visar att vissa rutter i storre utstrackning lyckas uppna ett battre utnyttjande av
kapaciteten.

Genom att ta fram variansen och anvanda den for att berakna standardavvikelsen uppnas
en djupare forstaelse for spridningen. Den genomsnittliga standardavvikelsen for alla
destinationer var 11,91 procent, vilket bekraftar slutsatsen att variationen inte ar av en
slump utan att den ar strukturmassigt forankrad. En mer sammanhangande planering och
forbattrat systemstod skulle potentiellt kunna minska dessa skillnader. Sammanfattningsvis
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visar den statistiska analysen att fyllnadsgraden bade lag i genomsnitt och ojamnt férdelad.
Det indikerar att det ar nédvandigt med forbattringsatgarder pa bade strategisk niva, som
att revidera scheman och digitalisera processer samt fokuserat mot de mest ineffektiva
arbetsflodena. Att implementera en strategi som fokuserar pa att ge vissa destinationer
specifika forbattringsatgarder kan darfor vara ett effektivt satt att 6ka den totala
fyllnadsgraden och reducera skillnaderna mellan olika rutter.

Destination | Antal avgangar Fylinadsgrad (%) Varians Standardavvikelse
1 71 48,08% 0,011258148 10,61%
2 62 36,51% 0,04916028 2217%
3 202 68,12% 0,00889873 9,43%
4 399 73,12% 0,020837548 14,44%
5 274 58,77% 7,08227E-07 0,08%
6 119 51,34% 0,00539361 7,34%
7 399 61,88% 0,001020824 3,20%
8 399 71,67% 0,016845352 12,98%
Medelvirde 58,69% 0,0141769 11,91%
Tabell 6: Excel med berédkningar for varians och standardavvikelse p& genomsnittlig fyllnadsgrad
Destination Last Last fylinadsgrad | Andel Avvikelse Varians
fylinadsgrad <65% under fran
>65% malvarde medelvarde
1 26 43 62,32% 12,64% | 0,015967
2 7 55 88,71% 39,03% | 0,15231
3 139 61 30,50% -19,18% | 0,036798
4 337 146 30,23% -19,46% | 0,03785
5 141 127 47,39% -2,29% | 0,000527
6 38 80 67,80% 18,11% | 0,032811
7 240 201 45,58% -4,10% | 0,001685
8 331 110 24,94% -24,74% | 0,061204
Totalt 1259 823
60,47% 39,53%
Medelvéarde 49,68% 0,042394
Standardavvikelse 20,59%

Tabell 7: Excel med berédkningar for varians och standardavvikelse pa last med fyllnadsgrad under 65%

4.3.2 Lastningstider och paverkan pa processflodet

Data visar att den genomsnittliga lastningstiden per fordon ligger mellan 30 och 50 minuter,
med variationer beroende pa palltyp, emballage och hur godset ar fordelat vid ankomst till
cross-docken. Observationer och intervjuer indikerar att denna tid framst paverkas av
sorteringsmomentet, snarare an den faktiska lastningen. Sarskilt tidskravande ar fall dar
gods behdver omférdelas manuellt eller nar sorteringen fran leverantérerna varit bristfallig.
Vid sadana tillfallen kan personalen behdva lagga stor del av arbetstiden pa att lokalisera
ratt pall eller marka om dem, vilket i sin tur fordrojer hela flodet.
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| vissa fall kan trailers sta stilla i vantan pa sortering innan de kan lastas, vilket innebar en
ineffektiv anvandning av bade personal och utrustning. | de fall dar godset ar val sorterat
och férberett vid ankomst har lastningen daremot gatt avsevart snabbare. Detta tyder pa att
forbattringar i sorteringsledet och informationsflddet har potential att reducera bade ledtider
och resursforbrukning.

4.3.3 Avvikelser fran schema

Under den granskade perioden dokumenterades aterkommande avvikelser fran det
schemalagda avgangstempot, vilket framst kunde kopplas till férsenade inleveranser,
trasiga trailers eller att inkommande gods kravde ompackning och manuell sortering. Dessa
avvikelser bidrog till forskjutningar i flodet, vilket ibland ledde till stress och omprioriteringar i
personalplaneringen. Enligt operations support tvingas DHL ibland skicka fordon delvis
tomma for att uppratthalla tidtabellen, trots att det finns kapacitet att vanta in mer gods.
Detta uttrycks foljande:

"Ibland maste vi skicka i vag bilen anda, aven om vi bara har halva lasten. Det ar battre an
att riskera forsening."

Detta férstarker bilden av ett logistiksystem dar tidsprecision och schematisk leverans till
mottagande fabrik prioriteras dver fylinadsgrad, vilket aven bekraftas av Volvo-
representanten som menar att leveranssakerhet ofta vager tyngre an optimering av
kapacitetsutnyttjandet.

4.3.4 Sammanvagd tolkning

De kvantitativa data bekraftar manga av de ménster som framkommit i intervjuerna och
observationerna. Spridningen i fyllnadsgrad och lastningstid, liksom féorekomsten av
schemabundna avgangar oberoende av volym, illustrerar tydligt att dagens system ar
fastlast. Det saknas i dagslaget verktyg for att i realtid omférdela resurser eller skjuta upp
avgangar med lag belaggning. Detta gor att organisationen i praktiken styrs av kalender
och klockslag snarare an av faktisk lastkapacitet och ar nagot som i sin tur leder till
ineffektiviteter.

4.4 Sammanstallning av resultat

Resultaten fran studiens tre datakallor, observationer, intervjuer och kvantitativa data, pekar
samstammigt pa att fylinadsgraden i transporterna fran DHL:s cross-dock till Volvos fabriker
paverkas av ett komplext samspel mellan operativa rutiner, strukturella begransningar,
teknisk utrustning och manskliga faktorer. | detta avsnitt sammanstalls de mest
framtradande monstren och tematiska insikterna.

4.4.1 Obalans mellan inflode och utflode

En av de mest centrala iakttagelserna i studien ar den strukturella obalansen mellan
inleveransernas dynamik och utleveransernas statiska schema. Medan inflddet styrs av
dagliga variationer i leveranser fran ett stort antal leverantorer, ar utflodet last vid fasta
avgangstider. Denna asymmetri innebar att trailers ofta tvingas lamna cross-docken innan
de ar fullt lastade, eftersom de enligt schema maste avga oavsett fylinadsgrad.
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Flera respondenter pekar pa att denna strukturella stelhet inte har uppdaterats pa manga
ar, trots forandringar i volymer och fléodesmonster. Det nuvarande schemat ar inte
dimensionerat for att hantera dagens varierande inflode, vilket leder till situationer dar
fyllnadsgraden sjunker till 30-50 procent, trots att resurserna for att uppna hogre
utnyttjande finns.

4.4.2 Bristande realtidsinformation och systemintegration

En aterkommande problematik i studien ar bristen pa digitala stod for att hantera
realtidsdata om inkommande gods, trailerstatus och palltyper. Bade golvpersonal och
planerare uttrycker en frustration 6ver att mycket arbete fortfarande sker manuellt och
baseras pa muntlig kommunikation eller papperslistor. Detta begransar maéjligheten till
proaktiv planering och skapar osakerhet i hanteringen av inkommande leveranser.

Avsaknaden av systemintegration mellan DHL och Volvo férstarker detta problem. DHL har
inte tillgang till information om vilka pallar som ar kritiska for produktionen och vilka som

kan invanta nasta avgang. Detta leder till att planeringen praglas av forsiktighet och lastbilar
skickas for att undvika potentiella forseningar i produktionen.

4.4.3 Tids- och resurskravande sorteringsmoment

Sorteringen av gods utgodr en flaskhals i arbetsprocessen. Observationer och intervjuer
visar att sortering ar den mest tidskravande fasen, sarskilt nar inkommande gods ar
bristfalligt sorterat eller felmarkt. Felvanda flaggor och blandade pallar tillsammans med
ostandardiserade emballage férsvarar planeringen av effektiv lastning.

De varierande palltyperna och brist pa standardisering leder aven till att lastutrymmet inte
alltid kan utnyttjas fullt aven om det finns ledigt volymutrymme. Vissa pallar far inte staplas,
andra ar éverdimensionerade eller felaktigt placerade och begransar lastmoénstret som
sedan minskar fyllnadsgraden i praktiken.

4.4.4 Brist pa digitalt beslutsstod i lastningen

Lastningen sker i stor utstrackning baserat pa erfarenhet och 6gonmatt, snarare an pa
digitalt beslutsstdd. Aven om truckférarna har hdg praktisk kompetens saknas verktyg som
visualiserar optimal pallplacering eller balanserar viktférdelning. Flera respondenter
efterfragar verktyg som kan ge battre dversikt 6ver godsflédet och mojliggéra snabbare
beslutsfattande.

Tidigare férsok att infora digitala skanningssystem har misslyckats pa grund av tekniska
brister eller bristande utbildning. Trots detta finns en tydlig vilja bland bade ledning och
personal att prova nya l6sningar under forutsattning att systemen ar anvandarvanliga och
tillforlitliga i praktiken.

4.4.5 Engagemang och vilja till forbattring
Trots flera strukturella och tekniska utmaningar ar det tydligt att det finns en stark vilja till

forbattring inom organisationen. Flera respondenter hanvisar till tidigare kaizen-projekt som
exempel pa att samarbete mellan DHL och Volvo kan leda till konkreta férbattringar, sasom
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reducerade transporter och battre kapacitetsutnyttjande. Volvo ar enligt egna uppgifter
Oppna for forandringar, sa lange dessa kan motiveras med tydliga affarsmassiga argument

och datadrivna underlag.
Sammanfattningsvis kan det konstateras att det finns en god grund for framtida

forbattringsarbete, sarskilt om det fokuserar pa att minska informationsbarriarer, 6ka
flexibiliteten i avgangsschemat och inféra stddverktyg for sortering och lastningsmomenten.
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5. Diskussion

| detta kapitel diskuteras resultaten i relation till tidigare forskning och de teoretiska
perspektiv som presenterats i kapitel 2. Syftet ar att fordjupa forstaelsen for hur olika
faktorer paverkar fylinadsgraden i DHL:s transportflode. Fokus ligger pa att analysera de
underliggande strukturella och organisatoriska orsakerna till 14g fyllnadsgrad.

5.1 Malkonflikten mellan leveransprecision och kapacitetsutnyttjande

Just-in-time som princip bygger pa hdgt fléde, lag lagerhallning och exakt leveransprecision
men samtidigt visar flera studier att detta system riskerar att skapa malkonflikter mellan
olika typer av effektiviteter (McKinnon et al., 2015; Choi et al., 2023). Resultaten i denna
studie indikerar att den fasta utflédesstrukturen i cross-docken innebar att lastbilar ofta
avgar enligt schema snarare an efter faktisk fyllnadsgrad. Detta tyder pa en underliggande
obalans dar tid prioriteras framfor kapacitetsutnyttjande. | logistiklitteraturen beskrivs detta
som en vanlig utmaning i synkroniserade floden. Van Belle et al. (2012) menar att bristande
flexibilitet i avgangsstruktur leder till systematiskt resurslackage framfor allt nar inflodet ar
varierande och svarprognosticerat. Nar lastbilar avgar innan tillrackligt gods hunnit anlanda
skapas ett ineffektivt transportmdnster som urholkar just-in-time-systemets tankta férdelar.
Det innebar att leveransprecision uppnas till priset av lag fylinadsgrad. Ett exempel pa det
McKinnon et al. (2015) kallar for “paradoxen i lean transport”. Den teoretiska I6sningen som
ofta féreslas ar att infora en mer adaptiv avgangslogik dar avgangar tillats vara delvis
volymstyrda i stallet for strikt tidsstyrda. Boysen och Fliedner (2010) foreslar exempelvis
anvandning av tréskelvarden for fyllnadsgrad som avgangsvillkor, atminstone fér de rutter
dar tidskansligheten ar lagre. En sadan I6sning kraver dock bade realtidsinsyn i inflédet och
en Overgripande samordning mellan olika aktorer.

Denna studie ger stod for att den nuvarande transportlogiken i cross-docken ar
suboptimerad ur ett resursutnyttjandeperspektiv. Det starker tidigare forskning som menar
att just-in-time-system ofta kraver kompletterande styrformer i miljoer dar inflodet ar
fluktuerande eller osakert (Jonsson & Mattsson, 2016). Den teoretiska principen om "flow
before stock" blir i praktiken svar att tillampa fullt ut nar synkroniseringen mellan gods och
avgang ar begransad. | detta avseende framstar en dkad flexibilitet i avgangsstrukturen
som en logiskt underbyggd vag framat.

5.2 Informationsbrist som hinder for optimering

Ett av de mest centrala strukturella hindren som framkommer i denna studie ar avsaknaden
av ett integrerat och tillférlitligt informationsflode mellan aktorerna i logistikkedjan. | en miljo
dar cross-dock-logistik kombineras med just-in-time-leveranser kravs hog grad av
synkronisering och realtidsbaserat beslutsstod for att systemet ska kunna na sin fulla
potential. Nar denna typ av informationsinfrastruktur saknas uppstar en rad konsekvenser
som i praktiken underminerar mojligheten till optimering bade pa strategisk och operativ
niva. Fylinadsgraden paverkas darmed inte enbart av fysiska begransningar i flodet men
ocksa i hég grad av en strukturell informationsbrist som férsvarar planering och
koordinering.

| litteraturen beskrivs detta som en form av informationsasymmetri dar en aktoér, exempelvis
transportoren, inte har insyn i de faktorer som styr mottagarens prioriteringar eller
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produktionskritiska behov (Van Belle et al., 2012). Nar denna insyn saknas reduceras
mdjligheterna att fatta proaktiva beslut och i stallet skapas en beslutsmiljé praglad av
osakerhet. Detta leder i sin tur ofta till konservativa val och man valjer att skicka lastbilar
med lag fyllnadsgrad hellre an att riskera en férsening av okant varde. Ett sddant agerande
kan ur ett lokalt perspektiv uppfattas som rationellt, men bidrar till systemdvergripande
ineffektivitet. McKinnon et al. (2015) menar att denna typ av beteende ar typiskt for
logistiksystem med lag integration och kallar det for ett “safety-first-monster” som uppstar
nar riskminimering prioriteras framfor resursutnyttjande. Det ar vart att notera att denna
problematik inte framst handlar om bristande vilja att samarbeta, utan om att tekniska och
organisatoriska strukturer for informationsdelning saknas. Flera forskare inom logistik och
forsérjningskedjor lyfter fram vikten av att utveckla gemensamma systemplattformar, sa
kallade “control towers” eller integrerade beslutsstddsverktyg, som maojliggér 6ppenhet kring
godsets status och planerade ankomsttider (Hosseini & Shirani, 2021). Genom sadana
system kan man uppna det som teorin kallar for “collaborative planning”, dar beslut fattas
utifran ett gemensamt lage, snarare an utifran enskilda aktérers begransade utsnitt.

Informationsbristen tar sig ocksa uttryck i den operativa hanteringen av gods i cross-docken
dar lastplanering i nulaget sker manuellt och baseras pa erfarenhet snarare an pa
datadrivna modeller. Det finns inga digitala verktyg som visualiserar tillgangligt lastutrymme
eller optimerar placeringen av pallar utifran vikt, volym och destination. Resultatet blir att
aven om viljan att maximera fyllnadsgraden finns sa saknas stodet for att gora det
systematiskt. Vargas-Osorio och Molina Montoya (2020) visar i sin forskning att inférandet
av digitala lastplaneringssystem Okar fyllnadsgraden och aven minskar beroendet av
erfarenhet. Standardisering av lastningsprocessen bidrar till att frigora tid och resurser
samtidigt som variationen mellan skift och individer minskar, vilket i sin tur 6kar flodets
tillforlitlighet.

Detta pekar pa ett tydligt ménster dar informationsbrist fungerar som en flaskhals for
effektivt resursutnyttjande. Det spelar mindre roll hur kompetent personalen ar eller hur
stark férandringsviljan ar om inte ratt typ av system finns pa plats for att stddja det dagliga
beslutsfattandet. | detta avseende handlar forbattringspotentialen inte bara om att infora ny
teknik, utan om att skapa en gemensam informationskultur dar planeringsunderlag delas,
tolkas och ageras pa i samverkan mellan aktdrerna. Om detta saknas finns en risk att
logistiken fortsatt baseras pa antaganden i stallet for datadrivna beslut, vilket inte ar hallbart
i en milj6 som praglas av héga krav pa precision, flexibilitet och kapacitetsutnyttjande.

5.3 Det organisatoriska glappet mellan vilja och formaga

En av de mer framtradande observationerna i denna studie ar den tydliga vilja till forbattring
som finns hos personalen i cross-docken. Intervjuerna visar pa engagemang, praktisk
erfarenhet och en god forstaelse for vilka faktorer som paverkar flédets kvalitet. Flera
respondenter uttrycker konkreta idéer pa forbattringar och alternativa arbetssatt. Detta tyder
pa en hog grad av lokal problemlésningskompetens och ligger i linje med teorier om lean-
filosofi och kaizen, dar forbattringar ska drivas underifran av dem som bast kanner till
verksamheten (Liker, 2004). Det som daremot saknas ar strukturella och systemmassiga
forutsattningar att omsatta dessa idéer i faktisk férandring. Det uppstar saledes ett glapp
mellan vad personalen vill och kan géra och vad organisationens struktur tillater.

Det organisatoriska glappet kan forstas som en konsekvens av otillrackligt stod fran
styrsystem och ledning. Lean-principer betonar vikten av att utrusta varje niva i
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organisationen med bade ansvar och resurser for att kunna agera pa identifierade problem
(Womack & Jones, 1996). | cross-docken finns indikationer pa att forbattringsvilja i
begransad utstrackning omsatts i konkreta atgarder. Medarbetarnas initiativ forsvaras
exempelvis av brist pa digitala verktyg, avsaknad av standardiserade rutiner samt
begransade mdjligheter att paverka. Utmaningen handlar mindre om engagemang och mer
om att det saknas en strukturell grund som majliggor systematiskt forbattringsarbete.
Tidigare forskning om forandringsarbete inom logistik och produktion visar att misslyckad
implementering i manga organisationer sallan beror pa avsaknad av idéer. | stallet
framhavs brister i processer for att fanga upp, prioritera och realisera dessa idéer som en
avgorande orsak (Christopher, 2016; Netland, 2016). Fragan ror inte enbart teknik eller
resurser. Avgorande ar ocksa vilken typ av kultur och organisering som préaglar det dagliga
arbetet. Om forbattringsforslag inte tas vidare eller om initiativ stannar vid enskilda individer
utan att f4 genomslag sa riskerar engagemanget att avta 6ver tid. Detta ar sarskilt allvarligt i
verksamheter dar forandringstryck ar hogt men forbattringskapaciteten lag.

Dessutom saknas ett formellt aterkopplingssystem mellan operativ personal och
ledningsniva. | teorin ar aterkoppling och delaktighet avgérande faktorer for organisatoriskt
larande och for att driva kontinuerlig forbattring (Argyris & Schon, 1996). | praktiken riskerar
franvaron av detta att skapa en tyst kunskapsspiral, dar forbattringsférslag inte prioriteras.
Det i sin tur kan skapa en kultur dar reaktivitet normaliseras, alltsa att problem I6ses i
stunden i stallet for att angripa rotorsaken.

Det organisatoriska glappet blir darfor ett produktivitetsproblem och ett strategiskt hinder.
Om de personer som ar narmast flédet inte ges mojlighet att paverka det, férlorar
verksamheten en viktig kunskapsresurs. Det som i lean-litteraturen lyfts fram som "gemba",
platsen dar vardeskapandet sker, blir i stallet en plats dar forbattringspotential stannar vid
insikt snarare an handling. Denna studie visar att det finns ett behov av att skapa strukturer
som inte bara stddjer operativt arbete, utan som ocksa skapar bryggor mellan olika nivaer i
organisationen for att goéra forbattringsarbete majligt i praktiken.

Att atgarda detta glapp handlar inte enbart om att tillféra nya resurser eller teknik. Det
kraver aven en ledningsmassig ambition att moéjliggéra delaktighet, att ta vara pa
personalens erfarenhet och att systematiskt arbeta med forbattring pa ett satt som gar
bortom ad hoc-lésningar. | den meningen blir organisatoriskt stdd inte en bonus, utan en
ndédvandig forutsattning for att frigéra den forandringspotential som redan finns i
verksamheten.

5.4 Forbattringsforslag

De forbattringsforslag som denna studie genererat syftar till att adressera specifika
svagheter som visat sig ha en negativ inverkan pa fylinadsgraden. Forslagen ar férankrade
i bade empiri och teori och fokuserar pa strukturella faktorer. I linje med tidigare forskning
betonas vikten av att angripa ineffektivitet utifran ett helhetsperspektiv dar systemlogik,
informationsfldde och standardisering ses som émsesidigt beroende delar av ett
fungerande logistiksystem (Jonsson & Mattsson, 2016; Van Belle et al., 2012).

Det forsta forslaget ar att inféra ett mer flexibelt avgangssystem. | dagslaget styrs
avgangarna strikt av fasta tidtabeller, vilket som diskuterats leder till ett ineffektivt
utnyttjande av tillganglig kapacitet. Ett alternativ ar att infora dynamiska avgangsfonster for
vissa rutter dar avgang sker forst nar en fordefinierad fyllnadsgrad har uppnatts. Denna
I6sning stods av Boysen och Fliedner (2010), som visar att flytande avgangar kan 6ka
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resurseffektiviteten i cross-dock-floden utan att riskera leveranssakerheten, forutsatt att
inflodet kan dvervakas i realtid. Att implementera forslaget som ett pilotprojekt pa utvalda
strackor med historiskt lag fyllnadsgrad ger féretaget mojlighet att utvardera atgardens
effekt utan att belasta hela systemet med risk. Ett sadant angreppssatt foljer aven
rekommendationerna fran McKinnon et al. (2015), som féresprakar successiv anpassning
av just-in-time-strukturer nar malkonflikter mellan precision och kapacitetsutnyttjande
identifieras.

Ett andra forbattringsomrade ar behovet av 6kad informationsdelning mellan DHL och
Volvo. Bristen pa transparens kring godsets tidkanslighet gor det svart att fatta informerade
beslut om avgangar och vantetider. Rushton et al. (2017) och Hosseini och Shirani (2021)
betonar vikten av digitala informationsplattformar som mdjliggér realtidsinsyn mellan aktorer
i forsorjningskedjan. Ett gemensamt digitalt granssnitt dar bada parter kan se pallstatus,
senast tillatna leveranstid och prioritet skulle kunna minska planeringsosakerheten och
samtidigt forstarka fortroendet mellan aktorerna. Ett sadant system skulle ocksa mojliggéra
ett mer datadrivet beslutsfattande, i linje med Van Belle et al. (2012) som visar hur
synkronisering mellan flodespunkter forutsatter delad kunskap och émsesidig planering.

Det tredje forslaget ror inforandet av ett digitalt lastplaneringsverktyg som ersatter den
manuella och erfarenhetsbaserade lastningen som idag tillampas. Ett sadant verktyg kan
med hjalp av algoritmer och visualisering foresla optimal placering av pallar utifran vikt,
volym, prioritet och destination. Studier av Vargas-Osorio och Molina Montoya (2020) visar
att digital lastplanering inte bara kan hoja fyllnadsgraden med upp till 20 procent, utan
ocksa reducera lastningstiden och jamna ut kvalitetsvariationer mellan skift. Hosseini och
Shirani (2021) framhaller att den har typen av IT-stdd skapar en mer forutsagbar
arbetsmiljo, dar beroendet av individuell erfarenhet minskar och systemets robusthet okar.
Ett digitalt planeringsstod bor darfor inte ses som en ersattning for personalens kompetens
men som ett verktyg for att skala upp goda arbetsrutiner och géra dem mindre sarbara.

Det fjarde forslaget handlar om att standardisera palltyper och markning. Som visats i
analysen bidrar bristande enhetlighet i emballage till férdréjningar och otydlig sortering,
vilket minskar flodets rytm och komplicerar lastningsarbetet. Jonsson och Mattsson (2016)
lyfter att standardisering ar en grundférutsattning for att uppna effektivitet i hogfrekventa
floden, sarskilt i just-in-time-miljéer dar varje avvikelse riskerar att fa systempaverkan. | linje
med detta bor DHL, tillsammans med Volvo och deras leverantorer, ta fram gemensamma
riktlinjer for hur pallar ska utformas, markas och placeras. Aven Van Belle et al. (2012)
understryker att standardiserade enheter forenklar bade hantering, lagring och transport,
vilket dkar effektiviteten och aven minskar risken for fel och skador.

Dessa forslag ar inte avsedda som separata atgarder och bér ses som en sammanhallen
forandringsstrategi dar varje insats forstarker dvriga. For att forandringsarbetet ska bli
framgangsrikt kravs dock att inférandet sker stegvis och att atgarder testas och utvarderas,
samt att tydliga nyckeltal anvands for att folja upp effekterna. Exempelvis kan genomsnittlig
fyllnadsgrad, antal extrakérningar, omlastningstid och lastningstid per fordon fungera som
indikatorer pa om atgarderna ger énskad effekt. Genom att koppla varje forbattring till bade
matbara resultat och en teoretisk forstaelse for systemets logik skapas en grund for ett
langsiktigt hallbart effektiviseringsarbete.
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5.5 Implementeringens forutsattningar

For att de foreslagna forbattringarna ska kunna realiseras i praktiken kravs inte bara
tekniska losningar, utan aven organisatoriska och kulturella forutsattningar.
Implementeringen bor ske stegvis och i nara samverkan mellan DHL:s operativa personal,
logistikplanerare och IT-avdelningar, samt med Volvos motsvarande funktioner. For att
skapa langsiktig effekt behdver forandringarna integreras i befintliga arbetsprocesser utan
att stora den dagliga verksamheten. Tvarfunktionella arbetsgrupper kan har fungera som en
plattform for att samordna arbetet mellan olika aktérer och perspektiv.

Varje atgard bor inledas i form av ett pilotprojekt med tydligt avgransade mal, exempelvis
okad fylinadsgrad pa specifika rutter eller reducerade extrakdrningar under en viss
tidsperiod. Det ar viktigt att malen foljs upp med matbara nyckeltal och att resultaten
kommuniceras till bade ledning och berdrd personal. Detta 6kar trovardigheten i
forandringsarbetet och mojliggor larande mellan olika delar av organisationen. Enligt
Christopher (2016) och Netland (2016) ar just matbar uppféljning och aterkoppling centrala
faktorer for att sakra forbattringars genomslag i komplexa logistiska miljoer.

Ett ytterligare omrade som kraver sarskild uppmarksamhet vid implementering ar
standardisering av palltyper och markning. Analysen visar att den nuvarande variationen i
format och bristande etikettering bidrar till férseningar i sorteringsarbetet, hdgre
arbetsbelastning och minskad lastningseffektivitet. For att komma till ratta med detta kravs
ett gemensamt arbete mellan DHL, Volvo och leverantdrsledet for att ta fram tydliga
riktlinjer for hur pallar ska standardiseras. Jonsson och Mattsson (2016) betonar att
standardisering ar en grundlaggande princip i lean logistik, eftersom den minskar variation
och skapar forutsagbarhet. Implementeringen bor darfor inledas med en inventering av
nuvarande problemtyper, foljt av en gemensam policy med tillhérande uppféljning och
avvikelsehantering. Forst da kan flédets rytm stabiliseras och sorteringen férenklas utan att
belasta personalen ytterligare.

For digitala verktyg sasom lastplaneringssystem eller granssnitt for realtidsvisualisering
kravs att de fungerar tillsammans med befintlig systeminfrastruktur. De bor vara tillrackligt
intuitiva for att kunna anvandas direkt utan omfattande utbildningsinsatser, samtidigt som
de ar tillrackligt flexibla for att kunna utvecklas successivt. Som Rushton et al. (2017)
framhaller ar det avgoérande att digitalisering inte uppfattas som ett tvang, men som ett stod
i det dagliga arbetet. Annars riskerar implementeringen att méta motstand.

Slutligen ar det centralt att skapa strukturer dar berord personal ges mdjlighet att utvardera
forandringarna. Genom att etablera feedbackloopar dar truckférare och teamledare bjuds in
till att kommentera och diskutera det som infors, skapas bade en larandekultur och en
forankring i verkligheten. Denna form av deltagande starker legitimiteten i férandringen och
Okar ocksa chansen att forbattringsférslagen justeras och anpassas efter verkliga behov.
Enligt Womack & Jones (1996) ar medarbetarinvolvering avgérande for att lean- och
forbattringsarbete ska bli hallbart éver tid.

For att ge en tydlig Oversikt presenteras nedan de foreslagna forbattringsatgarderna
tillsammans med deras foreslagna forsta steg och avgoérande implementeringskrav.
Tabellen sammanfattar hur dessa atgarder kan operationaliseras i praktiken och vilka
faktorer som ar avgoérande for deras framgang.
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Forbattringsforslag

Forsta steg

Krav for framgang

Flexibelt avgangssystem

Pilot med flytande avgangar for
utvalda rutter

Styrning med beslutstrosklar,
realtidsdata

Okad informationsdelning med
Volvo

Flaggning av produktionskritiska
pallar i férvag

Gemensamt granssnitt, koordinerad
planering, EDI-integration

Digitalt lastplaneringsverktyg

Behovsanalys och
kravspecifikation, test i liten skala

Integration med befintliga system,
anvandarvanligt granssnitt

Standardisering av
palltyper/markning

Inventering av problemtyper,
gemensam policy med Volvo &
leverantérer

Kommunikationskanal till
leverantérer, uppfdljning av
avvikelser

Tvarfunktionellt forandringsarbete

Etablera arbetsgrupp och
pilotmodell med feedbackloop

Personalinvolvering, delaktighet i
utformning, successiv
implementering

Tabell 8: Sammanfattning av férbéttringsférslag, férsta implementeringssteg och krav fér framgang
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6. Slutsats & reflektion

Detta kapitel sammanfattar studiens huvudsakliga insikter och reflektioner. Har kopplas
resultaten tillbaka till syftet och forskningsfragorna, foljt av en personlig reflektion kring
arbetets genomférande och dess praktiska implikationer.

6.1 Koppling till syfte

Syftet med detta examensarbete var att undersoka hur fyllnadsgraden i lastbilstransporter
mellan DHL Supply Chains cross-dock i Torslanda och Volvos fabriker kan optimeras.
Genom kvalitativ datainsamling i form av semistrukturerade intervjuer, kompletterat med
observationer i verksamheten, har ett antal faktorer identifierats som hammar ett effektivt
kapacitetsutnyttjande. Dessa inkluderar en obalans mellan ett dynamiskt inflode och ett
tidsstyrt utflode, bristande informationsdelning mellan aktérer, manuella arbetsmoment utan
digitalt stdd samt variation i palltyper och markning som forsvarar hantering och lastning.

De centrala insikterna som framtratt ar att lag fyllnadsgrad inte framst beror pa resursbrist
eller bristande kompetens, utan pa strukturella begransningar i hur systemet ar uppbyggt
och styrs. Resultaten visar tydligt att transporteffektivitet i just-in-time-miljéer kraver mer an
punktlig leverans som i sin tur kraver flexibilitet, realtidsinformation, gemensamma
planeringsverktyg och organisatorisk samordning. Denna studie har darmed uppfyllt sitt
syfte genom att kartlagga existerande problem och féresla teoretiskt och praktiskt
férankrade forbattringar som kan omsattas i konkret verksamhetsutveckling.

6.2 Svar pa fragestallningar
De tva primara forskningsfragor som formulerades i studiens inledning var:

e Hur kan processerna i cross-docken effektiviseras for att dka lastbilarnas
fyllnadsgrad?

e Pa vilket satt kan lastbilarna lastas mer effektivt for att optimera utnyttjandet av
tillgangligt transportutrymme?

Hur kan processerna i cross-docken effektiviseras for att 6ka lastbilarnas
fylinadsgrad?

Studien visar att ett av de mest avgérande hindren for hdg fyllnadsgrad ar den strukturella
malkonflikt som uppstar mellan ett infléde av gods som ar volymmassigt och tidsmassigt
varierande och ett utfldéde som styrs av fasta avgangstider. | praktiken innebar detta att
lastbilar ofta tvingas avga med lag fylinadsgrad for att uppratthalla leveransprecision och ar
ett grundkrav i just-in-time-leveranser till Volvos produktion. Foér att effektivisera
processerna i cross-docken behdéver denna strukturella lasning mjukas upp. Ett konkret
forslag ar att inféra en mer flexibel avgangsstruktur, exempelvis genom att tillampa
troskelvarden for fylinadsgrad pa utvalda rutter med lag tidskanslighet. Genom att flytta
styrningen fran en strikt tidslogik till en kombination av volym- och tidsbaserad avgang kan
systemet anpassas battre efter verkligt inflode. Detta kraver dock tillgang till realtidsdata om
godsflodet och ar nagot som i dag saknas.
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Darmed blir informationsdelning ett centralt nasta forbattringsomrade. | nulaget rader det
brist pa digital samordning mellan DHL:s och Volvos system och innebar att planeringen
ofta sker reaktivt och utan fullstandig overblick. Ett 6kat informationsutbyte, exempelvis
genom ett gemensamt granssnitt dar produktionskritiska pallar markeras, skulle gora det
mojligt att fatta mer taktiska beslut om nar det ar |lonsamt att vanta in mer gods och nar det
ar nédvandigt att avga. Samverkan mellan parterna behdver darfor starkas genom dialog
och teknisk integration.

Slutligen visar studien att sorteringen i cross-docken ofta ar beroende av individuella
I6sningar snarare an standardiserade arbetssatt. Sarskilt tidskravande ar hanteringen av
otydligt markt eller felaktigt emballerat gods. Denna ineffektivitet paverkar bade
sorteringstakten och lastningsarbetet negativt och skapar flaskhalsar i ett redan tidspressat
flode. En tydligare policy for markning och emballage, utformad tillsammans med Volvo och
deras leverantorer, ar darfor en nyckelatgard for att effektivisera processen i sin helhet.

Pa vilket satt kan lastbilarna lastas mer effektivt for att optimera utnyttjandet av
tillgangligt transportutrymme?

Nar det galler den faktiska lastningen av gods i lastbilarna visar studien att arbetet i dag
utférs manuellt och ar baserat pa erfarenhet och 6gonmatt snarare an pa standardiserade
rutiner eller tekniska hjalpmedel. Detta innebar att utfallet kan variera beroende pa vem
som lastar, vilket i sin tur leder till ojamnt kapacitetsutnyttjande mellan olika skift.
Avsaknaden av digitala verktyg gor det dessutom svart att férutse hur pallar bast placeras
for att maximera lastutrymmet, speciellt nar pallstorlekar varierar och tiden ar knapp.

Flera intervjupersoner lyfter ett behov av att fa stdéd i detta moment. Inte for att de saknar
kompetens, utan for att det i nulaget saknas verktyg som kan omsatta deras vilja till
forbattring i konkret handling. Ett digitalt lastplaneringssystem som visualiserar tillgangligt
lastutrymme och foreslar optimal placering utifran vikt, volym och destination skulle kunna
minska variationen och skapa ett mer enhetligt resultat. Det skulle aven underlatta
planering under tidspress och minska stressen for truckforarna, vilket i sig kan bidra till
bade battre fyllnadsgrad och arbetsmiljo.

Effektiv lastning handlar dock inte enbart om teknik. Den paverkas aven av standardisering
i inflodet. Nar gods anlander med varierande pallstorlekar eller otydlig markning forsvaras
sorteringen och aven sjalva lastplaneringen. Ett standardiseringsarbete kring palltyper,
markning och lastformat skulle darmed fungera som en viktig stodstruktur for att mojliggora
teknisk optimering. Sammantaget visar studien att effektiv lastning kraver ett samspel
mellan teknik, organisation och materialflode.

6.3 Praktiska implikationer

Utover att bidra till forstaelsen for den specifika kontexten mellan DHL och Volvo visar
denna studie pa bredare praktiska implikationer som ar relevanta for andra aktorer
verksamma inom liknande just-in-time-baserade logistikfldden. Resultaten pekar pa att
transporteffektivitet inte enbart ar en fraga om optimering av enskilda moment, utan om hur
hela systemet ar strukturerat, styrt och samordnat bade internt och mellan aktérer.

En viktig implikation ar att féretag som efterstravar hég leveransprecision inte far bortse
fran resursutnyttjande. Den malkonflikt som uppstar mellan punktlighet och fyllnadsgrad
kraver aktiv hantering framférallt i system dar inflédet ar svart att férutse och dar variation
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ar en del av vardagen. Studien visar att ett strikt tidsstyrt system riskerar att urholka
transporternas effektivitet om det inte kombineras med flexibilitet, dataunderlag och
situationsanpassat beslutsfattande. Det galler inte bara DHL:s flode, utan kan vara en
utmaning fér manga just-in-time-logistikkedjor.

Vidare lyfter studien vikten av tillgang till realtidsinformation som en férutsattning for
optimering. | komplexa floden dar aktorer ar dmsesidigt beroende av varandra racker det
inte med valvillig planeringsvilja, utan det kravs synkronisering av data och en gemensam
bild av nulaget. Avsaknaden av detta tvingar organisationer att fatta beslut pa ofullstandigt
underlag som i sin tur kan leda till suboptimering. Denna insikt understryker vikten av att se
digital integration och transparens som strategiska investeringar, inte som tekniska tillval.

Slutligen visar studien att forbattringspotential ofta finns inbyggd i organisationen i form av
medarbetares engagemang och vilja till utveckling, men att denna potential inte alltid tas
tillvara fullt ut. Det behdvs strukturer for att fanga upp forbattringsforslag, testa nya
arbetssatt och aterkoppla resultat. Effektiv logistik ar darmed inte bara en funktion av teknik
och processer, utan ocksa av organisationskultur och delaktighet. Detta galler i hdgsta grad
aven for framtida arbete med hallbara och effektiva transporter.

6.4 Metodologisk reflektion

Studien har utformats med fokus pa att ge en djupare forstaelse for ett komplext
logistikflode, inte pa att kvantitativt mata utfall. Den kvalitativa ansatsen har majliggjort att
fanga verksamhetsnara perspektiv och identifiera samband mellan praktiska rutiner, och
organisatoriska hinder, sadant som ofta inte syns i nyckeltal eller styrdata. Genom att
kombinera intervjuer med observationer har vi kunnat skapa en férankrad och nyanserad
bild av nulaget.

Aven om studien ar begransad till en specifik kontext, visar resultaten pa flera monster som
sannolikt ar relevanta aven i andra just-in-time-baserade transportmiljoer. For att ta arbetet
vidare rekommenderas framtida studier som kompletterar den kvalitativa forstaelsen med
kvantitativa matt. Till exempel genom att félja upp férandringsarbete med matdata for
fyllnadsgrad, omlastningstid eller antalet extrakorningar.

6.5 Egen reflektion

Studien har visat att det finns en stark vilja till férbattring hos bade DHL och Volvo, men att
flera faktorer behdver samordnas for att lyckas. Den strukturella obalansen i
schemalaggningen, bristen pa digitala verktyg och svarigheter i kommunikationen mellan
parterna utgér komplexa men hanterbara utmaningar. Det har ocksa blivit tydligt att
effektivisering inte bara handlar om tekniska I6sningar utan ocksa kraver ett samarbete dar
organisatoriska och kommunikativa faktorer ar lika betydelsefulla. De féreslagna atgarderna
kraver att pilotprojekt genomfors, tester utférs och att implementeringen sker successivt for
att sakerstalla acceptans och funktion i praktiken.

Personligen upplever vi att det ar viktigt att 0ka digitaliseringen for att kunna hantera den
komplexitet och dynamik som finns i dagens logistikfléden. Samtidigt ar det avgdérande att
se till att systemen ar latta att anvanda och anpassade efter de operativa kraven, vilket
innebar att det behdvs en nara kommunikation med personalen pa golvet och ledningen.
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Att genomféra denna studie har gett oss en djupare forstaelse for den praktiska komplexitet
som praglar logistikfléden i industrimiljder. Det har blivit tydligt att det ofta inte ar enskilda
faktorer som orsakar ineffektivitet, utan ett samspel mellan flera komponenter. Vi har fatt
inblick i hur olika faktorer paverkar varandra och hur férbattringsarbete maste utga fran
helheten i stallet &n att fokusera pa enskilda delar. Vi har aven insett hur viktigt det ar att
forandringsarbete ar férankrat i bade verksamhetens behov och personalens verklighet.
Flera av intervjupersonerna visade stort engagemang och erfarenhet men lyfte samtidigt
brister i férutsattningar och kommunikation. Det vackte fragor hos oss om hur foéretag pa ett
battre satt kan ta tillvara den kunskap som finns hos personalen och hur forbattringar kan
drivas underifran om strukturerna tillater det. Rent personligt har vi utvecklat var analytiska
formaga, var forstaelse for logistikens systemkaraktar och var insikt om hur man som
ingenjor eller logistiker behdver kunna navigera mellan teknik, manniska och organisation.
Vi har ocksa lart oss vikten av att lyssna, tolka och formulera insikter som ar relevanta for
bade praktik och teori. Det ar lardomar vi bar med oss in i framtida yrkesliv.
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7. Framtida studier

Trots att denna studie har identifierat flera maéjligheter till att forbattra fyllnadsgraden i just-
in-time transporter mellan DHL och Volvo, finns det flera viktiga fragor som behdéver
utvarderas vidare. For att starka anvandbarheten av resultaten och bekrafta att de
foreslagna lI6sningarna ar effektiva kravs en mer praktisk och kvantitativ forskning inom
detta omrade. Fyra potentiella forskningsomraden for framtida studier presenteras i det
foljande.

7.1 Pilotstudier med flexibla avgangstider

Ett betydande omrade for framtida forskning ar att analysera hur ett mer volymbaserat
avgangssystem paverkar fyllnadsgraden och noggrannheten i leveranser. For narvarande
sker manga avgangar enligt bestdmda tidsscheman och genom att implementera flexibla
avgangar dar transporten avgar forst nar en viss fyllnadsgrad har uppnatts eller en viss tid
passerats kan fyllnadsgraden dkas utan att aventyra leveransprecisionen.

Ett pilotprojekt kan till exempel utféras pa specifika destinationer dar fylinadsgraden
historiskt sett varit lag. Genom att jamfora fasta och flexibla avgangar med avseende pa
kapacitetsutnyttjande, omloppstid och paverkan pa Volvos produktionsfléde kan viktiga
insikter erhallas. Det ar ocksa viktigt att undersdka vilka organisatoriska, tekniska och
kommunikativa hinder som kan uppsta vid en sadan férandring.

7.2 Utvardering av digitala planeringsverktyg

Ett annat viktigt forskningsomrade ar att studera hur digitala planeringsverktyg paverkar
fyllnadsgraden och logistikens precision. Dessa system kan erbjuda funktioner som
exempelvis visualisering av lastutrymme i realtid, automatiska forslag for lastning och en
sekventiell prioritering av gods. Studien bor sarskilt analysera hur dessa verktyg paverkar
arbetsprocesser, lastningsprecision och fylinadsgrad i praktiken.

Det ar aven viktigt att utvardera hur systemen fungerar inom den nuvarande IT-miljon, samt
hur de uppfattas av personalen som anvander dem. En lattanvand design som uppfattas
som stdd, i stallet som en styrning, ar ofta avgérande for att tekniken ska fa genomslag.
Framtida studier kan pa ett fordelaktigt satt férena observationer fran praktiska experiment
med kvantitativa matningar fore och efter. Detta kan vara till exempel fylinadsgrad eller
ledtid, men effekten pa informationsfléden mellan DHL och Volvo kan ocksa analyseras.

7.3 Ekonomiska och miljomassiga effekter av 6kad fylinadsgrad

For att ta fram underlag for beslut om investeringar i nya system och arbetsmetoder behovs
en grundlig analys av de ekonomiska miljomassiga konsekvenserna. Studier bor darfor
kvantifiera besparingar som kan uppnas genom att 6ka fyllnadsgraden, till exempel genom
att minska antalet transporter eller genom att optimera anvandningen av resurser i de
nuvarande flédena.

Till exempel kan det beraknas hur branslekostnader och CO2-utslapp minskar vid en 6kning

av fyllnadsgraden med 10-20 procent. Det kan dven undersdkas hur detta paverkar
produktionens flexibilitet, omlastningstider och operativa kostnader. Genom att skapa
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modeller for aterbetalningstid och hallbarhetsvarde av digitala I6sningar kan beslutsfattare
fatta mer informerade val. Dessa studier kan dessutom stédja DHL och Volvo att arbeta
mot sina klimatmal och férbattra den langsiktiga effektiviteten i logistikkedjan.

7.4 Jamforande studier av andra cross-dock losningar

Eftersom denna studie har inriktat sig pa en specifik anlaggning, ar méjligheten att
generalisera resultaten begransad. Det vore darfér vara av stort varde att utfora jamférande
analyser av andra cross-dock anlaggningar, bade inom Sverige och internationellt. Syftet
med detta ar att analysera hur olika aktorer hanterar fyllnadsgrad, planering, digitalisering
och samarbete i sina processer.

En sadan jamforelse kan identifiera gemensamma framgangsfaktorer och éverférbara
I6sningar. Det kan aven ge en tydligare insikt i hur organisatoriska strukturer,
teknikanvandning och relationer mellan aktorer paverkar effektivitet och fylinadsgrad.
Dessa insikter ar av stor betydelse inom fordonsindustrin just-in-time miljéer, dar aven sma
avvikelser kan leda till betydande konsekvenser.
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Bilaga 1 - Intervjumallar

Intervju 1 — Operations support (DHL)

Vad ar din roll pa DHL?

Vilka ansvarsomraden har du i din nuvarande roll?

Hur bestams schemat fér av- och palastning? Vad finns det for flexibilitet i
schemalaggningen?

Vilka faktorer paverkar beslutet om vilken port en lastbil ska till?

Hur ofta uppstar férseningar eller omplaneringar? Vad ar de vanligaste orsakerna?
Finns det nagon samordning mellan olika transporter for att optimera
fyllnadsgraden?

Har ni nagra digitala system for att optimera ruttplanering och lastférdelning?

Tror du att det finns mdjlighet att 6ka fylinadsgraden i lastbilarna genom battre
schemalaggning?

Om ett program kunde utvecklas som tog hansyn till alla relevanta faktorer, tror du
man hade kunnat utveckla nagot som genererar optimal fyllnadsgrad och skulle det
vara nagonting vart att investera i?

Har du nagra egna férslag pa vad som hade kunnat foérbattras i schemalaggningen?

Intervju 2 — Supervisor (DHL)

Vad ar din position pa DHL?

Vilka ansvarsomraden har du i din nuvarande roll?

Hur ser samarbetet mellan Volvo och DHL ut i dagslaget nar det galler leveranser till
produktionen?

Vad ser du som de stérsta utmaningarna med att 6ka fyllnadsgraden i lastbilarna?
Har DHL nagon pagaende strategi for att optimera fyllnadsgraden? Om ja, vilka
resultat har detta gett?

Hur mycket samverkar DHL med Volvo och andra partners for att optimera
transportflédena?

Finns det tekniska l6sningar som skulle kunna effektivisera lastningsprocessen?
Vilka KPl:er anvands for att utvardera prestation och effektivitet i cross-docken?
Ser du nagra potentiella férandringar i arbetsrutiner eller planeringsverktyg som
skulle kunna bidra till hogre fyllnadsgrad?

Intervju 3 — Supervisor (Volvo)

Vad ar din position pa Volvo?

Vilka ansvarsomraden har du i din nuvarande roll?

Hur ser samarbetet mellan Volvo och DHL ut i dagslaget nar det galler leveranser till
produktionen?

Vilka krav staller Volvo pa leveransprecision och ledtider?

Ar fylinadsgrad i leveranser nagot som ni pa Volvo anser som viktigt?

Ar fyllnadsgrad i leveranser nagot som ni pa Volvo foljer upp eller far rapporter om?
Hur paverkar lag fyllnadsgrad er produktion eller logistikstrategi?

Anser du att det finns potential for att 6ka effektiviteten i transporterna fran cross-
docken till Volvos fabriker?

Hur fungerar kommunikationen mellan Volvo och DHL nar det galler leveranser och
eventuella férandringar i planeringen?
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Finns det nagot ni anser skulle kunna férbattras i samordningen mellan era tva
organisationer?

Har ni sjalva identifierat forbattringspotential i dagens leveransupplagg mellan DHL
och Volvo?

Skulle ni vara 6ppna for att testa nya strategier for lastning och transport, om det kan
leda till 6kad fyllnadsgrad och sankta kostnader?

Intervju 4 — Team Leader (DHL)

Vad ar din roll pa DHL?

Vilka ansvarsomraden har du i din nuvarande roll?

Hur ser det dagliga arbetet ut for dig pa cross-docken?

Vilka ar de storsta utmaningarna vid lastning och lossning?

Hur paverkar nuvarande lastningsstrategier fyllnadsgraden i transporterna?
Hur lang tid tar det i genomsnitt att lasta en lastbil? Finns det utmaningar i
processen?

Ser du majligheter att forbattra sorteringen av pallar for att 6ka fyllnadsgraden?
Hur kommunicerar ni med andra avdelningar och forare under lastningen?
Finns det specifika atgarder som skulle kunna snabba upp processen utan att
kompromissa med sakerheten?

Tror du att ett digitalt system som visar optimal lastning skulle kunna vara en Idsning
for att optimera fyllnadsgraden, samt goéra det lattare vid lastning och lossning?

Intervju 5-7 — Truckférare pa golvet

Vad ar din position pa DHL?

Vilka ansvarsomraden har du i din nuvarande roll?

Vilka ar de storsta utmaningarna i lastning- och lossningsprocessen?

Tar lastningen langre tid an planerat? Varfor?

Hur ofta blir du omdirigerad till en annan port?

Vilken del av lastningen/lossningen/sorteringen tar mest tid?

Skulle du saga att lastbilarna alltid ar sa fulla som mdjligt? Om inte, vilka faktorer gor
att vissa lastbilar inte ar fulla?

Hur fungerar kommunikationen mellan dig och team leadern?

Far du tydliga instruktioner om hur lasten ska fordelas?

Har du ideer om hur lastning- och lossningsprocessen kan forbattras eller
effektiviseras?
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Bilaga 2 — Excel data och berakningar

Destination Antal avgangar Fylinadsgrad (%) Varians Standardavvikelse
1 71 48,08% 0,011258148 10,61%
2 62 36,51% 0,04916028 22,17%
3 202 68,12% 0,00889873 9,43%
4 399 73,12% 0,020837548 14,44%
5 274 58,77% 7,08227E-07 0,08%
6 119 51,34% 0,00539361 7,34%
7 399 61,88% 0,001020824 3,20%
8 399 71,67% 0,016845352 12,98%
Medelvarde 58,69% 0,0141769 11,91%
Destination Last fylinadsgrad Last fylinadsgrad <65% | Andel under Avvikelse fran Varians
>65% malvéarde medelvirde
1 26 43 62,32% 12,64% | 0,015967
2 7 55 88,71% 39,03% 0,15231
3 139 61 30,50% -19,18% | 0,036798
4 337 146 30,23% -19,46% 0,03785
5 141 127 47,39% -2,29% | 0,000527
6 38 80 67,80% 18,11% | 0,032811
7 240 201 45,58% -4,10% | 0,001685
8 331 110 24,94% -24,74% | 0,061204
Totalt 1259 823
60,47% 39,53%
Medelvarde 49,68% 0,042394
Standardavvikelse 20,59%
Destination 1:
Shuttle Number of shuttles Total Fill Fill rate
volume rate data
92%
Extra 10 403,7 39,6% 83%
1 61 2979,9 47,9% 82%
82%
81%
80%
80%
79%
78%
76%
76%
76%
75%
Departures Total volume Total weight 74%
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74%

71

3383,6

391973,0

74%

Per trailer

47,7

55620,7

48%

73%

72%

72%

72%

70%

69%

69%

69%

69%

66%

64%

64%

62%

59%

59%

58%

56%

55%

54%

48%

44%

42%

42%

41%

40%

36%

36%

34%

32%

31%

31%

30%

30%

30%

29%

27%

27%

26%

23%

22%

20%

18%
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17%

15%

13%

10%

8%

6%

6%

5%

3%

1%

1%

Destination 2:

Shuttle

Number of shuttles

Total
volume

Fill
rate

Fill rate data

101%

Extra

83%

1

62

2299,8

36,5%

75%

72%

70%

70%

69%

63%

62%

60%

59%

57%

56%

Departures

Total volume

Total weight

56%

55%

62

2299,8

235707,0

55%

Per trailer

371

3801,7

37%

53%

53%

51%

48%

48%

48%

44%

43%

43%

43%

42%

41%

39%

39%

53




39%

39%

36%

35%

33%

30%

29%

29%

28%

26%

26%

21%

19%

18%

17%

16%

14%

12%

12%

12%

11%

10%

9%

9%

9%

8%

7%

4%

2%

2%

1%

1%

Destination 3:

Shuttle Number of shuttles Total Fill Fill rate data
volume rate 104%
Extra 11 639,6 65,2% 103%
1 57 2556,7 58,1% 103%
2 58 4251,9 78,2% 102%
3 58 2911,3 67,8% 101%
4 572,2 66,2% 101%
5 419,7 58,4% 100%
100%
99%
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98%

98%

97%

95%

Departures

Total volume

Total weight

94%

94%

202

11351,5

3266272,0

94%

Per trailer

56,2

16169,7

68%

94%

94%

92%

92%

92%

90%

90%

90%

90%

90%

89%

89%

89%

89%

88%

88%

87%

87%

86%

85%

85%

85%

84%

84%

84%

84%

84%

84%

84%

84%

83%

83%

83%

83%

83%

82%

82%
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82%

82%

82%

82%

82%

82%

82%

82%

81%

81%

81%

81%

80%

80%

80%

80%

80%

80%

80%

79%

79%

79%

79%

79%

79%

79%

78%

78%

78%

78%

78%

78%

77%

77%

76%

76%

76%

76%

76%

75%

75%

75%

75%

75%

74%

56




74%

74%

74%

73%

73%

73%

73%

73%

72%

72%

72%

72%

71%

71%

71%

71%

71%

70%

70%

69%

69%

69%

69%

68%

68%

68%

68%

68%

67%

67%

67%

67%

67%

67%

67%

67%

66%

65%

65%

65%

65%

64%

64%

63%

62%

57




62%

62%

61%

61%

60%

60%

59%

58%

58%

57%

57%

56%

55%

54%

53%

53%

52%

52%

51%

51%

51%

49%

48%

45%

44%

44%

42%

42%

36%

35%

34%

34%

34%

33%

33%

33%

31%

31%

29%

29%

27%

27%

27%

26%

25%
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21%

21%

21%

20%

18%

18%

13%

8%

6%

5%

5%

4%

Destination 4:

Shuttle

Number of shuttles

Total
volume

Fill
rate

Fill rate data

121,33%

Extra

269,9

66,2%

119,78%

1

60

4346,6

75,7%

119,09%

61

4763,7

78,6%

113,95%

62

4583,2

77,7%

112,18%

62

4054,5

74,5%

111,78%

61

4497 4

75,3%

111,17%

62

4129,1

68,5%

110,29%

62

3993,8

65,0%

107,44%

| Nl O Ol A WO N

61

3568

58,6%

106,83%

105,40%

104,59%

104,53%

Departures

Total volume

Total weight

104,13%

103,67%

399

27363,9

4613343,0

103,53%

Per trailer

68,6

11562,3

73%

103,49%

103,20%

102,73%

102,72%

102,57%

102,55%

102,33%

102,04%

101,03%

100,75%

100,74%

100,58%

99,82%
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98,82%

98,71%

98,64%

98,55%

98,37%

98,31%

98,30%

97,11%

97,02%

96,58%

96,53%

96,50%

96,22%

95,94%

95,68%

95,60%

95,53%

95,09%

95,00%

94,98%

94,93%

94,87%

94,63%

93,73%

93,43%

93,39%

93,20%

93,20%

93,20%

93,16%

92,96%

92,75%

92,66%

92,64%

92,59%

92,55%

92,31%

92,23%

92,11%

92,03%

91,87%

91,63%

91,55%

91,29%

91,00%
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90,86%

90,85%

90,65%

90,62%

90,51%

90,35%

90,33%

90,31%

90,28%

90,16%

90,15%

90,04%

90,03%

89,95%

89,94%

89,94%

89,54%

89,23%

89,10%

89,08%

88,99%

88,90%

88,81%

88,68%

88,62%

88,58%

88,57%

88,57%

88,38%

88,34%

88,32%

88,30%

88,20%

87,97%

87,93%

87,91%

87,90%

87,82%

87,80%

87,74%

87,62%

87,43%

87,37%

87,37%

87,37%
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87,31%

87,16%

87,11%

87,10%

86,90%

86,81%

86,65%

86,51%

86,30%

86,02%

85,99%

85,97%

85,93%

85,82%

84,99%

84,96%

84,90%

84,87%

84,82%

84,72%

84,61%

84,45%

84,23%

84,21%

84,20%

84,11%

83,96%

83,95%

83,91%

83,79%

83,72%

83,71%

83,59%

83,42%

83,38%

83,23%

83,13%

83,00%

82,95%

82,90%

82,88%

82,74%

82,59%

82,39%

82,37%
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82,16%

82,14%

82,13%

82,06%

82,05%

82,05%

82,04%

82,03%

81,96%

81,87%

81,86%

81,81%

81,55%

81,32%

81,30%

81,10%

80,86%

80,66%

80,58%

80,57%

80,54%

80,51%

80,50%

80,31%

80,27%

80,15%

79,90%

79,66%

79,61%

79,54%

79,52%

79,38%

79,23%

79,20%

79,05%

78,99%

78,97%

78,74%

78,65%

78,64%

78,61%

78,59%

78,52%

78,43%

78,34%
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78,30%

78,28%

78,24%

78,23%

78,19%

78,19%

78,17%

78,07%

77,72%

77,53%

77,52%

77,37%

77,27%

77,14%

77,14%

77,08%

76,85%

76,67%

76,66%

76,59%

76,53%

76,44%

76,38%

76,37%

76,33%

76,32%

76,02%

76,01%

76,00%

75,92%

75,87%

75,83%

75,83%

75,71%

75,68%

75,51%

75,50%

75,48%

75,44%

75,25%

75,23%

75,20%

75,04%

75,03%

74,99%
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74,92%

74,91%

74,83%

74,83%

74,71%

74,69%

74,41%

74,32%

74,30%

74,19%

73,93%

73,86%

73,83%

73,81%

73,61%

73,57%

73,53%

73,39%

73,39%

73,36%

73,36%

73,29%

73,19%

73,09%

73,05%

73,03%

72,80%

72,47%

72,32%

72,32%

72,29%

72,14%

71,90%

71,35%

71,27%

71,19%

71,10%

71,10%

71,04%

70,94%

70,94%

70,89%

70,83%

70,81%

70,56%
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70,33%

70,12%

70,09%

69,91%

69,73%

69,65%

69,61%

69,51%

69,48%

69,48%

69,11%

68,95%

68,95%

68,92%

68,92%

68,89%

68,58%

68,18%

68,15%

68,11%

67,98%

67,96%

67,73%

67,69%

67,61%

67,43%

67,35%

67,07%

66,50%

66,41%

66,18%

66,14%

65,80%

65,63%

65,56%

65,29%

65,28%

65,19%

64,93%

64,77%

64,66%

64,15%

63,82%

63,75%

63,60%
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63,41%

63,24%

63,24%

63,21%

63,15%

63,15%

63,11%

63,01%

62,94%

62,72%

62,71%

62,65%

62,54%

62,53%

62,41%

62,39%

62,27%

62,14%

62,12%

61,88%

61,83%

61,79%

61,75%

61,51%

61,36%

61,24%

61,13%

60,88%

60,82%

60,54%

60,39%

60,34%

60,24%

60,21%

60,13%

60,12%

60,06%

59,83%

59,65%

59,43%

59,38%

59,31%

59,29%

58,90%

58,83%
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58,62%

58,49%

58,33%

58,13%

57,98%

57,86%

57,83%

57,44%

57,31%

57,28%

56,73%

56,61%

56,60%

56,54%

56,44%

56,34%

56,22%

56,17%

55,85%

55,82%

55,70%

55,51%

55,04%

54,65%

54,56%

54,20%

54,14%

53,96%

53,86%

53,72%

53,47%

53,22%

53,04%

52,92%

52,78%

52,73%

52,66%

52,14%

52,07%

51,34%

51,14%

50,75%

50,60%

50,42%

50,31%
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49,95%

49,90%

49,18%

49,13%

48,58%

48,22%

48,09%

48,01%

47,92%

47,48%

47,47%

47,45%

45,99%

45,67%

45,62%

45,52%

45,24%

44,79%

44,64%

42,64%

41,51%

40,79%

40,30%

40,14%

39,90%

39,70%

37,28%

37,10%

34,34%

33,58%

33,54%

29,23%

28,25%

28,10%

27,35%

26,78%

25,14%

24,56%

23,92%

20,95%

20,53%

19,05%

17,99%

17,50%

16,60%
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15,25%

8,57%

6,20%

4,60%

Destination 5:

Shuttle

Number of shuttles

Total
volume

Fill
rate

Fill rate data

119%

Extra

403,8

55,9%

109%

60

4205,4

80,1%

104%

60

3013,3

62,8%

103%

61

21249

42,6%

103%

60

2658,7

51,9%

102%

g M WO N

24

702,0

39,8%

101%

100%

100%

100%

99%

99%

99%

Departures

Total volume

Total weight

99%

98%

274

13108,2

4152666,0

97%

Per trailer

47,8

15155,7

59%

97%

97%

96%

96%

96%

95%

95%

95%

94%

94%

94%

94%

94%

94%

93%

92%

92%

92%

92%

91%

91%
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91%

91%

91%

91%

90%

90%

90%

90%

89%

89%

89%

88%

88%

88%

88%

88%

88%

88%

87%

87%

87%

87%

87%

86%

86%

85%

85%

85%

84%

84%

84%

83%

83%

83%

83%

83%

83%

83%

82%

82%

81%

81%

81%

80%

80%
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80%

79%

79%

79%

79%

79%

78%

78%

78%

78%

7%

77%

77%

77%

76%

76%

76%

76%

76%

75%

75%

75%

75%

74%

74%

74%

74%

74%

74%

74%

74%

74%

73%

73%

73%

72%

72%

72%

72%

72%

72%

72%

71%

71%

70%

72




70%

69%

69%

69%

68%

68%

67%

67%

67%

67%

66%

66%

65%

65%

65%

65%

65%

64%

64%

63%

63%

62%

61%

61%

60%

60%

60%

60%

60%

59%

59%

59%

58%

57%

56%

56%

56%

55%

55%

53%

53%

53%

50%

50%

50%

73




49%

48%

48%

46%

45%

45%

44%

42%

42%

40%

40%

39%

39%

38%

38%

37%

37%

37%

37%

35%

35%

35%

35%

35%

33%

33%

32%

31%

30%

29%

29%

28%

27%

27%

26%

25%

25%

25%

25%

25%

24%

24%

23%

23%

22%

74




21%

21%

21%

21%

21%

21%

21%

20%

20%

20%

19%

19%

19%

19%

18%

18%

18%

17%

16%

16%

16%

15%

15%

13%

12%

12%

12%

12%

10%

10%

10%

9%

8%

8%

8%

8%

7%

5%

5%

5%

4%

3%

3%

3%

3%
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3%

2%

1%

1%

1%

0%

Destination 6:

Shuttle

Number of shuttles

Total
volume

Fill
rate

Fill rate data

117%

Extra

108%

1

61

28934

63,8%

103%

2

58

1875,5

37,4%

101%

101%

100%

100%

94%

94%

93%

91%

85%

85%

Departures

Total volume

Total weight

85%

85%

119

4768,9

2120033,0

84%

Per trailer

40,1

178154

51%

84%

83%

83%

81%

81%

79%

79%

78%

75%

75%

75%

74%

74%

73%

71%

71%

70%

70%

70%

76




69%

67%

65%

65%

64%

63%

62%

58%

56%

56%

55%

53%

52%

52%

52%

52%

51%

50%

50%

50%

50%

50%

50%

49%

48%

48%

47%

47%

45%

44%

44%

43%

43%

42%

42%

41%

40%

40%

40%

39%

39%

38%

38%

37%

37%

77




36%

35%

33%

32%

31%

30%

30%

30%

30%

29%

29%

29%

29%

27%

27%

26%

26%

26%

26%

25%

25%

25%

19%

19%

19%

18%

18%

17%

17%

16%

15%

14%

14%

13%

11%

9%

8%

4%

Destination 7:

Shuttle

Number of shuttles

Total
volume

Fill
rate

Fill rate data

98,86%

Extra

97,50%

78




57

4579,6

78,8%

96,78%

57

4016,9

69,1%

96,21%

57

2038,9

35,1%

93,13%

58

4084,9

69,0%

92,30%

58

3052,6

66,6%

92,27%

58

2739,3

51,9%

91,91%

58

2980,8

52,3%

90,48%

| Nl O O M| WO N| =

58

2842

49,7%

90,23%

90,13%

89,64%

89,58%

Departures

Total volume

Total weight

89,36%

88,50%

399

22833,8

3853930,0

88,40%

Per trailer

57,2

9659,0

62%

88,14%

88,00%

87,92%

87,73%

87,60%

87,38%

87,31%

87,08%

87,02%

86,99%

86,99%

86,66%

86,64%

86,61%

86,48%

86,38%

86,05%

86,04%

86,03%

85,79%

85,77%

85,62%

85,47%

85,40%

85,40%

85,29%

85,13%

84,99%

84,87%

84,85%

79




84,63%

84,61%

84,54%

84,26%

84,16%

84,07%

84,05%

83,89%

83,88%

83,81%

83,78%

83,76%

83,64%

83,62%

83,57%

83,56%

83,56%

83,49%

83,46%

83,41%

83,36%

83,30%

83,27%

82,78%

82,72%

82,66%

82,56%

82,56%

82,51%

82,45%

82,35%

82,29%

82,18%

82,15%

82,14%

82,08%

82,02%

81,92%

81,86%

81,78%

81,71%

81,15%

80,93%

80,92%

80,92%

80




80,87%

80,83%

80,65%

80,62%

80,56%

80,42%

80,24%

80,23%

80,09%

80,01%

79,96%

79,78%

79,76%

79,76%

79,61%

79,47%

79,42%

79,32%

79,15%

79,15%

78,97%

78,70%

78,60%

78,43%

78,30%

78,29%

78,20%

78,19%

78,18%

78,13%

77,89%

77,61%

77,39%

77,35%

77,19%

77,12%

77,04%

76,76%

76,47%

76,19%

76,17%

75,86%

75,83%

75,83%

75,67%

81




75,59%

75,52%

75,43%

75,24%

75,13%

75,00%

74,93%

74,93%

74,70%

74,62%

74,52%

74,49%

74,42%

74,41%

74,30%

73,97%

73,76%

73,68%

73,56%

73,47%

73,16%

73,05%

73,00%

72,96%

72,86%

72,84%

72,75%

72,53%

72,48%

72,38%

72,32%

72,29%

71,98%

71,94%

71,82%

71,77%

71,56%

71,42%

71,32%

71,29%

71,27%

71,26%

71,09%

71,08%

71,07%

82




71,06%

70,92%

70,90%

70,90%

70,78%

70,60%

70,59%

70,54%

70,45%

70,32%

70,32%

70,04%

69,91%

69,88%

69,77%

69,72%

69,58%

69,21%

69,14%

69,03%

69,01%

68,90%

68,89%

68,82%

68,82%

68,75%

68,64%

68,48%

68,42%

68,34%

68,23%

68,18%

68,15%

67,97%

67,72%

67,68%

67,67%

67,63%

67,59%

67,48%

67,47%

67,30%

67,16%

67,16%

67,09%

83




67,02%

67,01%

66,93%

66,92%

66,74%

66,48%

66,36%

66,27%

66,15%

65,63%

65,41%

65,40%

65,29%

65,28%

64,83%

64,72%

64,69%

64,62%

64,58%

63,94%

63,48%

63,33%

63,13%

63,05%

62,51%

62,38%

62,10%

61,91%

61,89%

61,75%

61,67%

61,61%

61,38%

61,32%

61,16%

61,03%

60,97%

60,89%

60,89%

60,82%

60,77%

60,72%

60,71%

60,67%

60,62%

84




60,47%

60,41%

60,26%

60,12%

59,69%

59,49%

59,41%

59,14%

58,98%

58,80%

58,66%

58,36%

58,14%

58,04%

57,88%

57,47%

57,34%

57,24%

57,12%

57,09%

56,50%

56,28%

56,13%

56,12%

56,07%

55,97%

55,86%

55,85%

55,65%

55,48%

55,45%

55,31%

54,89%

54,87%

54,78%

54,40%

54,36%

54,23%

54,22%

54,14%

53,87%

53,63%

53,47%

53,37%

53,25%

85




53,20%

52,70%

52,32%

52,12%

52,09%

51,98%

51,82%

51,78%

51,76%

51,57%

51,42%

51,38%

50,65%

50,60%

50,46%

49,79%

49,50%

49,48%

49,22%

49,14%

48,74%

48,53%

48,14%

47,83%

47,82%

46,33%

46,33%

46,25%

46,20%

46,04%

45,61%

44,04%

43,61%

43,30%

43,28%

43,23%

43,07%

42,25%

42,07%

41,02%

40,99%

40,61%

40,35%

40,18%

39,25%
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38,78%

38,74%

38,06%

37,98%

37,74%

37,74%

37,70%

37,08%

37,00%

36,65%

36,53%

36,24%

35,49%

35,48%

35,44%

35,06%

34,96%

34,64%

34,53%

33,48%

33,24%

33,07%

32,99%

32,75%

32,43%

32,31%

31,45%

29,71%

29,64%

29,36%

28,94%

28,86%

28,59%

28,38%

28,00%

27,63%

27,47%

26,76%

26,71%

26,23%

25,73%

25,09%

24,80%

23,53%

22,91%
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22,77%

22,32%

21,97%

21,40%

20,91%

20,83%

20,64%

20,40%

20,04%

20,02%

19,60%

19,40%

18,24%

18,11%

17,96%

16,19%

16,11%

15,70%

14,99%

14,76%

14,26%

13,53%

11,90%

10,24%

10,21%

9,61%

8,78%

8,77%

8,54%

7,93%

6.51%

6,00%

4,99%

4,31%

3,53%

Destination 8:

Shuttle

Number of shuttles

Total
volume

Fill
rate

Fill rate data

159,94%

Extra

79,4

77,9%

154,09%

1

57

3503,2

66,5%

122,33%

57

2439,4

48,4%

117,61%

58

3284,6

62,8%

112,13%

58

4353,5

76,0%

107,48%

a M WO N

58

4536,3

78,2%

105,12%

88




58

4183,3

76,6%

103,43%

58

3771,9

70,3%

102,62%

58

3922

67,9%

98,85%

97,72%

97,43%

96,24%

Departures

Total volume

Total weight

95,09%

94,46%

399

25625,2

5250807,0

92,00%

Per trailer

64,2

13159,9

72%

91,96%

91,52%

91,11%

91,00%

90,75%

89,78%

89,77%

89,64%

89,50%

89,29%

89,29%

89,18%

89,10%

88,95%

88,72%

88,69%

88,68%

88,55%

88,50%

88,39%

88,34%

88,30%

88,20%

88,18%

87,66%

87,44%

87,40%

87,34%

87,29%

87,29%

87,28%

87,25%

87,19%

87,16%

87,06%
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86,90%

86,82%

86,75%

86,75%

86,74%

86,68%

86,64%

86,51%

86,43%

86,41%

86,25%

86,14%

86,09%

86,06%

86,02%

85,98%

85,98%

85,96%

85,90%

85,72%

85,50%

85,46%

85,33%

85,22%

85,21%

85,06%

84,89%

84,71%

84,69%

84,60%

84,59%

84,50%

84,43%

84,40%

84,39%

84,32%

84,31%

84,17%

84,15%

84,08%

84,01%

83,93%

83,92%

83,85%

83,78%
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83,74%

83,55%

83,51%

83,50%

83,44%

83,44%

83,40%

83,37%

83,32%

83,30%

83,30%

83,22%

83,09%

82,91%

82,83%

82,77%

82,71%

82,56%

82,52%

82,51%

82,49%

82,41%

82,40%

82,22%

81,99%

81,87%

81,77%

81,73%

81,59%

81,55%

81,54%

81,563%

81,48%

81,48%

81,47%

81,47%

81,44%

81,40%

81,37%

81,32%

81,15%

81,06%

81,02%

81,02%

81,01%
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81,01%

80,96%

80,95%

80,93%

80,86%

80,78%

80,70%

80,59%

80,56%

80,49%

80,44%

80,44%

80,41%

80,39%

80,27%

80,25%

80,25%

80,08%

80,08%

80,03%

80,00%

80,00%

79,98%

79,97%

79,96%

79,93%

79,91%

79,90%

79,88%

79,83%

79,82%

79,69%

79,67%

79,61%

79,31%

79,19%

79,18%

79,15%

78,92%

78,88%

78,62%

78,60%

78,59%

78,59%

78,49%
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78,44%

78,40%

78,29%

78,22%

78,16%

78,13%

78,13%

78,06%

78,02%

78,00%

77,89%

77,88%

77,83%

77,71%

77,64%

77,62%

77,40%

77,37%

77,27%

77,21%

77,14%

7711%

76,73%

76,72%

76,62%

76,62%

76,49%

76,38%

76,36%

76,25%

76,23%

75,87%

75,78%

75,75%

75,72%

75,67%

75,63%

75,43%

75,33%

75,23%

75,08%

75,01%

74,97%

74,95%

74,82%
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74,54%

74,44%

74,44%

74,31%

74,31%

74,24%

74,23%

74,08%

74,03%

73,84%

73,77%

73,77%

73,76%

73,64%

73,50%

73,37%

73,25%

73,17%

73,13%

73,12%

72,96%

72,84%

72,83%

72,78%

72,76%

72,75%

72,69%

72,67%

72,51%

72,47%

72,44%

72,44%

72,30%

72,15%

72,12%

71,98%

71,91%

71,79%

71,78%

71,70%

71,67%

71,56%

71,26%

71,20%

71,02%

94




70,88%

70,84%

70,60%

70,52%

70,48%

70,37%

70,35%

69,89%

69,77%

69,71%

69,71%

69,71%

69,60%

69,55%

69,53%

69,52%

69,47%

69,47%

69,39%

69,38%

69,07%

69,02%

69,01%

68,95%

68,61%

68,50%

68,48%

68,29%

68,08%

67,91%

67,58%

67,53%

67,36%

67,33%

67,28%

67,09%

67,04%

66,97%

66,89%

66,86%

66,66%

66,66%

66,62%

66,59%

66,26%

95




66,22%

66,07%

66,03%

65,93%

65,77%

65,57%

65,53%

65,41%

65,37%

65,26%

64,74%

64,11%

64,04%

64,03%

63,77%

63,71%

63,58%

63,45%

63,37%

62,68%

62,40%

62,12%

61,53%

61,46%

61,39%

61,38%

61,07%

60,90%

60,48%

60,43%

60,41%

60,36%

60,19%

59,69%

59,58%

59,56%

59,50%

59,36%

59,28%

59,23%

59,18%

58,74%

58,44%

58,42%

58,31%
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58,11%

57,64%

57,19%

56,54%

56,42%

55,95%

55,61%

54,98%

54,76%

54,66%

54,53%

54,52%

54,29%

54,02%

53,61%

53,55%

53,04%

52,58%

52,56%

52,37%

52,11%

51,99%

51,63%

51,32%

50,84%

50,82%

50,60%

50,59%

47,15%

46,78%

45,43%

44,76%

44,69%

44,13%

43,72%

43,56%

43,05%

42,77%

42,21%

41,99%

37,51%

37,12%

36,50%

35,80%

35,67%
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35,29%

35,11%

35,04%

35,00%

34,30%

32,87%

32,48%

32,42%

31,85%

30,60%

30,54%

30,54%

30,00%

29,70%

27,93%

27,39%

27,37%

27.27%

26,67%

26,41%

26,38%

26,29%

24,74%

20,96%

20,65%

19,80%

18,92%

16,78%

16,41%

11,10%
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