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Sammanfattning

Virkesforsorjning dr en komplex logistisk process med stor variation. Det krdvs darfor olika
strukturella nivaer och processer tillsammans med god planering for att hantera komplexiteten och
variationen. Hittills &r det f4 som kartlagt hur transportledare arbetar och vilka faktorer som kan
paverka transportledares prestationer.

Syftet med arbetet dr dérfor att processkartlagga samt beskriva arbetsprocessen for transportledare
vid SCA Skog AB. Detta genom att: 1) identifiera skillnader i arbetsprocessen och flodesméssiga
faktorer for transportledarna samt 2) kvantifiera samband mellan skillnaderna och transportledarnas
prestationer.

Intervjuer utfordes med sju transportledare pd SCA Skog AB for att samla in information om
transportledarnas arbetsprocess, vilket var basen vid framstéllningen av en processkarta. Utdver
intervjuerna samlades kvantitativ data in for olika flodesmaissiga faktorer. Arbetsprocessen beskrevs
och skillnaderna i arbetsprocessen tillsammans med de flodesméssiga faktorerna, kvantifierades mot
leveransprecisionen.

Resultaten visar att arbetsprocessen for transportledare pd SCA Skog AB ér relativt standardiserat
och decentraliserat dir mycket ansvar liggs pd omradesakare (OA) och akerier.

Leveransprecisionens ~ variation var som storst vid 14gt transportarbete och kort
medeltransportavstind, och variationen minskade med Okat transportarbete och Okat
medeltransportavstand.

En av de storsta skillnaderna i arbetsprocessen var att vissa transportledare kvoterade badde OA och
flodesomride (FLO) medan andra endast kvoterade OA. En annan stor skillnad var variation i antalet
extra uppfoljningsmetoder. Att kvotera FLO:t kan vara fordelaktigt i industrindra omraden med laga
volymer och korta avstand till mottagare, men vid stérre volymer och léngre avstdnd &r det
fordelaktigt att anvinda OA och dess extra planeringsprocess. Desto fler mottagare en
transportledare levererar till, desto mer komplex logistisk process pa grund av fler flodesriktningar,
och dérmed krévs fler extra uppfoljningsmetoder for att upprétthélla en god leveransprecision.

Nyckelord: transportledning, processkartlaggning, virkesforsorjning, medeltransportavstind,
transportarbete, leveransprecision



Abstract

Roundwood supply is a complex logistic process. Different structural levels and processes combined
with adequate planning is needed to handle the complexity and variety. So far, there is few studies
made on transport managers work processes and which factors that could affect their performance.

The goal with the study is to map and describe the work process for transport managers at SCA Skog
AB. By identifying internal differences in the work process and key numbers, connections will be
quantified between these differences and transport managers performance.

Interviews were made with transport managers at SCA Skog AB to collect information about their
work process and to produce a process map. Quantitative data regarding key numbers was collected.
The work process was described and connections between differences in the process and the key
numbers, were quantified towards delivery precision.

Results show that the work process for transport managers at SCA Skog AB was relative
standardized and decentralized with much responsibility on the contractors.

The delivery precision’s variety was greatest at low transport work and short distances. The variety
decreased with greater transport work and longer distances.

One of the greatest differences in the work process were that some transport managers allocate by
quotas, both geographic responsible contractors (GRC) and company functional areas (CFA), and
some only GRC. Another great difference was variety in the number of extra follow-up methods.
Quota the CFA could be advantageous in industry close areas with low volumes and short distances,
but with greater volumes and longer distances it is more advantageous to use a GRC and their extra
planning process. The more receivers of wood, the more complex logistic process because of
multiple flow directions, and the more extra follow-up methods are needed to maintain an acceptable
delivery precision.

Keywords: transport management, process mapping, roundwood supply, mean transport distance,
transport work, delivery precision
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1. Inledning

1.1. Bakgrund
1.1.1. Skogliga transporter i Sverige

Transporter av skoglig oforddlad biomassa (timmer, massaved och primaért
skogsbrinsle) utgor en stor del av Sveriges totala lastbilstransporter. Lastbilar dr
oftast den enda mojligheten att transportera biomassa ut frén skogen, och varje
biomassatransport fran skogen inleds siledes med lastbilar inom den svenska
virkesforsdrjningen (Asmoarp et al. 2020). Ar 2018 utgjorde transporter av
oforddlad biomassa, utforda av svenskregistrerade lastbilar, cirka 10 % av Sveriges
totala transportarbete. Det motsvarade transporter av cirka 72 miljoner ton
oforadlad biomassa med ett medeltransportavstand pa 90,1 km per lastbilstransport
(ibid).

Inom virkesforsdrjningen sker tva huvudsakliga floden av oférddlad biomassa fran
skogen; till mottagande industri eller terminal. Lastbilar hdmtar biomassan vid
avldggen 1 skogen och beroende péa vad det dr for typ av biomassa samt vart 1
geografin den &r placerad, pdverkar om den ska levereras direkt till en industri eller
till en terminal (Asmoarp et al. 2020). Biomassan levereras till industrin om
biomassans geografiska placering dr inom industrins direktkorningsomrade, det vill
sdga inom det avstdnd fran industrin di det dr fordelaktigt kostnadsmissigt att
leverera biomassan direkt. Ar avstindet lingre kan biomassan transporteras till en
terminal dir biomassan lastas av, lagras och omlastas pa tag, bat eller lastbil som
sedan levererar biomassan till industrier, industrinéra terminaler eller exporteras via
bat (Petterson et al. 2015).

1.1.2. Virkesforsorjning som logistisk process

Virkesforsorjning dr en komplex logistisk process, pa grund av flertalet parallella
och ofOrutsigbara héndelser 1 forsorjningskedjan som till exempel
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viderforandringar, maskinellt och industriellt haveri samt svéngningar i tillgang
och efterfrigan. Méngden inblandade aktérer samt méngden informations,-
ekonomi- och materialfloden bidrar dven det till komplexiteten (Kogler & Rauch
2018). Virkesforsorjningens materialflode skiljer sig fran ménga andra logistiska
processers materialflode (Haartveit & Fjeld 2003). Flertalet andra logistiska
processer har ett materialflode som ar konvergent, dér flertalet komponenter sitts
samman for att bilda en fiardig produkt, till exempel inom bilindustrin. Inom
virkesforsorjning ar i stillet majoriteten av flodet divergerande, dar den enskilda
ravaran (trdden) producerar en stor variation av slutgiltiga produkter. I synnerhet
nér ravaran delas upp till stockar, sorteras in i olika kvalitetsklasser vid sdgverket
och sedermera skapar flertalet produkter som briador, plankor, reglar och mer (ibid).
Dessa produkter kréver olika egenskaper av rvaran, vilken i sin tur bidrar med en
mingd variationer. Det kan vara ravaruvariationer mellan regioner, skogar, bestdnd,
trddstammar och inom den enskilda stocken (Fjeld & Dahlin 2017). Dessa
variationer kombinerat med logistiska komplikationer som férsk ravara, liga
buffertlager, kontinuerliga leveranser, hog flexibilitet samt effektiva transporter,
gor den logistiska processen komplex (Ekstrand & Skutin 2005). Trots
komplexiteten i virkesforsorjningens logistiska process finns det mal och krav som
ska uppfyllas. Virke av ett visst sortiment, av en viss médngd, fran en viss plats ska
levereras till en viss mottagningsplats vid rétt tillfalle (Lindstrom 2010).

1.1.3. Logistiska processers struktur

Grundmodellen for att hantera och kontrollera komplexiteten och variationen i en
logistisk process brukar illustreras och delas in i tre delar; planering, utférande och
kontroll (PEC: Planning, Execution & Control) (figur 1) (Bolin & Hultén 2002). En
uppgift planeras pa en hdgre niva och utfors pa en ldgre niva. Resultatet atergér till
den hogre nivan som uppfoljning. Inom varje system sdnds normer ut till
kontrollprocessen som jamfors med uppfoljningen fran utforandet. Stdmmer inte
resultatet av utférandet med normen blir det omplanering och en ny uppgift tilldelas
frdn den hogre nivén (ibid). Har planeringsnivan I6sningar pa differenserna mellan
norm och resultat anses systemet som kontrollerbart och i balans (ibid).

12



P Norm C
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E
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Figur 1. Grundmodellen for en logistisk process innehallande planerings-, utférande- och
kontrollprocesser enligt Bolin och Hultén (2002).

Figure 1. The basic model for a logistic process containing the planning-, execution- and control
processes according to Bolin and Hultén (2002).

Grundmodellen i figur 1 kan anvédndas pd olika nivéer och delas in i olika subsystem
(Bolin & Hultén 2002). I ett praktiskt logistikexempel inom virkesforsorjning och
transportplanering skulle de kunna se ut som illustrationen 1 figur 2.
Flodesplanerare (a) kan ha en planerings- och kontrollprocess medan deras
utférandeprocess utgérs av transportledarens (b) PEC pd en ldgre niva.
Transportledaren i sin tur utfér en planerings- och kontrollprocess medan dennes
utférandeprocess utgors av dkeriforeningens eller det enskilda &keriets (c) PEC pa
en ldgre niva. Detta blir mer och mer hogupplost tills dess att utforandeprocessen
ar en enskild lastbil som levererar virke till en mottagare, eller vidare till
terrdngtransporten av virke i skogen. Dessa olika nivaer kan utgoéra en hel logistisk
process och systemen under varje enskild PEC-process utgors av subsystem (Fjeld
& Dahlin 2017).
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(a) Flédesplanerare

Figur 2. Planerings-, kontroll- och utférandeprocesser fran figur 1 illustrerade i tre olika praktiska
nivaer inom en logistisk process, baserad pé Bolin och Hultén (2002) och Fjeld och Dahlin (2017).

Figure 2. Planning-, execution- and control processes from figure 1 illustrated in three different
practical levels within a logistic process based on Bolin and Hultén (2002) and Fjeld and Dahlin
(2017).

Mojligheten att utfora omplaneringar i processen och uppné balans samt kontroll
over utforandet beror pa variationen i processen. Ar det hdg variation i en
utforandeprocess maste antingen variationen ddr minskas eller sd méste variationen
1 tillhdrande planerings- och kontrollprocess dka, for att hantera och kontrollera
variationen 1 utférandeprocessen (Bolin & Hultén 2002). Det innebér att desto mer
avvikelser och en mer svarhanterlig utférandeprocess, desto mer planering, kontroll
och uppfoljning krivs i nivn ovanfor (ibid). Liknande konstaterar Andrén (2004)
och Hedlinger et al. (2005) att 6kade servicenivéer leder till 6kad komplexitet och
variation 1 den logistiska processen. For att hantera detta krivs utvecklade
informationsfléden och stodsystem som tillforlitligt kan hantera exempelvis
prognoser, planer, inleveranser och lagernivaer, for en forbéttrad kommunikation
inom och mellan foretag.

Variationen och komplexiteten 1 en logistisk process paverkar dven nivén av
centralisering eller decentralisering som &r fordelaktig for transportplaneringen
(Fjeld & Dahlin 2017). Centralisering ar nir befraktande organisation tar mer
ansvar och mer hantering over transportplaneringen medan decentralisering ar nér
akeriforeningar eller &kerier tar mer ansvar och mer hantering Oover
transportplaneringen (Dalkowski 2001). Centralisering kan vara fordelaktig vid 14g
variation och komplexitet i den logistiska processen medan decentralisering kan
vara mer fordelaktigt vid hog variation och komplexitet (Shahi & Pulkki 2013;
Fjeld & Dahlin 2017). Det beror pé att lokala &keriforeningar eller dkerier har mer
kunskap om lokala transportférutsattningar samt mer frekvent kommunikation med
andra akerier och funktioner i omradet (Fjeld & Dahlin 2017).
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For att kontrollera en logistisk process krdvs dven ménga beslut. Beslut som
normalt baseras pa information om den logistiska processens status (Bolin & Hultén
2002). For att hantera alla dessa beslut kan foretag utveckla olika beslutsstrukturer.
Vanligt inom manga branscher och s& &dven skogsbranschen, ar att
beslutsstrukturerna utgdrs av en strategisk, taktisk och operativ nivd (Nollet et al.
2005). Dessa nivaer géar att koppla till PEC. P4 strategisk niva faststélls mél, och
resurser utvecklas for att nd mélen (Bolin & Hultén 2002; Fjeld & Dahlin 2017).
Den strategiska nivdn gér darfor att koppla till planeringen 1 PEC. P4 taktisk niva
arrangeras lokala element som behdvs for att stodja planeringen pa strategisk niva
och gar dérfor att koppla till planering och utférande i PEC (ibid). Den strategiska
nivadns mal och resurser detaljeras, via det taktiska stddet, i en operativ plan och
kopplas till planering, utférande och kontroll, med fokus pa kontroll (ibid).

Tidshorisonterna och detaljnivan for de strukturella nivderna kan variera och
nivaerna kan dven overlappa varandra. Tidshorisonterna och detaljnivan blir mer
hogupplost fran strategisk till operativ nivad (Shahi & Pulkki 2013). Processer pa
strategisk nivd kan ske med en tidshorisont pd 3-5 ar dir faststéllandet av
forsorjningsstrukturen planeras (Harstela 1993; Kogler & Rauch 2018). Pa
strategisk niva analyseras dven trender vid planering av forsorjningskillor och
transport. Processer pé taktisk niva kan ske med en tidshorisont pa manadsniva till
arsnivd, ddr faststdllandet av volymer frén olika flodesomraden planeras. Processer
pa operativ niva kan ske med en tidshorisont pd dagnivé till manadsniva, dir
faststdllandet av reell volym fran olika flodesomrdden planeras och sedan
transporteras (ibid). Nivderna med exempel pa tillhdrande aktiviteter presenteras i
tabell 1 (Fjeld et al. 2014).

Tabell 1. De tre olika beslut- och planeringsstrukturnivierna med tillhdrande tidshorisonter och
exempel pa aktiviteter enligt Fjeld et al. (2014)

Table 1. The three different decision- and planning-structure levels with associated time horizons
and example of activities according to Fjeld et al. (2014)

Niva Aktivitet
Strategisk e Planering av infrastruktur med 6nskad forsorjningsstruktur och
niva (3-5 ar) forvantat virkesflode fran varje kélla (inklusive planering av

hamnar, terminaler och vignitverk).

e Val av 6nskat avverkning- och transportsystem.

Taktisk niva e Kalibrering av budget mot prognos for varje flodesomrade.

(manad—ar) Flodesplanering for varje flodesomrade

e Avverknings- och transportkapacitetkontraktering
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Operativ e Leveransplanering for varje flodesomrade
niva (dag— e Transportplanering och utférande av transporter inom lagda
ménad) tidsplaner och arbetsplaner.

1.1.4. Transportstyrningsprocessen

Storre virkesorganisationer, som skogsbolag eller skogsdgareforeningar, har ofta
tvd nivéer av transportstyrning (Landstrdom 2005; Fjeld & Dahlin 2017). En
transportchef pa den hogre nivin som ansvarar over kontrakteringen av resurser
samtidigt som den ansvarar over flertalet geografiskt ansvariga transportledare.
Transportledarna ansvarar for ett eget flodesomrade samt ansvarar Over och
koordinerar transportorer och transporter for att na de uppsatta mélen inom sitt
flodesomrade (ibid). Transportledarna kan &ven samarbeta och koordinera
transporterna mellan flodesomraden for att bade uppnd sina egna mal och
virkesorganisationens gemensamma mal (ibid).

Transportorerna som leds av transportledarna pé virkesorganisationen kan ocksa ha
olika strukturer eller forgreningar. De vanligaste tva strukturerna ar (1): Storre
akeridgare som kontrakteras direkt mot virkesorganisationen, dir akeridgarna sjélva
kan kontraktera ytterligare underdkerier som hjélper till med transporterna. (2):
Akeriféreningar som kontrakteras mot virkesorganisationen och har en egen
transportledare samt kontrakterar och ansvarar over en storre flotta, vilken utgors
av medlemmar i féreningen (Landstrom 2005).

Transportchefer och transportledare kan ha olika mal och ansvar beroende pa om
de &r befraktare eller transportor (Nilsson 2004). Transportchefer vid en befraktare
vill uppnd organisatoriska mal gillande lagernivéer och leveransprecision, samt
ansvarar Over balansen mellan service och kostnad. Transportchefer (storre
akeridgare eller dkeriférening) vid en transportér har som mal att forhandla
fordelaktiga kontrakt med befraktaren, ansvara 6ver omfordelning av resurser vid
behov och lokalisera returfloden mellan omraden (ibid). Transportledare vid en
befraktare har malet att optimera transporter for bade befraktare och transportor
samt ansvara over transportplaneringen till ritt mottagare 1 rétt tid. Transportledare
vid en transportor har 1 stillet som mél att optimera lastbilarnas
kapacitetsutnyttjande och ansvarar Over att fordela volymer till egna och
kontrakterade ékerier, samt kommunicera transportforutséttningar till akerier, sin
transportchef och befraktaren (ibid).

For att transportchefer och transportledare, vid bade befraktare och transportor, ska

nd deras mal samt hantera sina ansvarsomraden krdvs beslut, och information
bakom dessa beslut (Nilsson 2004). Transportchefer dr vanligtvis i behov av
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information gillande nuvarande lagerniva vid vdg och mottagare, nuvarande
forsorjningssituation (framfor allt vid extrema forutséttningar) samt uppfoljning av
inlevererad volym till mottagare (ibid). Denna information ar sjdlvklart intressant
for transportledaren ocksd men transportledaren &r dven i behov av ytterligare
information (ibid). Det kan vara uppfOljning av transportdrernas leveranser,
uppf6ljning av det befintliga véglagret, kommunikation med andra transportledare
vid andra flodesomraden samt kommunikation med akerier och chaufforer (ibid).

Utover denna information finns viktiga nyckeltal for transportledare, exempelvis
leveransprecision och leveranstakt (Nilsson 2004). Hedlinger et al. (2005) belyste
servicenivan (ldmpligt industrilager samt leveransprecision) till mottagningsplatser
som en viktig parameter for transportledare. Dessa nyckeltal dr viktiga for att hélla
en jamn leveranstakt mot sina mottagare och samtidigt forse mottagarna med
tillrackligt méngd virke, 1 forhéllande till mottagarnas bestdllning, sa att
industrierna fér ett kontinuerligt inflode av rvara (Ekstrand & Skutin 2005).

1.1.5. Transportledarprocessen

En transportledares arbetsuppgifter cirkulerar oftast inom den operativa nivan, frén
dagnivd (ibland pa timmar) till manadsnivd. Transportledaren kan dock delta i
planering av forsorjningsprocesser pa den taktiska nivan (Ekstrand & Skutin 2005).
Forsorjningsprocessen borjar och slutar hos kunden som ldgger en bestillning for
att sedan fa bestéllningen levererad till sig. Kunden i skogsndringens fall kan
exempelvis vara interna eller externa industrier och révaran dr rundvirke (ibid).
Industrier ldgger vanligtvis en prognostiserad bestéllning till  olika
virkesorganisationer som i sin tur planerar produktionen (avverkningen) for att
matcha bestillningen frin industrierna (Bickstrdm & Astrom 2003). Inom berdrd
virkesorganisation sker dérefter flodesplanering for att rdtt miangd virke, av ett visst
sortiment ska komma frédn rdtt geografiskt omrdde. Transportledningen inom
foretaget ansvarar dérefter att flodesplaneringen foljs och virket levereras in till
industrierna (Ekstrand & Skutin 2005).

Viktiga mal for en transportledare varierar beroende pa organisationsform samt
individ (Nilsson 2004). Eftersom transporter star for en stor del av
rdvarukostnaderna dr det viktigt for transportledare att forsoka minimera
transportkostnaderna d& smé kostnadssidnkningar per kubik kan innebira stora
belopp 1 érligen. Det &r dven viktigt att hdlla hog leveransprecision och
leveranssékerhet (Ekstrand & Skutin 2005). Brister detta och det blir en ojimn
inkorning, missade leveranser eller dverleveranser, vilket kan leda till storningar pa
mottagningsplatsen. Dessa storningar kan 1 sin tur leda till inoptimal produktion,
hdjda produktionskostnader eller produktionsstopp pd mottagningsplatsen (ibid).
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Om det rader en skillnad i viktiga mal for transportledare, kan dven arbetsprocessen
skilja mellan organisationsform och individ. Skillnader 1 arbetsprocessen for
transportledare mellan och inom foretag kan bero pd om det ar befraktare eller
transportor, organisationsform, lokala forutséttningar eller flodesomrédet som
stéller olika krav, exempelvis géllande medeltransportavstdnd, transportarbete och
resurskapacitet (Ekstrand & Skutin 2005). Skillnader inom foretag kan dven bero
pa avsaknaden av heltickande stodsystem och olika personliga 16sningar uppstér.
Hur mycket ansvar som ldggs pé &karna kan ocksd utgora skillnader i
arbetsprocessen, det vill sdga pé vilken detaljniva styrningen sker (ibid). Ekstrand
och Skutin (2005) identifierade fyra olika grader av detaljstyrning nér de kartlade
transportledarprocessen for tre foretag (figur 3.) Modell fri turordning och
lassldggning anvandes frdmst av transportorers transportledare medan modell
kvoter och veckoplan anvindes frimst av befraktares transportledare (figur 3).

Detaljstyrning

Fri turordning
Transportledaren skickar
virkesordrar till dkerier

Kvoter
Transportledaren skickar en
vecko- eller manads kvot till

Veckoplan

Transportledaren skickar en Lasslﬁg gm'n g

kontinuerligt och dkeriet
transporterar virke i egen
turordning och vilja, efter nara
kommunikation med

enskild bil, dkeri eller helt
transportomrade, vilka darefter
samarbetar for att leverera kvoten

veckoplan till enskild bil eller
Akeri med vilka exakta lass som
ska koras under veckan. Akeriet

Transportledaren anger for enskild
bil eller dkeri exakt vilka lass som
ska koras och i vilken ordning.

efter transportledarens
priocordming.

g0t sjalv turordningen.
transportledaren sa transporttakten avgor sjalv turordningen
halls.

Figur 3. Olika typer av detaljstyrningsnivaer mellan TLf och transportor enligt Ekstrand och Skutin
(2005). Pilen illustrerar en 6kning av detaljstyrning, fran vanster till hoger.

Figure 3. Different types of control-levels between TM and contractors according to Ekstrand and
Skutin (2005). The arrow illustrates an increase of control-level, from the left to the right.

1.1.6. Ruttplaneringsprocessen

Nir transportledaren, via ndgot av alternativen i figur 3, gor en overldmning till ett
akeri borjar deras ruttplaneringsprocess (Lindstrom 2010). Processen bdrjar genom
att dkeriet tar emot flertalet transportordrar och pabdrjar dérefter den forberedande
planeringen. Planeringen ligger till grund for att optimera deras rutter utifran bland
annat kortid, kapacitet, viaglag och bestillning (ibid). Lindstrom kartlade denna
process och analyserade dven hur dkeriers skillnader i arbetsprocessen kunde
paverka &keriernas nettomarginal och servicegrad. Han visade exempelvis att
nettomarginal och servicegrad hade ett negativt samband, och genom att utfora
aktiviteten “kvotuppfoljning” s& fick dakeriet béttre servicegrad men sidmre
nettomarginal.
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1.1.7. Tidigare transportstyrningsproblem och studiens
problembeskrivning

Béde Nilsson (2004) och Ekstrand och Skutin (2005) lyfte fram problem och
utvecklingsmdjligheter inom transportstyrning och transportledning. De papekade
ett behov av forbéttrad produktionsdata for mer precisa védglagernivéer én nuldget,
det vill sdga att stodsystemens véglagernivaer ska stimma béttre dverens med
verklighetens viglagernivaer. Behovet av fordonsdatorer i alla lastbilar samt
behovet av en vdgdatabas for information om aktuell végstatus och optimering av
transporter efterfragades ocksa. Ekstrand och Skutin (2005) konstaterade dven att
transportledare generellt hanterar ménga informationsfloden (exempelvis till
akerier samt ovriga funktioner inom och utom foretaget), i flertalet riktningar och
former, samt spenderar mycket tid pé att hantera “’strul”.

Virkesforsorjningskedjan ar vil studerad bade i Sverige och internationellt, med
beskrivningar angaende dess struktur samt komplexitet och hur komplexiteten kan
hanteras. Firre studier &r gjorda angdende den svenska skogsbranschens
trasportstyrning och framfor allt transportledning dér Nilsson (2004), Ekstrand och
Skutin (2005), Landstrom (2005), Hedlinger et al. (2005) och Lindstrom (2010)
utgor en central del av den litteraturen (tabell 2). Antalet studier som kartldgger den
svenska skogsbranschens transportstyrning och transportledning ar dérmed fa
jamfort med studier gillande virkesforsorjningskedjan och borjar dessutom bli
ndgot mangariga. Det saknas dven studier med en omfattande beskrivning av
transportledares arbetsprocess samt hur skillnader i arbetsprocessen, tillsammans
med flodesmaissiga faktorer, kan péverka transportledares prestationer, som
exempelvis leveransprecision, leveranstakt och balanserade lagernivéer.

Tabell 2. Redovisning av presenterad litteratur med de mest centrala &mnena. Dar X = dmnen i x-
led som studierna omfattar och (X) = studiens omfattning gar att applicera pa d&mnet i x-led.

Table 2. Accounting of presented literature with the most central topics. With X = topics that the
studies includes and (X) = the study’s extent can be applied on the topic.

Forfattare Ar Virkes- Logistiska Transporter ~ Transport- Transport- Rutt-
forsérjning  processer styrning ledning planering

Haartveit & Fjeld 2003 X

Shahi & Pulkki 2013 X

Nollet et al. 2005 X)

Harstela 1993 X

Bickstrom & Astrdom 2003 X

Hultén & Bohlin 2002 X

Pettersson et al. 2015 X X

Asmoarp et al. 2020 X

Kogler & Rauch 2018 X X X

Fjeld & Dahlin 2017 X X X X X X

Dalkowski 2001 X X X

Hedlinger et al. 2005 X X X X

Andrén 2004 X X X

Fjeld et al. 2014 X X X

Landstrom 2005 X

Nilsson 2004 X X

Ekstrand & Skutin 2005 X X

Lindstrém 2010 X
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1.2. Introduktion till SCA Skog AB

SCA ér ett integrerat skogsforetag med egen skog, kopverksamhet och egna
industrier. SCA é&r indelat i fem affdrsomréden; Skog, Trd, Massa, Containerboard,
Fornybar energi samt Inkop och logistik som stodjande enhet (SCA 2021). SCA har
ett skogsinnehav pa 2,6 miljoner hektar i norra Sverige och cirka 40 000 hektar 1
Estland och Lettland. SCA &4ger fem sagverk (Bollsta, Munksund, Rundvik,
Tunadal och Gillo), tre pappersbruk (Munksund, Obbola och Ortviken) och ett
massabruk (Ostrand). Ortvikens pappersbruk 4r dock nedlagt och det pagar en
omstédllning for att flytta produktionen av kemisk-termomekanisk pappersmassa
(CTMP) fran Ostrand till Ortviken (ibid). SCA #ger #ven flertalet tdgterminaler.
Révaruanskaffningen ir cirka 12 miljoner m® och rivarukillorna #r frimst egen
skog, lokala inkdp och centrala leverantdrer samt en mindre del flis frdn SCA:s
sagverk. Sagverken forbrukar cirka 4 miljoner m* och massa- och pappersbruken
cirka 8 miljoner m? (ibid).

1.3. Introduktion till processkartlaggning

Processkartldggning beskriver processerna inom en verksamhet och hur de
samverkar. En enkel definition av en process dr “en serie av hdndelser eller
fordndringar som foljer efter varandra” (Ljungberg & Larsson 2001). En nagot
mer utvecklad definition som passar vl till virkesforsorjning &r ”En process dr ett
repetitivt nétverk av ldnkande aktiviteter ddr information och resurser anvdnds for
att transformera inkommande objekt till utkommande objekt, frdn identifiering av
kundens behov till dess kunden dr tillfredsstdilld” (Egnell 1994). En process kan
innebédra bade forflyttning av fysiska foremél och information. Vid en kartlaggning
av en process visualiseras processens delprocesser och aktiviteter i en schematisk
bild, ofta fran ett kundbehov till och med tillfredstillelse av kunden. I en process
flyttas fokus frén resultatet till kedjan av aktiviteter som skapar resultatet, och det
ar dven den kedjan som har mojligheter att effektiviseras och forbdttras. En
processkartldggning erbjuder ddrmed en mojlighet att studera aktiviteterna i en
process, identifiera eventuella skillnader i processen och dirmed effektivisera varje
aktivitet for att uppna ett battre resultat. Detaljnivan i processer brukar delas in i
processer som byggs upp av delprocesser som 1 sin tur byggs upp av aktiviteter.
Komponenterna i en generell process och som visualiseras 1 en schematisk bild
(figur 4) bestér enligt Ljungberg och Larsson (2001) av:

e Objekt in — det som startar processen, delprocessen eller aktiviteten.

e Aktivitet — den hindelse som bearbetar/forddlar objekt in eller annan
input.
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e Resurser — Vad som dr nddvandigt for att utfora aktiviteten.
e Information — det som stottar eller styr aktiviteten.

e Objekt ut — det bearbetade/forddlade resultaten fran aktiviteten som blir
objekt in for nésta aktivitet.

Information Information

| ] | ]

Objekt in Objekt ut/Objekt in Objekt ut

- 1 -
D——b Aktivitet 1 Aktivitet 2 ——-l

| |

Resurser Resurser

Figur 4. Komponenterna i en generell processkarta enligt Ljungberg och Larsson (2001)
Figure 4. The components in a general process map according to Ljungberg and Larsson (2001).

1.4. Syfte

Syftet med arbetet wvar att, genom en processkartliggning, beskriva
transportledarprocessen ~ och  identifiera  arbetsprocessens eventuella
utvecklingsmojligheter for transportledare vid SCA Skog AB. For att uppna syftet
delades arbetet in 1 tre delmal:

e Processkartlaggning av arbetsprocessen for transportledare vid SCA Skog
AB.

e Identifiera interna skillnader i arbetsprocessen for transportledarna samt
variationen géllande flodesmissiga faktorer (transportarbete,
medeltransportavstdnd och antal mottagare). Kvantifiera samband mellan
skillnaderna och transportledarnas prestationer, i form av
leveransprecision.

e Belysa eventuella utvecklingsmojligheter i transportledarnas arbete,
baserat pa transportledarnas preferenser och problem 1 vardagen.

Arbetet dr avgrinsat till barmarksdsong dér data hdmtades fran perioden
vecka 14 till vecka 43.
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2. Material och metoder

2.1. Studiens delsteg

Arbetet delades in i fyra delar:
e Intervjuer
e Framstillning av processkarta
e Kvantitativ datainsamling
e Analyser av kvantitativ data och intervjusvar

En intervjusession utférdes med transportledare pd SCA Skog AB for att samla in
information om transportledarprocessen samt hur de arbetar. Intervjun fokuserade
pa transportledarnas arbetsprocess fran en tre-manaders niva till dagsniva, samt
hur transportledarna bedémde olika parametrars betydelse i arbetet.

Vid framstdllningen av processkartan anviandes svaren fran intervjuerna for att
kartlagga och koppla samman aktiviteter i transportledarprocessen. Aktiviteterna
kompletterades med den information och de resurser som behdvdes for varje
aktivitet.

Utover intervjuerna samlades kvantitativ data in géllande flodesmissiga faktorer,
vilket anvdndes under analyserna.

En del av svaren frén intervjuerna anvéndes till processkartan, resterande svar
anvéndes for att ytterligare beskriva hur transportledare arbetar samt hur de sag pa
héndelser i flodet. Data fran den kvantitativa datainsamlingen anvéndes for att
beskriva flodesmissiga faktorers och arbetsprocessens paverkan pa nyckeltal.
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2.2. Intervjuer

2.2.1. Urval av deltagare for intervjuer

SCA Skog AB har sju olika flédesomraden (FLO) och sédledes sju transportledare,
en for varje flodesomrade. Flodesomrddena som studerades var Pited, Umea,
Stromsund, Sollefted, Ostersund, Ange och Sundsvall. Alla sju transportledare
intervjuades.

2.2.2. Frageformulérets uppbyggnad

Inf6r intervjuerna konstruerades ett frgeformulér, se bilaga 1. Detta for att undvika
sidospar under intervjuerna samt for att ha ett strukturerat material nér vil
analyserna sker, vilket rekommenderas av Akinyode och Khan (2018).
Frageformuléret delades in i f6ljande teman:

e Transportledaren och dess flodesomrdde
De inledande fragorna om transportledaren och dess flodesomride krivde mindre
komplexa svar, for att fungera som uppviarmning av intervjun. Dessa frdgor
handlade bland annat om vilka mottagningsplatser som transportledarna levererar
virke till, antalet omradesékare (OA) och antalet kerier.

o Arbetsprocess
Sektionen arbetsprocess var ndgot mer komplex dn de inledande frdgorna och
inneholl en blank tabell dir transportledarna fick besvara vad de utforde for
aktiviteter pd olika nivder. Nivderna spred sig frdn en tre-manaders niva till
dagsniva.

o  Styrning
Under avsnittet styrning fick transportledarna besvara pastdenden géllande hur de
styr akerier samt viktiga aspekter i arbetet. De fick dven rangordna flertalet faktorer
som kan pdverka att de inte kan leverera den volym de skulle vilja gora.

o Stodsystem och kommunikation
Vid stodsystem och kommunikation fick transportledarna stilla upp stodsystemen
de anvénder samt rangordna funktioner inom dessa stddsystem, beroende pa vilken
funktion som anvéndes oftast. Frdgor gillande kommunikation med olika
funktioner samt hur ofta de kommunicerar med dessa besvarades ocksa.

o Stérningar och problem
Under den sista delen om storningar och problem fick transportledarna beskriva och
rangordna olika storningar som paverkar arbetet samt ndmna problem géllande
olika omraden. Slutligen besvarades nagot enklare fragor om hur mycket de arbetar
under en normal- respektive extremvecka samt om de upplever arbetet som
stressigt.
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2.2.3. GenomfoOrandet av intervjuerna

Respondenterna kontaktades via mejl dir de fick ta del av syftet till arbetet och
svara pad om de var intresserade att stélla upp pd en intervju. Fragan stilldes dven
om de tilldt att intervjun spelades in. Nér intervjuerna skulle ske kontaktades
respondenterna igen for bokning av tid samt for att de skulle fa ta del av
frageformuldret. Intervjuerna genomfordes hosten 2021 pa Skype och under
intervjun fordes enklare anteckningar. Intervjun f6ljde frigeformulérets struktur
och foljdfragor tillades vid behov. Varje enskild intervjus tidsatgang var mellan 1,5
och 2,5 timmar. Samtalet spelades in och transkriberades. Under intervjuerna bads
respondenterna bortse frdn nuldget och i stéllet utgd fran en “normalvecka” pa ett
ars-perspektiv.

2.3. Framstillning av processkarta

Intervjusvaren fran temat arbetsprocess i frageformulédret l1ag till grund for
framstillningen av processkartan. Svaren for varje tidshorisont (tre ménader till
dagsniva) stédlldes upp bredvid varandra som aktiviteter i en tabell for respektive
FLO. Tidshorisonterna for specifik vecka i manaden och specifik dag i veckan togs
bort och dessa aktiviteter placerades i stdllet pa ménadsnivd, veckoniva eller
dagsniva beroende vilken tidshorisont som var ndrmast matchande. Aktiviteter for
respektive tidshorisont som alla FLO:n utforde lades 1 en egen kolumn for att fa en
oversikt over skillnader i aktiviteter. Aktiviteter som alla utférde men pa olika
tidshorisonter hanterades som skillnader och fick sta kvar i respektive FLO:s
kolumn.

Skillnader 1 aktiviteter som upptécktes, och som misstinktes att respondenter hade
glomt ndmna, sammanstélldes for att aterkoppla till respondenterna via mejl om sa
var fallet. Aktiviteter som ndmndes och som inte ansags relevanta for studien
forbisags. Aktiviteterna som var relevanta for studien definierades. Utifran
aktiviteterna och de fyra tidshorisonterna byggdes en processkarta baserad pa en
kombination av Ljungberg och Larsson (2001) och Lindstrém (2010). Objekt in och
Objekt ut drogs mellan aktiviteter och aktivitetskluster. Aktiviteterna
kompletterades dérefter med resurs- och informationspilar. En aktivitets Objekt ut
kunde utgdra en informationspil for en annan aktivitet. For att inte gora
processkartan for kranglig och med ett 6verflod av sammankopplingar kopplades
endast aktiviteter ihop med Objekt in och Objekt ut, enligt figur 5. Informationspilar
som hdrstammade fran en aktivitets Objekt ut fick bli fristdende.
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® Objekt ut fran aktivitet 1 som information till aktivitet 3

r
Aktivitet 1 Objckt ut/in> Aktivitet 2 >> Aktivitet 3 >

V Objekt ut tran aktivitet 1 som information till aktivitet 3

Aktivitet 1 Objekt utfin> Aktivitet 2 >> Aktivitet 3 >

Figur 5. Beskrivning av hur processkartan strukturerades och kopplades samman med aktiviteter
och informationspilar. Med illustration for hur processkartan hade kunnat strukturerats (6vre), men
vilket forkastades for att forenkla och undvika ett 6verflod av sammankopplingar, och med
illustration hur processkartan slutligen strukturerades (nedre).

Figure 5. Describing of how the process map was structured and connected with activities and
information arrows. With illustration how the process map could have been structured (upper),
which was rejected to simplify and avoid an abundance of connections, and with illustration of how
the process map finally was structured (lower).

Aktiviteter och aktivitetskluster som startades eller avslutades via andra funktioner
an transportledaren, tilldelades en streckad pil. Aktiviteter som inte
transportledaren  sjdlv  utforde, men som A en vidsentlig del i
transportledarprocessen gramarkerades. De mest relevanta skillnaderna i
arbetsprocessen och aktiviteter identifierades for senare anviandning 1 arbetet.

2.4. Kvantitativ datainsamling

Utover intervjuerna samlades kvantitativ data in, frimst frdn SCA:s interna
program GATA och Biometrias Viol. Detta for att komplettera den kvalitativa
datainsamlingen (intervjuerna). Fr&n GATA héamtades veckoplaner (bestélld
volym) frén varje FLO, frdn vecka 14 till vecka 43 (29 veckor), ar 2021. Datumen
for dessa veckor noterades och den inmitta volymen for varje FLO hdmtades
dérefter pa veckonivé frdn Viol. Ndr datainsamlingen av veckoplaner och inmétt
volym utfordes, sorterades samarbetspartners och externa foretags volymer bort s
att volymerna utgjordes endast av SCA-volymer.

Att perioden strackte sig fran vecka 14 till vecka 43 berodde pé att innan vecka 14,
mattes fortfarande volym in fran de gamla forvaltningarna. Volymernas ursprung i
denna studie baserades pd SCA:s nya (efter omorganisationen 2020) funktionella
struktur och geografiska uppdelning, vilket skiljde sig mot de tidigare
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forvaltningarnas struktur. Darfor utelimnades perioden fram till vecka 14. Att
perioden slutade vecka 43 berodde pa att denna studies datainsamlingsmoment
slutade d&. Medeltransportavstand pd veckonivé och per FLO mottogs fran personal
pa SCA.

2.5. Analyser av kvantitativ data och intervjusvar

Transportarbetet (Warb) berdknades som:
Warb = Vinmaee * Stransp [mskm] (ekv.1)

Dir Vinmax 4r den inmitta volymen (m’fub) vid industri och Sgansp &r
transportstrackan (km) fran punkt a till punkt b, exempelvis frdn avlagg till industri.
Berikningen utfordes for summerad inmétt volym under aktuell vecka mot samma
veckas medeltransportavstand.

Leveransprecisionen illustrerar hur vil en transportledare uppnér sina mal men dven
om den under- eller Gverlevererar. Precisionen i leveranser definieras hir som
avvikelsen 1 inmatt volym vid industri 1 jdmforelse med av transportledaren bestélld
volym. Transportledarens veckovisa bestéllda volym baseras pa en nedbruten
manadsbestillning fran industrier.

Leverensprecisionen (LP) berdknades som:

LP = Vinmatt / Vbestana * 100 [%] (ekv.2)

dir Vinma 4r inmétt volym (m>fub) vid industri och Viesana édr bestilld volym
(m*fub). Bida variablerna ir den summerade volymen pa veckonivd. Om Vinmi =
Viestid  dr leveransprecisionen 100%, det vill sdga malprecisionen. En
leveransprecision pa 95 % (underleverans pa 5%) anses hér vara lika stor som en
leveransprecision pa 105 % (6verleverans pa 5%).

Den absoluta leveransprecisionen berdknades ocksd. Den absoluta
leveransprecisionen illustrerar hur vil en transportledare uppnar sina mél, oavsett
om den O&ver- eller underlevererar, och beskriver prestationerna bidst nér
fordelningen mellan under- och dverleverans inte dr i fokus. Leveransprecisionen
frdn ekvation 2 kan dock vara fordelaktig ndr badde prestation studeras och nér
fordelningen mellan 6ver- och underleverans bor redovisas. Exempelvis kan
leveransprecisionen vara anvdndbar nir misstankar finns att en variabel paverkar
om det blir under- eller dverleverans. Ett exempel pa ett sddant problem skulle
kunna vara nir skillnader 1 arbetsprocessen mellan tvd grupperingar jimfors och
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hur de tvd grupperingarnas prestationer pdverkas av ett 1igt eller hogt
medeltransportavstand.
Den absoluta leveransprecisionen (LPaps) berdknades som

LP,,s = |LP — 100 [%] (ekv.3)

Dessa berdkningar tillsammans med svarsdata fran intervjuerna analyserades via
korrelationsanalyser i MINITAB (19). MINITAB (19) ér en statistisk programvara
som kan anvindas for att studera trender, monster och samband mellan olika
variabler (Minitab u.d). Totalt dterfanns cirka 3700 korrelationer. Dessa sorterades
efter hogsta R%-virde och korrelationer som var irrelevanta for studien sorterades
bort. Intressanta och verklighetsforankrade korrelationer studerades i
spridningsdiagram for att upptidcka trender och variationer. Framst undersoktes
nyckeltalen transportarbete och medeltransportavstind och dess forhallande till
leveransprecisionen samt den absoluta leveransprecisionen. Detta for att uppticka
trender om leveransprecisionen och dess variation forindrades med foréndrat
transportarbete och medeltransportavstand.

Identifierade skillnader 1 arbetsprocessen undersoktes pd liknande sitt.
Transportledarna delades in 1 grupper beroende pa hur de arbetade. Dérefter
skapades spridningsdiagram med dessa grupper som kategoriska variabler, med
leveransprecision eller den absoluta leveransprecisionen som y-variabel och
medeltransportavstdnd, transportarbete, inmétt volym eller bestilld volym som x-
variabel. De spridningsdiagram som uppvisade en trend som kunde anses trolig och
verklighetsbaserad antogs.

Utifrén utvalda spridningsdiagram utfordes regressionsanalyser i Minitab (19) for
att ytterligare undersoka skillnader i arbetsprocessen. Transportledarnas skillnader
1 arbetsprocessen blev representerad av sd kallade dummyvariabler (0=f6ljer
grundmodellen, 1=avviker frdn grundmodellen). Forst utfordes en grafisk analys
for att identifiera vid vilka flodesmissiga faktorers virden (exempelvis
medeltransportavstdnd) dér transportledarna presterade lika trots skillnader 1
arbetsprocessen. Ett virde valdes ut (exempelvis 80 km) och
medeltransportavstandet subtraherades darfor med det valda vérdet for att studera
om det statistiskt fanns ndgon skillnad i prestation (leveransprecision) mellan
grupperna, vid det valda vérdet. Det justerade medeltransportavstdndet
multiplicerades ddrefter med skillnaderna 1 arbetsprocessen, det vill sédga
dummyvariablerna 0 och 1, for att representera interaktionen. Vid
regressionsanalysen anvédndes leveransprecisionen som respons samt med
medeltransportavstandet, skillnaderna 1 arbetsprocessen (0 och 1) samt
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interaktionen som oberoende kontinuerliga variabler. Signifikansnivan valdes till
0,05.

Skillnader i antal mottagare transportledarna levererade till och hur detta kunde
kopplas till arbetsprocessens uppfoljningsskede och utvalda nyckeltal, studerades
ocksa. Transportledarna grupperades efter antal mottagare (tre grupper) och
dérefter jamfordes detta med hur ménga extra uppfoljningsmetoder varje grupp
utforde. Det totala antalet extra uppfoljningsmetoder per grupp dividerades darefter
med antalet transportledare per grupp for att f ett medelvirde for antalet extra
uppfoljningsmetoder per transportledare och grupp. Noterbart &r att varje enskild
extra uppfoljningsmetod kunde utforas av inga transportledare eller av alla
transportledare i gruppen. Det totala antalet extra uppfoljningsmetoder per grupp
kunde ddrmed ligga mellan O och 8 for en grupp med tva transportledare eller
mellan 0 och 12 f6r en grupp med tre transportledare. Grupperingen efter antal
mottagare och extra uppfoljningsmetoder jamfordes sedan med varje enskild
grupps medelvirde for variablerna bestdlld volym, inmitt volym,
medeltransportavstdnd, transportarbete och absolut leveransprecision. En
multivariat PCA-analys (Principle Component Analysis) utfordes i Minitab (19) for
att strukturera sambandet mellan ovan ndmnda variabler och transportledarnas extra
uppfoljningsmetoder.

Rangordningssvar frén frdgeformuldrets avsnitt; styrning, stodsystem och
kommunikation samt stérningar och problem, sammanstilldes. Det géllde svar
angdende hur respondenterna ansdg att de styrde sitt FLO, vad som paverkade
inkorningen, vilka storningar som paverkade mest, vilka faktorer som kunde bidra
till en stressig vecka samt anvdndandet av kommunikation och
kommunikationsmedel. Ansag respondenten att en specifik faktor paverkade
arbetet eller anvindes mest tilldelades den faktorn en etta. Nist mest paverkan eller
anvindande fick en tvda och sa vidare tills att de uppstaplade alternativen 1
fradgeformuliret tog slut (slutsiffran kunde variera beroende pa hur manga alternativ
det fanns). Medianen av dessa rangordningar sammanstélldes, diar en ldg median
innebar hogre rank. Medianen anvidndes da antalet observationer var f4 och det
fanns hoga samt laga observationer som bidrog med en viss snedfordelning, vilket
medianen inte tar hinsyn till (Statistikmyndigheten u.8). Grafer producerades for
att pavisa vilka faktorer som pédverkar transportledarnas arbete mest, men dven for
en kompletterande  beskrivning av  arbetsprocessen.  Problem  och
utvecklingsmojligheter som beskrevs under intervjuerna sammanstéilldes och
rangordnades efter hur manga av respondenterna som ndmnde varje enskilt
problem. Problem som ndmndes minst tva gdnger av olika transportledare togs med
och de problem som ndmndes flest ganger rankades hogst.
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2.6. Beskrivning av population

De sju transportledarna som deltog i studien ansvarade for FLO:n med olika
arbetssituationer och flodesmassiga forutsittningar (tabell 3 och 4). Antalet
mottagningsplatser som virke levereras till varierade beroende pd vilken typ av
mottagare det var, men dven totalt sett. Antalet OA och antalet &kerier, samt hur
dessa kunde delas mellan flodesomrdden varierade. Den teoretiska
transportkapaciteten varierade dven den (tabell 3). Antalet mottagare uppgavs av
respondenterna under intervjuerna och transportkapaciteten himtades fran SCA:s
kapacitetsfil. ~Kapacitetsfilen jimfordes mot transportkapaciteten som
respondenterna uppgav under intervjuerna.

Tabell 3. Statistik 6ver nyckeltal for transportledarnas arbetssituation. Medel, median, min och max
beskriver variationen mellan FLO:n. n = antalet FLO:n

Table 3. Statistics over key numbers for transport managers (TM) working situation. Mean, median,
min and max describe the variation between the company functional areas (CFA). n = number of
CFA:s

=
=]

Medel Median Max n
Antal egna terminaler 2,86 3 1 4 7
Antal egna industrier 4,00 4 2 6 7
Antal externa mottagare 4,43 5 2 6 7
Totalt antal mottagare 11,29 10 8 15 7
Antal OA 5,29 5 3 8 7
Antal delade OA 2,00 0 7
Antal &kerier 15,7 15 11 24 7
Antal delade dkerier 7,14 6 1 12 7
Antal skift 60,46 65,10 40,40 78,59 7
Antal lastbilar 37,90 41,40 26,30 43,70 7

Variationen 1 antal mottagare, transportkapacitet samt samdgandet av
transportkapacitet berodde pé olika FLO:s geografiska placering samt
forutséttningar. Skillnader 1 forutsdttningar berodde pa flodesomridets storlek 1
forhallande till volym, medeltransportavstand samt transportarbete, vars variationer
redovisas i tabell 4. Medel for bestélld volym och inmétt volym var storleksmissigt
lika varandra, och respektive volyms variationer var nistan lika markanta.
Medeltransportavstandet och transportarbetet varierade dven det.
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Tabell 4. Statistik 6ver nyckeltal for transportledarnas flodesméssiga forutsittningar. Medel,
median, min och max beskriver variationen mellan FLO:n. n = antalet FLO:n och antal veckor for
studieperioden

Table 4. Statistics over key numbers for TM:s prerequisites. Mean, median, min and max describe
the variation between CFA:s. n = number of CFA:s and number of weeks is the study period

Medel Median Min Max n  Antal

veckor
Bestilld volym (m?) 20120 19350 7300 37830 7 29
Inmétt volym (m?*) 19738 20035 5840 37481 7 29
Medeltransportavstand (km) 104 101 56 174 7 29
Transportarbete (1 000m*km) 2 097 1 888 596 5499 7 29
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3. Resultat

3.1. Transportledarprocessen

Transportledarprocessen var huvudprocessen och utgjordes av en modell av
transportledarnas arbetsprocess fran en tre-ménaders niva till dagsniva. Modellen
ar generell och baserades ddrmed pa de delprocesser och aktiviteter som alla
transportledare utférde (figur 6). Skillnader i1 aktiviteter och arbetsprocessen
redovisas ldngre ned. Aktiviteter som alla gjorde men inom olika tidshorisonter
hanterades genom att placera aktiviteten pa grinsen mellan tva eller flera
tidshorisonter. Nedan foljer transportledarprocessens tvd  delprocesser
(transportplanering och transportuppfoljning) med beskrivningar for tillhdrande
aktiviteter och hur de hinger samman. Enklare utskrivningar gillande tillhérande
information och resurser till aktiviteterna aterfinns i bilaga 2.

3.1.1. Delprocessen transportplanering

Tre-manaders niva:

o Samplanering
Affarsplaneringsprocessen uppdaterades varje manad och bodrjade med en
prognostisering av efterfragan hos kund och avslutades med 18 ménaders (rullande)
produktions- och transportplaner. Dessa planer lag till grund for samplaneringen
dir de tre kommande (sett frdn innevarande ménad) prelimindra ménadsplanerna
studerades noggrannare, under samplaneringsmdtena pad ménadsniva.

Ménadsniva:
o  Samplaneringsmote FLO

De preliminédra tre-ménaders planerna anvéndes i det forsta samplaneringsmétet for
att studera balansen i utgaende lager inom varje enskilt FLO. Upptacktes obalanser,
diskuterades om produktion eller transport kunde 16sa detta inom FLO:t och
omplaneringar av planer gjordes ddrefter, beroende pa hur allvarliga obalanserna
var. Kunde inte obalanserna 16sas inom det enskilda FLO:t f6ljde dessa med till
nasta mote.
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o Samplaneringsméte nord/syd
I det andra samplaneringsmotet niarvarade flertalet FLO:n, uppdelade efter nord och
syd inom SCA:s verksamhetsomrdde. Obalanser som inte lyckats 1dsas inom varje
enskilt FLO studerades dver FLO-grianserna for att 16sa obalanserna gemensamt.
FLOgrins-6verskridande omplaneringar och omperiodiseringar gjordes dérefter
och en skarp ménadsplan faststélldes per FLO.

Veckoniva:

e Nedbrytning av mdanadsplan
Den skarpa manadsplanen brots ned till veckoniva, det vill sdga hur mycket volym
per sortiment skulle levereras till FLO:ts mottagare kommande vecka for att halla
en jimn takt mot manadsplanen 6ver hela méanaden. Redan inkdérda volymer
innevarande manad togs hénsyn till och paverkade hur mycket som fick koras in
kommande vecka. Varje enskilt FLO:s veckovolymer, till egna industrier som flera
FLO:n levererade volymer till, fordes in i ett gemensamt Exceldokument.

o Avstamning med industri
Den totala volymen (adderingen av varje enskilt FLO:s veckovolymer) per industri,
matchades mot industrins kommande veckobestillning under ett logistikméte, och
kommande veckovolymer per FLO justerades vid behov. Transportledarna beskrev
det aktuella nuldget for sitt FLO och fick ta del av industriernas nulidge och behov.

o Faststdlla veckoplan
Efter att kommande veckovolymer for egna industrier bestdmts, faststillde varje
enskilt FLO kommande veckovolym till sina externa mottagare och terminaler, via
samma tillvigagéngssétt som for aktiviteten nedbrytning av manadsplan.

e Kvotera OA
Den totala veckoplanen kvoterades pd FLO:ts OA som i sin tur férdelade volymerna
till akerier som denne ansvarade for. Kvotering innebédr att en total volym till
respektive mottagare bryts ned av transportledaren och fordelas till olika OA. Hur
mycket volym som lades pd varje OA styrdes av transportkapaciteten samt
tillginglig volym per mottagare, sortiment och OA.

o Skicka veckobrev
Information om innevarande vecka samt kommande vecka skickades ut till akerier
samt ovriga funktioner inom SCA. Det kunde exempelvis gélla kommande veckas
industriella behov, prioritering, eventuell dygns- och skiftkvotering,
underhéllsstopp vid industrier och sa vidare.

Dagsniva:

o (Transport)
Nir OA fétt sin kvotering och fordelat ut veckoplanen till sina akerier pabdrjades
transporten av virke till mottagare. OA och &kerier sig alla avligg som de var
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ansvariga over i det interna systemet GATA, och valde fritt fran dessa avldgg, med
hinsyn till vad som var prioriterat och vart virket var destinerat.

e  Mottagarkontroll
Transportledaren kontrollerade mottagares status via kameror samt via
meddelanden fran transportledare logistisk industriférsorjning (TLi), for att
uppticka oplanerade industristopp och andra avvikelser hos mottagarna. Aven
transporttakten till respektive mottagare kontrollerades.

o Avidggskontroll
Transportledaren Overvakade avldggen inom sitt FLO for att kontinuerligt
uppdatera sig om tillgingligt védglager och vilka volymer som gick att leverera i
nértid.

o Transportdirigering
Baserat pd aktiviteterna  Mottagarkontroll och  Avldggskontroll  fick
transportledaren kunskap om nuliget och kunde dirigera sina OA, &kerier och
chaufforer. Dirigeringen kunde exempelvis bestd av fordndring i prioritering, nya
tvingande floden, gasa eller bromsa, informationsoverforing mellan &kerier eller
ovriga funktioner samt bistd vid akeriers och chaufforers eventuella problem.
Vanliga problem var korrigeringar av virkesordrar (avstind och mottagarrader),
mitningsvégran, inkompletta stimplingar av virke, ofarbara végar, ofullstdndiga
lass, bristande viglager per lagerplatsansvarig eller OA.

o (Inmdtning)
Transportorer levererade virke till mottagande industri eller terminal och det méttes
in.

3.1.2. Delprocessen transportuppfoljning

Ménadsniva:

o  Manadsuppfoljning
Efter manadsslut sammanstéllde transportledaren tidigare manads utfall och stédllde
resultatet mot manadsplanen. Transportledaren kommenterade avvikelser samt
héndelser under manaden. Rapporten gick vidare till TCf och ekonomiavdelning.
Flertalet manadsmoéten med ledningsgruppen skedde for att fa ta del av
organisationens nuldge.

o  Uppfoljning transportérer
Transportorer foljdes upp fran dagsniva till ménadsniva och baserades pa vad de
levererat in till inmétning. Specifika lass for specifika transportorer gick att
kontrollera och kunde anvéndas vid nista aktivitet.

e Attestera likvider, extraersdttningar och rdtta larm
Inkord volym per lastbil och sedermera inkort nettovérde per lastbil attesterades
tillsammans med inkomna extraersittningar (exempelvis specialuppdrag som
lunning eller vid forsvarad lastning). TCf attesterade sedan dessa ater igen och
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ersittningen gick sedan ut till dkerierna. Larm skedde vid fel i virkesordern och
rattades innan manadsslut. Likvider attesterades pa manadsnivd. Hantering av
extraerséttningar och rétta larm kunde ske badde pd ménadsnivéd och kontinuerligt
under manaden.

Veckoniva:

o Aterkoppling lokalt
Takt, viglagernivd och nuldge framfordes pa lokala moten (uppdelade regioner
inom FLO:t) for att delge 6vriga funktioner (PL, virkeskopare och traktplanerare)
nuldget. Transportledaren tog del av Ovriga funktioners nuldge och informerade
uppét.

e Aterkoppling FLO
Informationen fran Aterkoppling lokalt togs med till detta mdte dir informationen
om nuldget upprepades pd FLO-niva.

o Aterkoppling fiiltlogistik
Information fran Aterkoppling lokalt och Aterkoppling FLO togs med till ett mote
for faltlogistik, dar transportledare informerade om och delgav nuldget och
information fran de tva tidigare motena.

o Uppfoljning utfall
Uppf6ljningen av utfall (den volym som levererats in till respektive mottagare mot
manadsplan) kunde variera i tidshorisont, men genomfordes normalt infor
manadsuppfoljningen eller ndr minadsplanen skulle brytas ned. Utfallet &r ett matt
pa frdmst hur det har gitt med leveranserna hittills och anvéindes ofta i
transportplaneringens aktiviteter.

Dagsniva:

o  Uppfoljning takt
Uppf6ljning av takt (inkérd volym mot ménadsplan i férhéllande (procent) till dag
1 ménaden) dr ett métt pa hur det gdr med leveranserna just nu och anvindes ofta i
transportplaneringens aktiviteter.

o Uppfoljning viglager
Uppfoljning av viglager kunde variera i tidshorisont men utférdes framst pa
dagsniva, dér levererad volym samt produktionsrapporteringen utgjorde véglagret.
Detta &r ett métt pd vilka mojligheter det fanns till leverans och anvéndes ofta i
transportplaneringens aktiviteter. Information géllande véglager per sortiment,
mottagare, OA och lagerplatsansvarig var det mest viisentliga i uppfoljningen.
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Figur 6. Den generella grundmodellen for TLf:s arbetsprocess. Dessa aktiviteter utforde alla TLf. Aktiviteter pa tidshorisonters linjer kunder variera nir de utfoérdes.

Figure 6. The general model for TM:s work process. These activities were executed by all TM:s. Activities on time horizons lines could vary when they were executed.
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3.2. Skillnader 1 arbetsprocessen

Generellt arbetade transportledarna for de olika flodesomrddena likadant, enligt
figur 6. Under intervjuerna framkom nagra skillnader, vissa helt obetydliga som
grundades pa att vissa ndmnde smadetaljer 1 arbetet, medan andra utelamnade
dessa. Ndgra skillnader var dock mer vésentliga. De mest visentliga skillnaderna
var; (1) Kvotering av FLO, d nagra transportledare inte bara kvoterade OA, utan
aven ett transportomrade. (2) Uppfoljningsskillnader dé transportledarna utforde
olika mangder och typer av extrauppfoljningar, utdver de generella i figur 6.

3.2.1. Kvotering av FLO

Jamfort med den generella modellen i figur 6, dér transportledare kvoterade endast
OA pé veckoniva, var det tre FLO:n som bade kvoterade OA och kvoterade FLO:t.
Kvotera FLO:t betyder att transportledare fordelar en veckovolym till ett mindre,
enskilt transportomrade inom FLO:t som saknade OA, och de enskilda dkerierna i
det omrédet levererade virke mot den kvoten. Ingen OA i ett omrdde medfor att
transportledaren sjilv fick agera "OA” och fordela volymerna till aktuella akerier.
Transportledaren hade saledes mer direktkontakt med dessa ékerier jAmfort med
om det hade funnits en OA som mellanhand i omradet. Hur den generella modellen
skulle férdndras pa veckoniva for dessa FLO:n, gar att se 1 figur 7.

eudbljtnmg Av.stamn ing Faststilla Kvotera OA
méanadsplan industri veckoplan

Skicka veckobrev

Kvotera OA
& veckobrev

‘ — — —
) Kvotera FLO \7
il 4

vtni Avstamni Faststill
Ncﬂdbrs tning \fﬁtamm‘ng aststilla Kvotera OA
ménadsplan industri veckoplan

Skicka veckobrev

Kvotera OA, FLO
& veckobrev

Figur 7. Skillnader i arbetsprocessen (avvikelse fran grundmodellen i figur 6) mellan TLf gdllande
de som endast kvoterar OA (&vre) och de som bade kvoterar OA och FLO (nedre).
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Figure 7. Differences in the work process (deviation from the basic model in figure 6) between TM
regarding those that only quota Geographic responsible contractors (GRC:s) (upper) and those that
quota both GRC:S and CFA (lower).

3.2.2. Uppfoljningsskillnader

Jamfort med den generella modellen 1 figur 6, déar transportledare utforde
uppf6ljning av transporttakt, vdglager, transportorer, utfall och méanad, fanns det
transportledare som dven utforde annan typ av uppfoljning eller pa ett annorlunda
vis. Fyra transportledare utférde uppfoljning pé foregaende vecka, fem utforde
daglig uppfoljning av aviseringar, fem utférde daglig uppfoljning av veckoplan och
tre anvinde en speciell nuldgesfil for generell uppfoljning. Hur den generella
modellen skulle fordndras med dessa extra uppfdljningsmetoder, gar att se 1 figur
8.
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takt uppfaljning I uppfoljning vid
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Figur 8. Skillnader i arbetsprocessen (avvikelse fran grundmodellen i figur 6) mellan TLf gdllande
olika uppfoljningsmetoder. Aktiviteter fran den generella modellen inom heldragna linjer och de
extra uppfoljningsmetoderna inom streckade linjer.

Figure 8. Differences in the work process (deviation from the basic model in figure 6) regarding
TM and their different follow-up methods. Activities from the general model within solid lines and
the extra follow-up methods within dashed lines.

3.3. Flodesmaissiga faktorers padverkan pa
leveransprecisionen

Figur 9 nedan illustrerar leveransprecisionens variation pa veckoniva i forhéllande
till transportarbete. Variationen i leveransprecision var betydligt hogre vid lagre
transportarbete och minskade med okat transportarbete. Observationernas
medelleveransprecision var 100 % och det var sdledes lika stor andel dver- som
underleverans.
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Figur 9. Leveransprecisionen pa veckoniva i y-led i férhallande till transportarbetet pa veckoniva i
x-led.

Figure 9. The weekly delivery precision on the y-axis compared to the weekly transport work on the
X-axis.

Figur 10 nedan illustrerar avvikelsen pd veckonivéd i absoluta tal frdn 100 %
leveransprecision 1 forhallande till medeltransportavstandet. Variationen och
avvikelserna var storre vid ldgre medeltransportavstand, och bdda parametrarna
minskade med 6kat medeltransportavstand.
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Figur 10. Den absoluta leveransprecisionen pa veckonivd i y-led 1 forhallande till
medeltransportavstand pa veckoniva i x-led.

Figure 10. The weekly absolute delivery precision on the y-axis compared to the weekly mean
transport distance on the x-axis.

3.4. Skillnader 1 flodesmassiga faktorers paverkan pa
arbetsprocessen

3.4.1. Kvotering av FLO

Figur 11 nedan illustrerar leveransprecisionen pd veckoniva i forhéllande till
medeltransportavstind for FLO:n som bade kvoterade OA och FLO samt de FLO:n
som endast kvoterade OA. Variationen i leveransprecision for bada grupper var
hogst vid 14gt medeltransportavstdnd (cirka 75 km) och minskade darefter med
langre avstand, likt figur 10. Bada grupperna tenderade att gé frdn mer 6verleverans
vid laga medeltransportavstand till mer underleverans vid 6kade transportavstand.
De storsta skillnaderna mellan grupperna var att de som bade kvoterade FLO och
OA skir referenslinjen (100 %) vid betydligt ligre transportavstind (cirka 85 km)
jamfort med de som endast kvoterade OA (cirka 145 km). De som kvoterade bade
FLO och OA hade en brantare lutning pé regressionslinjen #n de som kvoterade
endast OA, det vill siiga leveransprecisionen minskade mer per 6kad kilometer 4n
for de som endast kvoterade OA. Medelleveransprecisionen mot veckoplanen for
gruppen som kvoterade bade FLO och OA var 95 % och for den andra gruppen 105
%. Béda grupperna hade sdledes lika hog leveransprecision men de som kvoterade
bade FLO och OA underlevererade och de andra dverlevererade.
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Figur 11. Leveransprecisionen pa veckoniva i y-led i forhallande till medeltransportavstand pa

veckoniva i x-led for tvd grupperingar. Svarta prickar och svart regressionslinje = FLO:n som béade

kvoterar OA och FLO. Gria trianglar och gra regressionslinje = FLO:n som bara kvoterar OA.
Streckad linje = referenslinje pa 100 %.

Figure 11. Weekly delivery precision on the y-axis relative to the weekly mean transport distance
on the x-axis for two groups. Black dots and black regression line = transport managers that quota
both GRC:s and a geographic transport area. Grey triangles and grey regression line = transport
managers that quota only GRC:s. Dashed line = reference line at 100 %

Resultatet fran regressionsanalysen visas 1 tabell 5 dir leveransprecisionen
forklaras av variablernas koefficienter. Vid den grafiska analysen av de tva linjéra
regressionskurvorna i figur 11, var leveransprecisionen lika for de bada grupperna
vid medeltransportavstandet 60 km. Brytpunkten valdes darmed till 60 km dér
skillnaderna i arbetsprocessen (0 = OA eller 1 = OA & FLO) och
medeltransportavstandet inte paverkade prestationen (leveransprecisionen) och dér
leveransprecisionen for de bada grupperna var tillndrmat lika. Detta bekréftades 1
regressionsanalysen dér p-vdrdet for enbart skillnaderna i arbetsprocessen vid 60
km var 0,953 (p > 0,05) och dirmed inte signifikant. Det vill siga vid
medeltransportavstdndet 60 km (och vid 113,74 % leveransprecision), fanns ingen
signifikans att skillnaderna i1 arbetsprocessen paverkar leveransprecisionen. Det
fanns dock en signifikant effekt av Okat medeltransportavstind samt {or
interaktionen med skillnaderna i arbetsprocessen (p < 0,05), enligt tabell 5.
Medeltransportavstaindet hade en svagare lutning (-0,1770) jamfort med
interaktionen med skillnaderna i arbetsprocessen (-0,4418). R2-virdet var 19,33 %.
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Tabell 5. Statistisk data med variabler, koefficienter, p-virden och R2-virdet fran
regressionsanalysen, for skillnader i arbetsprocessen gillande kvotering av endast OA eller bade OA
och FLO.

Table 5. Statistical data with variables, coefficients, p-values and R’-value from the regression
analysis, for differences in the work process regarding quotas of only GRC or both GRC and CFA.

Variabel Koefficient p-vérde R?
Intercept 113,74 0,000
Medeltransportavstand — 60 km -0,1770 0,001

19,33 %
(Medeltransportavstind — 60 km) *
arbetsprocess (dvs. 0 = 0A, 1 = OA & FLO) -0.4418 0,000

3.4.2. Uppfoljningsskillnader mot antal mottagare

Tabell 6 nedan illustrerar grupperingen av antal mottagare som virke levererades
till 1 forhallande till antalet extra uppfoljningsmetoder. Gruppen med minst antal
mottagare hade det ldgsta medeltalet av uppfoljningsgrad. Medeltalet av
uppfoljningsgrad 6kade for grupper med fler mottagare.

Tabell 6. Beskrivning av grupperna utifran antalet mottagare och hur mycket extra uppfoljning
grupperna utforde. X = en TLf i gruppen utforde uppfoljningsmetoden, XX = tva TLf i gruppen
utforde uppfoljningsmetoden, XXX = tre TLf i gruppen utforde uppfoljningsmetoden, blankt =
ingen i gruppen utforde uppfoljningsmetoden. n = antalet TLf i gruppen och Medel = totalt antal
extra uppfoljningsmetoder dividerat med antalet TLf 1 gruppen.

Table 6. Description of groups according to number of receivers and how much extra follow-up the
groups executed. X = one TM executed the follow-up method, XX = two TM executed the follow-up
method, XXX = three TM executed the follow-up method, blank = no TM executed the follow-up
method. n = number of TM in each group and mean = total number of extra follow-up methods
divided with number of TM in each group.

Antal Anviéndande Daglig Uppfoljning Kolla Totalt antal n Medel
mottagare av uppfoljning  foregdende aviseringar extra
nuldgesfil innevarande vecka dagligen uppfoljnings
vecka -metoder
8-9 X X 2 2 1
10-13 X XX XX XXX 8 3 2,7
14-15 X XX XX XX 7 2 3,5

I tabell 7 jimfors samma gruppering som tabell 6 men jimfort mot olika
flodestaktorers medeltal. Absoluta leveransprecisionen och
medeltransportavstandet 6kade med fler antal mottagare och dirmed med 6kat antal
extra uppfoljningsmetoder enligt tabell 6. Bestédlld volym, inmétt volym och
transportarbete var hogre for gruppen med flest mottagare och hdgst antal extra
uppfoljningsmetoder jamfort med gruppen med ldgst antal mottagare och
uppfoljningsmetoder. Gruppen i mitten med mellannivan av antal mottagare och
uppfoljningsmetoder hade dock ldgst bestilld volym, inmétt volym och
transportarbete.
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Tabell 7. Beskrivning av grupperna utifran antalet mottagare i forhallande till flodesfaktorerna;
bestilld volym, inmidtt volym, medeltransportavstind, transportarbete och absolut
leveransprecision. n = antalet TLf i respektive grupp

Table 7. Description of groups according to number of receivers compared to ordered volume,
delivered volume, mean transport distance, transport work and absolute delivery precision. n =
number of TM in each group

Antal Bestilld Inmatt Medeltransport-  Transport- Absolut n
mottagare volym volym avstand (km) arbete leveransprecision
(m®) (m®) (m’km) mot veckoplan
(%)
8-9 20 066 20693 89 1848522 6 2
10-13 18 196 16 755 93 1547983 5 3
14-15 22 871 23 465 134 3165667 4 2

PCA-analysen visade pa att 49 % av samvariationen kunde forklaras av PC1 (tabell
8). Ytterligare 23 % av samvariationen kunde forklaras av PC2 (72 % for PC1 och
PC2 tillsammans).

Tabell 8. Resultat frdn PCA-analysen. Proportion = andelen av samvariationen som kan forklaras
av respektive principalkomponent (PC1, PC2) fran PCA-analysen. Kumulativ = andelen av
samvariationen som kan forklaras av de ackumulerade principalkomponenterna

Table 8. Results from the PCA-analysis. Proportion = the share of covariation explained by
respective principal component (PCI, PC2) from the PCA-analysis. Cumulative = the share of
covariation explained by the accumulated principal components

PC1 PC2
Proportion 0,487 0,233
Kumulativ 0,487 0,720

I Tabell 9 syns det att PC1 hade starkast samband med daglig uppfoljning av
aviseringar (0,591) och totala antalet mottagare (0,550). Antal mottagare i PC1 var
ocksé forbundet med daglig uppfoljning av foregdende vecka (0,488) och daglig
uppfoljning av innevarande vecka (0,331). Detta betyder att fler mottagare var
forbundet med fler extra uppfoljningsmetoder. PC2 hade starkast samband med
uteblivet anvindande av nuldgesfilen for uppfoljning (-0,754).

Tabell 9. Resultat frain PCA-analysen. Styrkan i sambanden for de olika variablerna inom
principalkomponenterna PC1 och PC2.

Table 9. Results from the PCA-analysis. The strength in the connection for the different variables
within the principal components PC1 and PC2.

Variabel PC1 PC2
Uppf6ljning foregaende vecka 0,488 -0,446
Kolla aviseringar dagligen 0,591 -0,078
Daglig uppf6ljning innevarande vecka 0,331 0,452
Anvindande av nuldgesfil -0,040 -0,754
Totalt antal mottagare 0,550 0,153
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Dessa huvudkomponenter redovisas grafisk 1 en biplot (figur 12) diar PCl1
representeras av x-axeln och PC2 av y-axeln. Noterbart &r att det dr en gruppering
av antal mottagare i x-led som forbinds med de flesta extra uppfoljningsmetoder
(forutom anvédndandet av nuldgesfilen). Noterbart dr dven att det dr en gruppering i
y-led dédr de Ovre observationerna dr FLO:n med mest inmétt volym, medan de
nedra observationerna dr FLO:n med minst inmétt volym

1,5
&
|
1,0
&
05 Daglig uppfoljning innevarande vecka
=N
8 Totalt antal mottagare
Py
0,0
Kolla aviseringar dagligen
0.51 Uppfdljning foregiende vecka
®
Anviindande av nuliigesfil
-1,0 ||
2 1 0 1 2

PC1

Figur 12. PCA-analysens biplot for analys av samvariation mellan TLf:s extra
uppféljningsmetoder. PC1 (x-led) hade starkast samband med att kolla aviseringar dagligen.
Prickar = gruppen med flest antal mottagare (14—15), trianglar = gruppen med medeltalet
mottagare (10—13) och kvadrater = gruppen med minst antal mottagare (8-9). PC2 (y-led) hade
starkast samband med uteblivet anvindande av nuldgesfilen for uppfoljning.

Figure 12. The PCA-analysis’ biplot for analysis of covariation between TM:s extra follow-up
methods. PC1 (x-axis) had the strongest connection with daily check of notifications. Dots = the
group with highest number of receivers (14-15), triangles = the group with the mean number of
receivers (10-13) and squares = the group with fewest number of receivers (8-9). PC2 (y-axis) had
the strongest connection with the non-use of the overview file for follow up.

3.5. Respondenternas uppfattning av vilka faktorer som
paverkar arbetet

3.5.1. Styrning

Nedan redovisas medianen av transportledarnas svar pa sex olika péstaenden,
gillande transportstyrning (figur 13). Ingen av transportledarna detaljstyrde sina
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akerier men stottade dem vid behov i detaljplaneringen. Det var ganska viktigt att
OA levererade sin veckoplan men det var viktigare att mottagaren fick sin
veckoplan. Att folja flodeskartor var viktigt men inte viktigare dn att mottagaren
fick sin veckoplan. Det lades ndgot mer tid pa att 16sa problem &n planering.

m
L

Instimmer helt

Instimmer inte alls ;-

T T T T T T
A B C D E F

Pistiende

Figur 13. Medianen av transportledarnas svar pa sex pastdenden (A-F) dér; A = Jag detaljstyr
flertalet av mina akerier, B = Jag stodjer akerierna i deras detaljplanering, C = Att OA levererar sin
veckoplan dr viktigt for mig, D = Att mottagningsplatsen far sin veckoplan &r viktigt for mig, E =
Det ar viktigt for mig att folja flodeskartorna, F = Jag ldgger mer tid pa problem &n planering. 1 =
instémmer inte alls och 5 = instimmer helt. Vertikala streck dr 95 % konfidensintervall av medianen.
Figure 13. The median of the transport managers answers on six claims (A-F) with; A = I detail
manage many of my contractors, B = I support my contractors in detail planning, C = It is important
that my geographic contractor coordinator delivers the weekly transport plan, D = It is important
that receiving mills and terminals receives their weekly transport plan, E = It is important that the
supply flow chart is followed, F = I spend more time on problem solution than planning. 1 = does
not agree and 5 = totally agree. Vertical lines are 95 % confidence interval for the median.

3.5.2. Avvikelser och storningar

Figur 14 nedan illustrerar rangordningen over vilka faktorer som, enligt
respondenterna, paverkade om den nedbrutna ménadsplanen (veckoplanen) kunde
levereras eller ej. Over- eller underskott av ett visst sortiment var det som ansigs
paverka mest, foljt av transportkapaciteten. Andra FLO:s inkorning ansdgs paverka
minst.
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Figur 14. Rangordning (1-7) av flodesfaktorer som paverkade inkdrningen av veckoplanen dér 1
péaverkade mest och 7 minst. Ju ldgre median desto mer paverkande faktor.

Figure 14. Ranking (1-7) of factors that affected the deliverance of the weekly transport plan, with
1 as the largest impact and 7 least. The lower the median, the larger impact.

Figur 15 nedan illustrerar rangordningen av storningar som paverkade arbetet mest
enligt respondenterna. Industrihaveri och lidgre industribehov ansigs pédverka
arbetet mest, foljt av vigbidrigheten. Lastbilshaveri ansags paverka minst.

Industrihaveri och ldgre industribehov
Vigbérighet

Sortimentéver- och underskott

Hogre industribehov

Hog takt fran andra FLO:n

Storningar

Lagt véglager
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Figur 15. Rangordning (1-9) av storningar som anségs paverka transportledarnas arbete mest, dér
1 paverkade mest och 9 minst. Ju ldgre median desto mer paverkade storningen arbetet.

Figure 15. Ranking (1-9) of disturbances that was considered having the largest impact on transport
managers’ work, with 1 as the largest impact and 9 least. The lower the median, the larger impact.

Figur 16 nedan illustrerar rangordningen av orsaker som kunde goéra en
“normalvecka” till en “extremvecka” (nir storningar och avvikelser &r extra stora)
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enligt respondenterna. Vadret var den stdrsta orsaken foljt av motestunga dagar som
hindrade det operativa arbetet. Industriers mottagningsforméga paverkade minst 1
relation till de andra alternativen. Sex av sju transportledare angav att de kénde sig
stressade vid en “extremvecka” jimfort med en normalvecka dd ingen kénde sig
stressad. Alla sju respondenter angav att de kunde behdva jobba 5-10
overtidstimmar vid “extremveckor” jamfort med 0-4 Overtidstimmar vid en

normalvecka.
Vider [N
Métestunga dagar [N
—
L
Sysselsittningsproblem I
o

Sortimentunderskott - [
Industristopp/haveri (mottagningsformaga) [ EEEI——

0 0,5 1 1,5 2 2,5
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m 0,5 = hog paverkan & 2,5 = lagre paverkan

Figur 16. Rangordningen (1-3) av orsaker som ansdgs gora en “normalvecka” till en
“extremvecka”, dér 1 var den storsta orsaken och 3 den tredje storsta. Desto ldgre median desto
hogre paverkan.

Figure 16. Ranking (1-3) of reasons that was considered making a “normal week” into a “extreme
week”, with 1 as the largest reason and 3 the third largest. The lower the median, the higher impact.

3.5.3. Kommunikationsvigar och kommunikationsmedel

Figur 17 nedan illustrerar rangordningen 6ver vilken funktion som respondenterna
menade att de kommunicerade oftast med. OA, PL flode och &kerier,
kommunicerades det mest med. Virkeskdpare och chefer kommunicerades det
minst med.
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Figur 17. Rangordningen (1-9) o6ver vilka funktioner som transportledarna ansag de
kommunicerade mest med. 1 var den funktion som det kommunicerades mest med och 9 minst.
Desto ldgre median desto oftare kommunicerades det med just den funktionen.

Figure 17. Ranking (1-9) of which functions, transport managers communicated the most with. 1
was the function they communicated the most with and 9 least. The lower the median, the more
communication with that function.

Figur 18 nedan beskriver vilka kommunikationsmedel som ansags vanligast for
varje funktion. Prata i telefon var vanligast vid kommunikation med OA och &kerier
medan mejl var vanligast till dvriga funktioner. SMS anvéndes stundtals och framst
till OA och &kerier.
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Figur 18. Vanligaste kommunikationsmedlet for transportledarna och mot respektive funktion.
Antal TLf = antalet transportledare filtlogistik. Dér staplarna beskriver hur ménga transportledare
som ansag sig anvénda ett specifikt kommunikationsmedel mot respektive funktion.

Figure 18. Most common communication method for the transport manager and towards each
function. Number of TM = number of transport managers. The stacks describes how many transport
managers that considered themselves to use a specific communication method towards each
function.
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3.6. Transportledarprocessens problem och
utvecklingsmojligheter

De problem och utvecklingsmojligheter som pédpekades flest ganger av
respondenterna under intervjuerna redovisas i tabell 10. De viktigaste problemen
och utvecklingsmdgjligheterna diskuteras dven i diskussionen.

Tabell 10. Rangordning av de problem och utvecklingsmdjligheter som ndmndes flest gdnger av
respondenterna, dir n = antalet gdnger de nimndes

Table 10. Ranking of problems and development opportunities that were mentioned most times by
the respondents, with n = number of times each problem and development opportunity was

mentioned

Problem/Utvecklings-
mojlighet

Beskrivning

n

Rang-
ordning

Allmént vignit

Lagerytor &
trucklossning

Skotarrapportering

Tégplaner

Kommunikation

Transport i
forsorjningskedjan

Osikerhet kapacitet

Generell 14g standard pé allménna végar i norra Sverige. BK2 och
BK3 samt bristande underhall och nedklassningar i perioder
(exempelvis varforfall) skapade otillgidngliga avlagg och forsvarade
leveranser.

Smé lagerytor gjorde industriers mottagning kéinslig for storningar
och tryckande flode. Kombinerat med raster och avbrott i
trucklossningen fanns stor risk for kobildning och lag
lossningskapacitet.

Ibland rapporterade skotare fel volymer och avldggens viglager blev
missvisande. De kunde rapportera for mycket eller ingenting alls
vilket skapade osékerhet i storleken pa véglagret.

Manadsplanen till tdgterminaler baserades ofta pa vilka tdg som lastas
fran terminalen. Ibland kunde hela manadsplanen behovas tidigt i
ménaden da taget gick exempelvis andra veckan. Det kunde medfora
eftersok pa (framfor allt timmer och 16v) for att fylla tdgen. For
information om tagen och befintligt véiglager pa terminalen kunde
terminalentreprendr och TLi kontaktas. Kommande veckas
lastningsschema aterficks en vecka i forvdg. Det fanns behov av ett
integrerat tdgschema i stddsystemen som matchas mot manadsplaner
och befintligt lager pa terminalen.

Det fanns manga kommunikationsmedel och alla kunde behéva
anvéndas for att inte uteldmna nagon, vilket kunde bli rorigt for de
som tar emot informationen. Chaufforer, dkerier och OA kunde
kontakta TLi innan och efter arbetstid, da deras arbetstider inte
stdmde Overens med kontorstid.

Transportfunktionen var langt bak i forsorjningskedjan och glomdes
ibland bort. Det kunde medfora att avldggsinstruktioner frangicks,
skotare som korde pa végar eller andra daliga forutséttningar for
timmerbilar efter en vig.

D4 flera FLO:n hade delade OA och akerier, dgde inte
transportledarna sina enskilda resurser. Det skapade osdkerhet i vad

1
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Motestunga dagar

Samarbete dkerier

Félja veckoplan

GATA funktioner

Produktions-prognos

Ojamn forbrukning

de kunde leverera da de inte alltid visst vilket FLO de delade
resurserna korde pa kommande vecka.

Vissa dagar var motestunga och vanligtvis &r det torsdagen varje
vecka som var tyngst. Ibland intréffade andra oregelbundna méten
samma dag vilket gjorde flera dagar motestunga. Det minskade tiden
for det operativa arbetet och arbetsuppgifter lades pa hog, vilket ofta
kunde leda till 6vertid.

Ibland brast samarbetet mellan OA, &kerier och chaufforer. Det kunde
gilla exempelvis avldggsbyten och lastfyllningar. Transportledaren
fick da ofta agera mellanhand och ”medla” mellan dessa personer for
att hitta en 16sning.

Vissa OA, akerier och chaufforer foljde ej veckoplanen och
anpassade inte inkdrningen efter dessa. Det ledde framst till
6verleverans och vid underleverans aterkopplade de séllan att de inte
klarade planerna.

Det fanns behov av en gruppfunktion i meddelandefunktionen i
GATA. Flodeskartan borde ha varit synkroniserad i kartan i GATA.
Det borde ha gatt att se vdglager per sortiment och mottagare i GATA
och inte behdva berdkna det manuellt.

Dé produktionsplaner bara syntes pd ménadsniva finns behovet av en
produktionsprognos for varje aptering per vecka, integrerat i nagot av
stodsystemen. Detta for att fa en uppfattning av vad som forvéntades

huggas kommande vecka.

Industrier hade ofta en ojdmn forbrukning mot deras bestdllda plan
samt oforutsdgbara stopp. Ett svaratgirdat problem som
transportledarna var vana att hantera, men som kunde stélla till med
rejélt huvudbry.

49



4. Diskussion

4.1. Resultatdiskussion

4.1.1. Transportledarprocessen

Enligt processkartan i1 figur 6 dr det tydligt att en transportledare utférde manga
aktiviteter samt behandlade mycket information. Tydligt dr dven att antalet
aktiviteter ~var néstan lika stor for transportplaneringen som  fOr
transportuppfoljningen, vilket visar att bada delar var viktiga for processen. Flest
aktiviteter skedde pa veckonivd foljt av dagsnivd (operativ nivd) men
transportledaren tog dven del av aktiviteter pd manads och tre-ménaders niva
(taktisk niva).

Intressant dr SCA:s anvindande av OA, som var ett omradesansvarigt akeri dir en
person pa akeriet hade huvudansvaret for ett specifikt transportomrade inom FLO:t.
OA fungerade som en mellanhand mellan transportledaren och akerierna, likt en
transportledare pa en akeriforening som beskrivs av Landstrdm (2005). OA tog del
av veckoplanen fran transportledare och fordelade volymerna pa &kerierna som
denna ansvarade Gver. P4 sa vis minskar arbetsbordan for transportledaren och
arbetet fors dver pa en person som dr nirmre verksamheten och som kan ha béttre
lokalkéinnedom samt mer kunskap om rutter, returer samt tidsatgang for dessa. OA
kan dven ha mer kunskap om den aktuella standarden pd vdgarna, tillgédngliga
volymer och kapacitet, samt vilka volymer som gar att byta mellan
lagerplatsansvariga akerier (ansvarigt akeri vid ett specifikt avldgg).

P4 vilken detaljniva transportledare pd SCA fordelar volymer till sina OA gar att
jamfora med detaljnivdn “kvoter” 1 figur 3, som baseras pad Ekstrand och Skutin
(2005) studie. Dar skickas en veckovolym till ett akeri eller transportomrade som
sedan relativt fritt levererar volymerna till mottagare. P& SCA kunde dock detta
kombineras med dygns- eller skiftkvotering, det vill sdga hur manga lass per akeri
som var tillaten till en viss mottagare, per dygn eller skift. Detta anvindes framst
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vid ett tryckande flode, det vill sdga ndr inleveranserna dverskrider efterfragan hos
mottagarna, for en jimnare inkérning mellan flertalet FLO:n.

Antalet lastbilar som transportledare ansvarade dver i denna studie &r férre dn vad
transportledare pd skogsbolag ansvarade over i1 Nilsson (2004) (medel 37,9
respektive 48,3). Detta kan bero pé olika fordelning och varianter av subsystem (hér
1 form av transportledare och sedan akerier) enligt Bolin och Hultén (2002), vilket
forklarades 1 samband med figur 1. Finns det fler subsystem i1 en organisation borde
antalet lastbilar per ansvarig funktion minska. Om en transportchef endast har ett
system under sig (en transportledare), kommer den transportledaren ansvara over
manga lastbilar. Om transportchefen i stéllet har flera system under sig (flertalet
transportledare som pa SCA) kommer varje transportledare ansvara over ett farre
antal lastbilar.

Antalet lastbilar en transportledare ansvarar over skulle ocksd kunna bero pa
transportorernas utformning enligt Landstrom (2005) samt graden av centralisering
eller decentralisering enligt Fjeld och Dahlin (2017). SCA har en typ av
decentralisering d& OA fir kvoter och sedan fordelar volymer till akerier.
Transportledarna ér inte nddvéndigtvis inblandad i ruttplaneringarna men har dnda
bra kontakt med bade OA och akerier. Jimfors detta med andra foretag dir
anvindandet av transportforetag eller dkeriforeningar kan vara storre, som beskrevs
1 Ekstrand och Skutin (2005), dr det en annan typ av decentralisering. Dér &r inte
transportledarna hos befraktare inblandad i ruttplaneringen och har fraimst kontakt
med transportledaren pd &keriforetaget eller foreningen, och mindre med de
enskilda dkerierna. Transportledare pa SCA ir alltsd ndrmare de enskilda dkerierna
vilket kan krdva mer av transportledaren och ansvarar dérefter Gver féarre lastbilar.

Transportledare pd befraktarorgansiationer som kontrakterar storre dkeriforetag
eller akeriféreningar har en extra transportledare hos transportoren och borde
saledes kunna hantera fler lastbilar. Det kan &ven behovas fler transportledare for
foretag som kontrakterar enskilda akerier direkt jamfort med fOretag som
kontrakterar transportforetag eller foreningar. Det medfor farre lastbilar per
transportledare. Kopplar vi tillbaka till subsystem enligt Bolin och Hultén (2002)
sd har dessa olika uppbyggnader av transportorssystem egentligen lika manga
subsystem under transportledaren hos befraktaren, och ar bara olika sétt att hantera
variationen och komplexiteten i den logistiska processen.

Skillnaden 1 antalet lastbilar kan dven bero pa omstruktureringen av skogsbolag
som skett de senaste dren. SCA inklusive andra foretag har gétt frdn geografiska
verksamhetsomraden till funktionella, det vill séga att flodesomradesgranserna nu
foljer virkesflodets riktning istdllet for lédnsgranser. Om de funktionella
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verksamhetsomraddena blivit fler 4n de tidigare geografiska, borde antalet
transportledare ocksa blivit fler. Fler transportledare betyder farre lastbilar per
transportledare.

4.1.2. Flodesmassiga faktorers paverkan pa leveransprecisionen

Variationen 1 leveransprecision var som storst vid lidgre transportarbete och
minskade med hogre transportarbete (figur 9). Desto ldgre transportarbete desto
lagre borde den inmétta volymen eller medeltransportarbetet (eller bada) vara. Vid
lagre inmatt volym borde avvikelser synas tydligare. Jag anser darfor att om den
inmitta volymen vanligvist ligger ldgt borde en kraftig Overleverans eller
underleverans ge mer utslag jamfort med om den inmaétta volymen vanligtvis ligger
pa en hog volym. FLO:n med ett generellt hogre transportarbete borde darfor ha
mindre variation i leveransprecision dn FLO:n med ligre transportarbete.

Transportarbetets variation 1 figur 9 forklaras dels av den inmaitta volymen, men
mycket beror pd medeltransportavstdndet i figur 10. Ligre medeltransportavstand
innebar hogre variation i avvikelser, och generellt sémre leveransprecision. Det
borde forklaras av att vid korta medeltransportavstind &r det enklare att
overleverera vid stort behov hos mottagare eller om véglagret dr hogt, eftersom
avldggen ligger ndirmare mottagaren. Vid langa medeltransportavstdnd borde det
inte bli samma kraftiga 6verleverans om det &r stort behovs hos en mottagare eller
om véglagret dr hogt, da avldggen ligger ldngre frdn mottagaren och farre lass hinns
med per skift.

FLO:n hade dock en anpassad kapacitet for det transportarbete som &r normalt, men
vid stora avvikelser 1 transportarbete och medeltransportavstdnd borde
leveransprecisionen paverkas mer i de FLO:n som &r vana laga siffor da den
procentuella fordndringen i transportarbete och medeltransportavstdnd blir storre
dér dn for FLO:n som &ar van hoga siffor.

4.1.3. Skillnader i flodesméssiga faktorers paverkan pa
arbetsprocessen

For en process som hade ménga olika aktiviteter, var det vildigt fa skillnader i
arbetsprocessen (figur 7 och 8). Den storsta skillnaden var, som jag ansig det,
FLO:n som saknade OA i vissa omraden och kvoterade i stillet FLO:t. Att vissa
FLO:n saknade OA berodde dels pa forutsittningarna i det omradet. Det kunde
saknas limpliga personer eller akerier for att vara OA, det kunde vara kort avstand
till industrierna s att en OA himmade informationsflddet frin transportledaren och
det kunde vara for fa kerier i omradet sa det inte 16nade sig med en OA. Det kunde
dven vara for ménga ékerier for att bara ha en OA i omradet och samtidigt for
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ostrukturerat mellan dkerier (dkerier som verkar 6ver hela omréadet) for att kunna
dela upp det och ha 2-3 OA dir.

Enligt litteraturen verkade kontrakteringen av resurser frimst utgdras av
akeriforeningar och storre akeriforetag med egna transportledare (Ekstrand &
Skutin 2002; Nilsson 2004). P4 SCA var det en blandning av mindre enskilda
akerier, storre akerier med egna transportledare samt 1 vissa utkanter
akeriforeningar. Bade mindre enskilda &kerier och storre akerier med egna
transportledare hade blivit utvalda som OA pa SCA. Oavsett vilken typ av
transportkonstellationer som anvédnds dr det ett sdtt att hantera variationen och
komplexiteten i den logistiska processen som beskrivs i Bolin & Hultén (2002).

Anvindandet av akeriforeningar och storre transportforetag med egna
transportledare kan tolkas som en typ av decentralisering, enligt Fjeld och Dahlin
(2017). T det systemet ldggs ansvar pa den funktion som kan de lokala
forutsdttningarna bist och som kan ha mer tid och mgjlighet att utfora
ruttplaneringen av god kvalitet, da transportledaren hos en befraktare dven har
manga andra sysslor. Samma sak gillde for SCA som decentraliserade
ruttplaneringsansvaret till OA och enskilda akerier. Skillnaden mellan dessa tvé
olika system anser jag dr graden av kontroll som transportledaren hos befraktaren
fdr. Anvdndandet av akeriféreningar och stdrre transportforetag med egna
transportledare minskar kontrollen for transportledaren hos befraktaren da
transportledaren hos transportoren blir ett eget subsystem och en mellanhand till de
enskilda akerierna, likt Bolin och Hulténs (2002) systemstrukturer. Anvindandet
av OA blir 4dven det ett eget subsystem och mellanhand till akerierna, men
informationsflodet mellan befraktarens transportledare och &kerierna blir dnda
nirmare di OA sjilv ir ett enskilt keri jimfort med en transportledare hos en
transportdr. Det kan di betyda att anvindandet av OA ger befraktarens
transportledare mer kontroll. Saknas dven OA i vissa omraden kan befraktarens
transportledare f4 mer direktkontakt med &kerierna vilket skulle 6ka kontrollen
ytterligare.

Det finns bade positiva och negativa aspekter med de tre typerna av subsystem.
Med mindre kontroll ges mer ansvar till transportdrerna som oftast har béttre
lokalkdnnedom om omrédet och kunskap om transportbranschens forutsittningar.
Vid snabba avvikelser och fordandringar i flodet kan dock informationsflodet till
akerierna himmas, da transportledaren hos transportoren utgor ett eget subsystem
med en egen PEC process (Bolin & Hultén 2002) dér informationen maste
bearbetas innan den nar akerierna. Med mer kontroll finns det risk att
transportledaren hos befraktaren dverstyr sina OA och &kerier och flodet blir
ojamnt. Dock kan det vara fordelaktigt vid snabba avvikelser och fordndringar 1
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flodet d& OA befinner sig nira sina dkerier (och kor dven lastbil sjilv). Det
kombinerat med att befraktarens transportledare skulle kunna hoppa Over
subsystemet (och PEC-processen) OA och fordela uppgifter direkt till enskilda
akerier. Darfor kan det vara fordelaktigt i vissa omraden med snabba avvikelser och
forandringar i flodet, att OA saknas s& befraktarens transportledare direkt styr de
enskilda dkerierna med mer kontroll, men flodet kommer mest troligt bli ojaimnt.

Figur 11 illustrerar leveransprecisionen pd veckoniva 1 forhallande till
medeltransportavstind for FLO:n som bade kvoterade OA och FLO samt de FLO:n
som endast kvoterade OA. Variationen i leveransprecision var hdgre vid liga
medeltransportavstdnd (cirka 75 km) och minskade vid ldngre avstind for bada
grupperna, vilket var samma trend som i figur 10. Bdda grupper &verlevererade
framst vid respektive grupps lagre avstdnd och tenderade att underlevera om
avstandet okar. Det betyder att storre minskningar eller 6kningar av respektive
grupps medeltransportavstand innebar dver- eller underleverans (brytpunkt mellan
over- och underleverans vid cirka 85 km for gruppen som kvoterade bidde OA och
FLO, och cirka 145 km for de som endast kvoterade OA). Det &r rimligt med
Overleverans om medeltransportavstandet plotsligt minskar, pd grund av
exempelvis att en langkdrd mottagare stidnger eller om huvuddelen av véglagret
ligger ndra mottagarna. P4 samma sitt dr det rimligt med underleverans om
avstdndet okar av liknande anledningar.

Regressionsanalysen bekriftade att skillnaderna 1 arbetsprocessen paverkade
leveransprecisionen vid ett 6kat medeltransportavstand, men att vid laga avstdnd
(60km) fanns ingen skillnad (tabell 5). Den visade &dven att skillnaderna i
arbetsprocessen péaverkade leveransprecisionen mer vid okat
medeltransportavstand, dn sjélva medeltransportavstandet. Detta d& lutningen pa
regressionskoefficienterna for skillnaderna i arbetsprocessen var -0,4418 och
lutningen for medeltransportavstandet var -0,1770, enligt tabell 5. R%-virdet var
19,33 % och kan anses som lagt, men det beror pa den stora variationen i
observationerna.

Regressionslinjen for de som kvoterade bdde OA och FLO var brantare 4n for den
andra gruppen. Det innebar att leveransprecisionen minskade mer per Okad
kilometer, alltsa att den gruppen paverkades mer av ett 6kat transportavstand. Att
regressionsanalysen och regressionslinjerna i figur 11 visade pa att skillnader i
arbetsprocessen paverkar prestationen vid 6kat medeltransportavstand skulle kunna
bero pa avsaknaden av OA i vissa omraden och transportledaren maste dé ga in och
“agera OA”, vilket beskrevs i kapitel 4.1.1. Alternativt skulle det kunna bero pa att
1 ett mindre transportomrdde, med korta avstdnd (som kan innebdra snabba
avvikelser och forindringar i flodet), fungerade det bra att inte ha en OA. D4 hade
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transportledaren mer kontroll och kunde styra sina akerier utan att g& genom OA:s
planeringsprocess. Blev dock omradet stérre och avstanden ldngre (och eventuellt
mer variation och komplexitet), kunde avsaknaden av en OA:s planeringsprocess
forsdmra precisionen, eftersom det kraver 6kad planering (Bolin & Hultén 2002).

Andra skillnader 1 arbetsprocessen for transportledarna var anvindandet av olika
uppfoljningsmetoder. Skillnaderna kan grunda sig i hur transportledarna blivit
upplédrda och av vem, men ocksa att de anvinde de uppfoljningsmetoder som de var
vana vid samt foredrog. Uppfoljningarna kunde ske i olika stddsystem vilka kan
uppskattas olika av varje individ. Transportledarna kan dven anse att de har
tillrackligt bra oOversyn och ddrmed inte behdver utféra en fjirde extra
uppfoljningsmetod som bara anses som tidskrdvande. Dock syntes samband mellan
olika parametrar och grad av uppfoljning (tabell 6 och 7). Firre antal mottagare
verkade krdva en ldgre grad av uppfoljning, vilket kan betyda att dessa FLO:n hade
lattare att halla koll pa transporterna och inte behdvde alla uppfoljningsfunktioner.
Med storre antal mottagare 6kar komplexiteten och det blir svarare att hélla koll pa
alla transporter, vilket i sin tur krdvde fler uppfoljningsfunktioner. Det var ingen
storre skillnad pé leveransprecisionen mellan dessa grupper, vilket &nda stodjer att
de med fler mottagare krivde mer uppfoljning for att uppnd god leveransprecision.
Det stods ocksé av hur variation och komplexitet kan hanteras i en logistisk process
enligt Hultén och Bolin (2002), Andrén (2004) och Hedlinger (2005). Ar
variationen och komplexiteten hog krdvs mer planering och uppf6ljning for att
uppna balans i den logistiska processen, vilket uppnas nir transportledare med
manga mottagare (och hdg komplexitet) utforde mer uppfoljning och séledes
presterade en god leveransprecision. Extra uppf6ljningar kan vara tidskrdvande och
det finns potential att standardisera metoderna och samla dessa i samma stodsystem
for att forenkla uppfoljningen och mojliggéra hog uppfoljningsgrad utan extra
tidsatgéng.

PCA-analysen bekréftade att manga mottagare kraver mycket uppfoljning. Dock
inte att nuldgesfilen anvédnds vid flest antal mottagare. Det skulle kunna forklaras
av att det redan utférs manga andra uppfoljningar (bade fran grundmodellen och
extra) vilket medfor att nuldgesfilen inte behdvs. Alternativt att det blir for
tidskravande att anvdnda nuldgesfilen d& det &r en ganska tidsomfattande
uppfoljningsmetod som stjil tid frin det operativa arbetet. Ar den logistiska
processen redan komplex med manga mottagare, skulle det tidskrdvande
anvindandet av nuldgesfilen kunna hindra transportledarnas operativa arbete och
forsdmra prestationen.

Gruppen med flest mottagare hade &dven hogst medeltransportavstind och
transportarbete (134 km respektive 3,2 miljoner m*km). Detta kan ocksd vara en
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forklaring till den nagot béttre leveransprecisionen dn de andra tva grupperna (4 %
jamfort med 5 % och 6 %). Med hogt medeltransportavstdnd och transportarbete
minskar variationen i leveransprecision enligt figur 9 och 10 (+/- 25 % vid 134 km
och 3,2 miljoner m*km jamfort med +/- 45 % vid 75 km och 1 miljon m*km).

4.1.4. Respondenternas uppfattning pa faktorer som paverkar
arbetet

Ingen av respondenterna ansdg sig detaljstyra flertalet av sina &kerier (figur 13).
Dock stottade de sina akerier i detaljplaneringen ibland. Exempelvis kunde de ge
forslag pa rutter eller godkdnna fOrslag fran akerierna. Detta tyder pa att
mélstyrningen #r stark inom alla FLO:n och mycket ansvar liggs pd OA samt
dkerier. Att mottagningsplatsen fick sin veckoplan var viktigare #n att OA
levererade sin veckoplan. Det betyder att det inte gjorde lika mycket om en OA
Overlevererade och en annan underlevererade, sd lidnge totalen mot
mottagningsplatsen stimde. Att respondenterna inte instimde helt med att det var
viktigt for mottagningsplatsen att fa sin veckoplan berodde frimst pa att industrier
var betydligt viktigare dn terminaler. De flesta tyckte att flodeskartorna var viktiga
att f0lja, men att mottagningsplatsen fick sin veckoplan var viktigare, vilket kunde
betyda att transportledarna var tvungna att frdngd flodeskartorna for att klara
leveranserna. De flesta lade mer tid pa problemlosning dn planering, men
tidfordelningen var dnda relativt jamn. Det innebar att det planerades for det som
gick att planera for, medan ménga problem berodde pé avvikelser som var
oforutsigbara.

Enligt respondenterna péaverkade sortiment ver- och underskott i det egna FLO:t
inkdrningen av veckoplanen mest (figur 13). Det innebér att det borde haft en stor
paverkan pé leveransprecisionen. Finns det mycket viglager av ett sortiment till en
viss mottagare, dr det stor risk for dverleverans. Samtidigt om det dr brist pa det
sortimentet sé blir det stor risk for underleverans. Vaglagrets paverkan, och framfor
allt viglager per sortiment och mottagarnod (en nod utgér ett stopp 1 flédet och i
detta fall 4r det en mottagare), dr inte med i1 denna studie som forklarande variabel
pa leveransprecisionen. Det hade varit intressant att studera detta for jag tror att det
skulle kunna pédverka leveransprecisionen mer &n vad transportarbete och
medeltransportavstdnd gor. Avsaknaden av viglagret i studien lyfts ytterligare
under metoddiskussionen (4.2.4). Att véiglagret skulle pdverka leveransprecisionen
mer dn transportarbetet och medeltransportavstdndet tror jag beror pa att
transportarbetet och medeltransportavstdndet inte fordndras over tid sé kraftigt samt
att transportkapaciteten dr anpassad for att hantera det vardagliga transportarbetet
och avstidnden. Skulle det ske stora fordndringar i transportarbete eller avstand ar
det mojligt att antingen flytta eller ta in kapacitet for att paverka
leveransprecisionen. Detta jimfort med véglagret dér ett underskott eller dverskott
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av ett visst sortiment &r svart att pdverka. Det kan exempelvis ta lang tid innan den
skogliga produktionen éatgdrdat underskottet (apterat fram mer virke av det
sortimentet) och nir det vdl kommer ut till avliggen kanske det inte finns ett behov
av det sortimentet langre, och det har istéllet blivit ett dverskott. Dessa variationer
och forsok till atgdrder &r bade svéra att hantera och planera for, vilket borde
paverka leveransprecisionen kraftigt.

Orsaker som ledde till en extremvecka” var framfor allt vadret, som sjdlvklart
paverkar transporterna med daligt véiglag och otillgdngliga avligg, men &ven
motestunga dagar (figur 16). Transportledarna deltog 1 vildigt manga mdten och
normalt innehdll torsdagen flest moten pa en vecka. Ibland kunde &dven mer
oregelbundna moéten klustras pa samma dag. Detta kan medfora att transportledarna
far begriansat med tid over till det operativa arbetet, och problem samt uppgifter
laggs pa hog. Da giller det att prioritera det viktigaste, men det kan vara svért att
arbeta igenom alla efterslipade uppgifter, vilka dd kan hénga med flera dagar
framat. Det kan leda till 6vertid och stress vilket forsdmrar arbetsmiljon.

4.1.5. Kommunikationsvagar och kommunikationsmedel

OA var den funktion som transportledarna kommunicerade mest med (figur 17).
Detta pa grund av att OA fungerade som en mellanhand mellan transportledaren
och dkerier. Behdvde transportledaren dirigera och styra transporterna kontaktades
oftast OA som sedan formedlade detta till dkerierna den ansvarade 6ver. Det dr en
bra kommunikationstrappa da transportledaren ofta sitter pa informationen for hela
FLO:t och vet vad som behdvs for att gynna FLO:ts mél. OA i sin tur har ndgot
snévare information och kan applicera FLO:ts mél till praktiken, sig sjdlv och sina
akerier, efter vad som ar mojligt.

Som kommunikationsmedel var telefon vanligast till funktioner som kan stélla
plétsliga fragor och kriiva snabba svar, som OA och dkeri (figur 18). Dir kunde
justeringar och dirigeringar behova goras snabbt, och att formedla detta via telefon
ger den snabbaste och klaraste bilden. Till dvriga funktioner var mejl vanligare
vilket dr rimligt eftersom dessa funktioner hanterade fragor som oftast inte krdvde
lika snabba svar, men som erfordrade langre betéinketid.

4.1.6. Problem och utvecklingsmdjligheter

Enligt Nilsson (2004) och Ekstrand och Skutin (2005) var de frimsta
utvecklingsmojligheterna forbéttrad produktionsdata for mer precisa véglager,

57



behovet av fordonsdatorer 1 alla lastbilar samt en vigdatabas for information om
aktuell vigstatus och transportoptimering. Idag knappt 20 ar senare har saker
fordndrats och badde gamla och nya utvecklingsmojligheter ér aktuella. Idag finns
det fordonsdatorer i alla lastbilar pd SCA i form av en surfplatta med det interna
programmet GATA inlagt. Déar kan chaufforer se sina avligg (med volym och
apteringar), de kan Oppna virkesordern, se andra lastbilar pd vdgarna som dr
uppkopplade pd GATA samt avisera sina lass till mottagare. Det fanns &ven
Biometrias Kront Vagval som kan anvindas for transportstrackor i1 virkesordern,
optimering av strickdragning mellan skog och industri samt identifiering av végars
egenskaper och birighetsklasser. Kront Viégval baseras pd vdgdatabasen Skoglig
Nationell Vigdatabas (SNVDB). Behovet av forbittrad produktionsdata och
skotarraportering for mer precisa véglager dr fortfarande ett problem som kan
forbattras ytterligare, vilket det troligtvis finns potential for i och med fortsatt
teknikutveckling inom omrédet.

Andra problem och utvecklingsmojligheter som angavs i denna studie var att det
allménna végnitet haller en dalig standard, bdde generellt och géllande underhall.
Detta &r ett nationellt problem som inte bara drabbar skogsbranschen utan alla som
nyttjar norrldndska vigar dar viagnitet dr eftersatt. Det ndmndes dven att lagerytor
var for sma vid mottagare (frimst industrier) samt att lossningskapaciteten
varierade kraftigt pa grund av truckforarnas raster. Det minskade
mottagningsformagan och gjorde industrier kinsliga for dverleverans, vilket kunde
leda till ink&rningsstopp.

Intressanta punkter var dven tdgplanerna och osdkerheten i kapacitet. For
tdgplanerna var problemet att dessa inte var riktigt integrerade med
transportledarnas manadsplaner. Ett FLO kunde ha en manadsplan till en
tdgterminal men taget som representerade den ménadsplanen gick fran terminalen
redan andra veckan i manaden. Det innebar att transportledaren var tvungen att
franga den jamna takthdllningen och Overskrida takten for att fylla det tdget. Som
det dr nu fick transportledarna taglastningsschemat for kommande vecka, en vecka
1 fortid. Transportledarna kunde dock kontakta TLi for att fi djupare och mer
langstriackt information om taglastningen. Transportledarna var dven tvungna att
kontakta TLi eller terminalentreprendren for information om lagret pa terminalen
och vad som saknas till taget. Har finns det stor utvecklingspotential for att
tydligare, i stodsystemen, kunna se hur ménadsplanen ar planerad i forhallande till
tdgschemat samt vilka lagernivder det dr pd terminalerna.

Osikerheten 1 kapacitet berodde pé att flertalet FLO:n hade delade resurser (tabell

3). Det kan handla om bide delade OA och delade akerier. Det beror pi att nya
flodesomradesgrinser drogs 1 omorganisationen (jimfort med de gamla
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forvaltningsgrianserna) medan manga ékerier var kvar, och som nu befann sig pa en
grins. Detta medfor att ett FLO kan ha en underkapacitet om de delade akerierna
kor pa andra FLO:n eller en dverkapacitet om de delade ékerierna kor pa det egna
FLO:t. Tanken var att detta ska ta ut varandra, vilket det oftast gjorde, men det
storsta problemet var att transportledarna hade svért att bedoma hur mycket volym
FLO:t klarade av att kora, vid specifika d&ndamal och vid specifika tidslédgen.
Transportkapaciteten angavs enligt respondenterna paverka inkdrningen av
veckoplanen starkt (figur 14). Detta gér direkt att koppla mot osédkerheten 1
kapaciteten pa grund av delade &kerier. Detta bor kunna hanteras via mer utvecklade
stodsystem, da dkerier och deras garage &r fast placerade i geografin.

4.2. Metoddiskussion

4.2.1. Intervjuer

Studien baserades delvis pé intervjuer med transportledare vid SCA Skog AB. Da
jag arbetat som transportledare vid SCA sommaren 2021, hade jag god insyn i
arbetet samt hur en transportledares vardag kunde se ut. Den mesta insynen hade
jag dock over det specifika FLO jag vikarierade over. Jag hade betydligt mindre
insyn i de sex andra FLO:n och hur transportledarna dir arbetade. For att inte min
erfarenhet skulle styra resultatet konstruerades ett strikt men &nda Oppet
frageformuldr. Det strikta for att respondenterna skulle halla sig till det tilltdnkta
dmnet och for att fi svar som var mojliga att jamfora, och det dppna for att
respondenterna skulle fa ange svar som de kom att tinka pa forst, utan att jag styrde
dem mot det jag var bekant med. Detta gav forhoppningsvis respondenterna
mojligheten att grundligt och djupt beskriva, deras arbete och preferenser utifran
deras forutsattningar, vilket dr en viktig parameter inom kvalitativa analyser enligt
Akinyode och Kahn (2018). I de strikta delarna i frageformuléret fanns sektioner
dér jag listat svarsalternativ utifrdn vad jag kunnat tdnka mig passa in. Det kan ha
hiammat respondenternas mdjlighet till helt fria svar och att de blev nagot styrda av
mig. Jag ansdg dock detta som behovligt for att fa svar som var mdjliga att jamfora
och de hade dven mdjligheten att 14gga till egna alternativ. Optimalt hade dock varit
om studiens utforande forst grundades i Oppna intervjuer, dir svaren frdn dessa
anvindes for att producera en enkdt med svarsalternativ. Sa& strukturerades
datainsamlingsmomentet i1 studien av Nilsson (2004) vilket, enligt honom,
medforde en djupare forstaelse och ett bra underlag for att producera fragor och
pastaenden 1 sin enkit.

Respondenterna var sju personer, vilka utgjorde hela transportledarpopulationen pa

SCA. Det ar en styrka i1 studien och tillrdckligt for att dtminstone beskriva
arbetsprocessen pd SCA. Det forsvarar dock mojligheten att dra nigra generella
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slutsatser for transportledare inom den skogliga branschen, dir variationen i
arbetsprocessen kan vara storre. Det hade darfor varit intressant att inkludera fler
befraktarorgansiationer och jamfora arbetsprocessen mellan organisationerna.

Intervjuerna spelades dven in for att kunna ha ett naturligare samtal utan pauser for
anteckningar. Detta skulle kunna medfora att respondenterna héller inne pa
information for att inte pa video kritisera den egna organisationen for mycket. Min
subjektiva bedomning var dock att alla respondenter talade fritt och sa vad de tyckte
utan forbehall. Intervjuerna hade kunnat utforts pa plats med respondenterna for att
mojligen underlétta samtalet, gora det mer naturligt samt for att kunna ldsa
kroppsspraket battre. En annan aspekt ar intervjutillfillet. Intervjuerna utférdes sent
pa hosten 2021 under bldta viderforhéllanden och laga véglager. Respondenterna
uppmanades att bortse fran detta och forsoka utga frdn nagon typ av "normalvecka”.
Dessa forutsattningar kan dock ha paverkat intervjuresultatet da det ar littare att se
till de problem som fanns just da, i stdllet for att satta det i en kontext for ett helt &r.

4.2.2. Processkartlaggning

Processkartan i denna studie baseras pa Ljungberg och Larsson (2001) schematiska
bild i figur 4. Likt Lindstrdm (2010) avviker dock denna studies processkarta ndgot
fran den som gér att se i figur 4. Likt Lindstrom (2010) aterfinns information och
resurser i processkartan, men alla aktiviteter har inte ett objekt in eller objekt ut. 1
Lindstroms studie saknades dessa helt och héllet. Denna studie har objekt in och
objekt ut till aktivitetskluster eller till aktiviteter som é&r fristdende. En anledning till
detta var for att forenkla processkartan da den redan innehaller en mangd
information. En annan anledning var att tydligt visualisera vilka aktiviteter som
framst hinger thop med varandra, och ddarmed skapa dessa aktivitetskluster. En
tredje anledning, och kanske den viktigaste, var att visualisera de aktiviteter som
faktiskt drivs av ett objekt in samt producerar ett objekt ut. De aktiviteter som saknar
dessa, 6verfor mer en kénsla eller information mellan varandra som ligger till grund
for hur transportledaren agerar vid nésta aktivitet.

De flesta aktiviteter skulle &ven kunna kopplas ihop med varandra pa ndgot vis samt
ha mingder med informationspilar. For att forenkla modellen valdes dock bara de
mest visentliga kopplingarna och information ut. Tankegéngar gick till att anvdnda
IDEFO-metoden istéllet for Ljungberg och Larssons (2001) modell. I IDEFO-
metoden konstrueras en processkarta pa ett liknande vis (med aktiviteter, objekt
in/ut, information och resurser) men den kan innehdlla fler dimensioner med
underaktiviteter till varje aktivitet. Det hade kunnat precisera modellen ytterligare.
Svarigheter med den metoden kan vara att infoga den i en endimensionell rapport
och det kapitlet hade troligtvis blivit &n mer omfattande &n vad det blev i denna
studie.
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Det fanns en tanke 1 borjan av arbetet att varje aktivitet skulle kompletteras med en
tidsatgang for aktiviteten samt hur ofta en utford aktivitet blev “rétt frdn borjan”,
det vill sdga hur ofta en transportledare behdvde gora om en utford aktivitet pa
grund av misslyckad planering eller oforutsdgbara hiandelser. Det momentet hade
kunnat identifiera ytterligare skillnader i arbetsprocessen genom att jimfora
tidsatgdngen och planeringens effekt mellan transportledarna. Detta forkastades
dock dé det inte fanns tid nog att utféra det momentet.

4.2.3. Kvantitativ datainsamling

Utdver intervjuerna samlades data in fran de olika flodesomrddenas veckoplaner
under perioden fran vecka 14 till vecka 43. Det ir 29 veckor som tickte var, sommar
och host. 29 veckor dr nagot for fA mot vad som var 6nskvért, men studieperioden
var tvungen att anpassas till detta dd datainsamlingsmomentet slutade vecka 43 och
perioden innan vecka 14 avvek for mycket fran resterande material (som beskrivs 1
material och metod). Att vinterhalvéret saknas frdn materialet dr en storre svaghet
da vintern kan ses som en “hogsdsong” i virkesforsorjningen. Det dr den perioden
dé transporterna ofta har hog kapacitet, manga tillgingliga vdgar samt stort
tillgéngligt viglager. Om den perioden hade varit med i denna studie hade resultatet
kunnat blivit annorlunda. Barmarksperioden &r den tuffaste perioden for
transportledare med mest avvikelser, pd grund av vérforfall, semestrar, bldnad och
hostforfall. Det innebér att om en transportledare kan hantera barmarksperioden,
borde den dven kunna hantera vinterhalvéaret. Det betyder ocksa att studiens
generella leveransprecision hade kunnat varit bittre och med ldgre variation om
vinterhalvéret varit med, pa grund av minskade avvikelser.

Da antalet &kerier och lastbilar angavs med stor variation i intervjuerna himtades
data om det fran SCA:s “kapacitetsfil”. Akerier som korde pa flera FLO:n angavs i
kapacitetsfilen med en procentsats beroende pa vart ékeriet korde mest. Antalet
akerier, antalet lastbilar och antalet skift var darfor teoretiska. Denna fil dr dock
ndgot fordldrad och i behov av en uppdatering, och kapaciteten kan ddarmed vara
nagot felaktig. Det materialet anvdndes dock inte 1 sjdlva analyserna utan utgjorde
endast en beskrivning av urvalet och for diskussion.

4.2.4. Analyser av kvantitativ data och intervjusvar

Analyserna grundades péd veckovis data frdn den bestdllda volymen frén
veckoplanerna samt den inmétta volymen. Den inmétta volymen ér tillforlitlig och
exakt men den bestillda volymen kan anses som osdker da den kan paverkas av
transportledarindividen. Den bestéllda volymen baseras pad den nedbrutna
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mdnadsplanen men behdver inte f6lja manadsplanen exakt eftersom
transportledarna véljer sjélva vilka volymer som bestélls och ldggs 1 veckoplanen.
Veckoplanen ska folja ménadsplanen i form av vad som finns kvar att kora for
respektive FLO. Dock kan veckoplanen anvindas som styrfunktion mot OA och
akerier. Ar det hdgre prioritering pa ett sortiment till en specifik mottagare kan en
hogre veckoplan laggas for att pdvisa prioriteringsldget. Vet en transportledare att
andra FLO:n inte klarar av att leverera ett sortiment till en specifik mottagare kan
denne dven lagga en hogre plan &n den nedbrutna manadsplanen for att kompensera
det eventuella tappet. Tvirtom kan en transportledare dven ldgga en ldgre veckoplan
an vad den nedbrutna ménadsplanen séger, eftersom transportledaren vet att dennes
FLO inte klarar av att leverera sin nedbrutna manadsplan pa grund av exempelvis
for lag transportkapacitet eller viglager. Dessa avvikelser flaggas det vanligtvis for
och hanteras pa hogre nivd via omplaneringar mellan FLO:n. En transportledare
kan dven géd in och dndra veckoplanen under veckans gang, for att matcha den
bestillda veckoplanen mot vad som faktiskt &r rimligt i leveranser. Anledningen till
att den bestdllda volymen pa veckoniva anvindes istillet for manadsplanerna var
pa grund av den korta datainsamlingsperioden (vecka 14-43), dir material pa
manadsniva hade inneburit firre observationer och ett mer 1dgupplost material.

Leveransprecisionen i denna studie baseras pd forhdllandet mellan den bestédllda
volymen i veckoplanerna mot den inmétta veckovisa volymen. Det betyder att den
leveransprecisionen kan vara missvisande pa grund av att den bestéllda
veckoplanen kan anvidndas som styrfunktion, enligt ovan. Jdmforbart & om
leveransprecisionen mellan ménadsplan och inmétt volym, p4 manadsniva hade
anvints i studien. Den leveransprecisionen dr mer tillforlitlig d&@ manadsplanen dr
mer last 4n vad en veckoplan dr. Enda sittet att dndra manadsplanerna ar att
omplanera med hjilp av flodesplanerare, medan veckoplanens volymer dr helt upp
till transportledaren att justera. Leveransprecisionen mot ménadsplanen &r dven den
viktigaste leveransprecisionen och ett av de framsta nyckeltal som transportledaren
utgar frdn, medan leveransprecisionen mot veckoplanen dr mer ett komplement for
att pa sikt uppna manadsplanen.

Resultatet kan dven péverkas av vilken transportledarindivid som ansvarar dver
flodesomradet. Flera av transportledarna dr tillsatta i och med omorganisationen,
vilket skedde 1 slutet av 2020, vilket innebédr en avsaknad av ldngre erfarenhet.
Under somrarna anstélls dven vikarier som ticker for semestrar. Darutover har
transportledare ansvarat Over andra flodesomrdden &n sitt eget under
fordldraledigheter samt andra orsaker. Detta betyder att under studiens kvantitativa
datainsamlingsperiod har det varit olika transportledarindivider som ansvarat for ett
och samma flédesomréade.
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Analyserna baserades pa det data som samlades in samt olika grupperingar av
arbetsprocessen. Insamlad data saknar dock en vital del som, efter min erfarenhet,
kan paverka leveransprecisionen och borde ha inkluderats; véiglagret. Viglagret
uteldimnades eftersom det inte var mdjligt, via den data och stodsystem jag hade
atkomst till, att ga tillbaka i tiden for att se det aktuella véglagret vid en viss
tidpunkt. Det skulle &ven ha varit komplicerat att inkludera viglagret da det
fordndras kontinuerligt. Det kan vara stor skillnad pa véglagrets storlek pa
mandagen en vecka jaimfort med fredagen samma vecka. Da denna studie utfordes
pa veckoniva hade en specifik veckodag och tidpunkt behovt valts ut som
observation, alternativt att ett medelvirde berdknades utifrén en viss tidpunkt under
varje veckodag. Med de stora variationerna och fordndringarna under en vecka hade
det materialet varit osdkert och inte sé tillforlitligt. Detta jamfort med exempelvis
bestilld volym eller inmétt volym som summerades ihop for varje vecka, avspeglar
verkligheten bittre.

Vilket véglager ett FLO har, och framst véglagret per sortiment mot en viss
mottagare styr troligtvis leveransprecisionen. Finns ett overskott av ett sortiment
mot en industri ir det mer regel in undantag att det blir en dverleverans. Ar det ett
underskott blir det mest troligt underleverans. Skulle vaglagret per sortiment och
nod vara perfekt balanserat mot manads- och veckoplaner skulle
leveransprecisionen kunna vara vildigt bra, dé det skulle finnas tillrdckligt (och inte
for mycket) volym av varje sortiment for att precis uppna planerna. Den klimaxen
upplevs sdllan och oftast dr det underskott av nagot sortiment och dverskott av ett
annat, oftast nir behovet av sortimenten ar tvartom. For att hantera detta finns olika
16sningar. Det kan omplaneras genom att vid 6verleverans pd grund av 6verskott av
ett sortiment, kan planen minskas for ett annat FLO som underlevererar. Det gér
ibland att leverera dverskottet till terminaler i stéllet for industrin, fér anvédndning
nir behovet hos industrin ar storre. Vid underskott kan det tvirtom omplaneras si
planerna sdnks och andra FLO:n far hogre planer. Det gér att justera flodena s&
vissa volymer far ga forbi en terminal for att uppna industrins efterfragan. Det gér
dven att kora virke pd lastbil fran terminal till industri. Leveranserna kan alltsd
styras av det befintliga viglagret och det ar en klar svaghet att den variabeln inte
fick plats i denna studie.

Vid grupperingen av arbetsprocessen, och framst vid grupperingen av de som bade
kvoterar OA och FLO, finns en svaghet. Tvad FLO:n som kvoterar via bdda metoder,
lagger ganska stora volymer pa FLO:t, varje vecka. Ett FLO lagger dock betydligt
mindre volymer pd FLO:t och heller inte varje vecka. Detta forsamrar grupperingen
och resultatet blir mer osdkert. Hade det FLO:t inte tagits med hade dock &ven det
blivit missvisande, da de trots allt ibland anvinde sig av kvotering av FLO.
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4.3. Svagheter och styrkor med studien

Svagheter med studien dr som tidigare diskuterat avsaknaden av viglagerdata, att
leveransprecisionen baserades pé veckoplanen, att kvantitativ data inte omfattade
ett helt r, att min erfarenhet som transportledare for ett specifikt FLO kan péverka
hur jag tolkade intervjusvaren, att intervjuerna spelades in samt att det inte utfordes
en intervju med en efterfoljande enkdt.

Styrkor med studien kan vara att min erfarenhet som transportledare (som dven kan
vara en svaghet) medforde att jag kunde producera en studie géllande en omfattande
och komplex arbetstjdnst, baserat pa ett omfattande intervjumaterial. Att
intervjuerna spelades in kan dven vara en styrka da fokus placeras pa samtalet och
inte att det ska finnas utrymme for anteckningar. Att en hel population studerades
och inte ett urval dr dven det en styrka da arbetsprocessens grundmodell faktiskt
beskriver hur alla transportledare pd SCA arbetar samt vilka avvikelser som finns.
En annan styrka dr att det identifierades tydliga och statistiska skillnader som ar
relevanta bade for SCA och for andra intressenter.

4.4. Studiens tillampning och framtida studier

Denna studie kan ligga som grund for forstaelsen och skillnaderna i transportledares
arbetsprocess vid SCA Skog AB samt pévisa transportledare i skogsbranschens
generella arbetsuppgifter och utmaningar. Studien visar d&ven hur komplexitet och
variation kan hanteras inom en organisation. Studien kan anvédndas som pilotstudie
for vidare forskning men den fyller &ven en vetenskaplig litterdr lucka som beskrevs
1 inledningen och som motiverade syftet med studien. SCA Skog AB kan anvinda
studien for fortsatt utveckling av arbetsprocessen for transportledare. Bekriftat dr
att arbetsprocessen for transportledare pa SCA ir relativt standardiserat men det
finns skillnader, framf6r allt genom stor variation i hur transportledare foljer upp
transporterna. Detta skulle kunna utvecklas for att standardisera och forenkla
uppfoljningen, vilket sedermera skulle kunna innebéra att uppfoljningen blir mer
tidseffektiv. Studien identifierar dven for SCA:s rdkning vart det kan vara
fordelaktigt att anvinda OA och vart det kan vara &verflodigt. Ytterligare
identifierar studien transportledares problem i arbetsprocessen, vilket kan anvéndas
for att forbattra och forenkla arbetsmiljon for transportledare.

Det vore intressant om framtida studier fordjupade sig ytterligare i1 transportledares
arbetsprocess och flodesmassiga faktorers paverkan pa leveransprecisionen. For att
detta skulle vara mdjligt skulle jag rekommendera att en studie endast studerar
arbetsprocesserna for transportledare pa olika virkesorganisationer och identifierar
skillnader inom och mellan organisationerna. Detta borde utforas via tidsstudier f6r
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att kartligga tidsatgdngen for transportledares aktiviteter, och pé sé sétt identifiera
tydligare skillnader. Ytterligare studier skulle kunna studera flodesméssiga faktorer
som paverkar olika nyckeltal, som exempelvis leveransprecisionen. I en sddan
studie skulle forslagsvis minst ett helt ar studeras och att leveransprecisionen
baseras pa inmitt volym mot ménadsplan och per mottagare. Nyckeltal som bor
inkluderas dr inmétt volym, bestélld volym, medeltransportavstind, transportarbete
och viglager (per sortiment och nod) samt deras forhdllande till
leveransprecisionen.

4.5. Slutsatser

e Arbetsprocessen for transportledare pda SCA Skog AB édr relativt
standardiserat och decentraliserat dir mycket ansvar liggs pd OA och
akerier, som kan ha bittre koll pd transportforutsittningarna. Dock har
transportledare pa SCA Skog AB relativt mycket kontroll och néira kontakt
med enskilda dkerier jamfort med foretags, i tidigare studier, anvéindande
av akeriféreningar och storre transportforetag med egna transportledare.
Hogre kontroll och nédra kontakt underlittas nér transportledare vid SCA
Skog AB ansvarar dver farre lastbilar jimfort med transportledare i tidigare
studier, samt anviindandet av OA som kan formedla en tydlig bild fran de
operativa transporterna och ruttplaneringen.

e Det var stor variation i leveransprecision vid lagt transportarbete och
medeltransportavstand, och variationen minskade med 6kat transportarbete
och medeltransportavstind.

e En skillnad i transportledarnas arbetsprocess var att vissa kvoterade bade
OA och FLO medan andra endast kvoterade OA. Att anvinda OA visar pa
decentralisering men att &nda bevara kontroll. Att dven kvotera FLO:t visar
pa okad kontroll i ett hett omrade dir en OA:s planeringsprocess kan bli
overflodig och informationshimmande. Vid ldangre transportavstand dr det
dock fordelaktigt att anvinda OA da den logistiska processen kan bli mer
komplex och OA:s extra planeringsprocess kan vara nddvindig.

e En annan skillnad i transportledarnas arbetsprocess var skillnader i antalet
extra uppfoljningsmetoder. Skillnaderna kan grunda sig 1 hur
transportledarindividen ar upplédrd, men det kan &ven bero pa att desto fler
mottagare en transportledare levererar till, desto mer komplex och varierad
logistisk process. Darmed kriavs fler extra uppfoljningsmetoder for att
uppratthalla en god leveransprecision. Extra uppf6ljningar kan vara
tidskravande och det finns potential att standardisera metoderna och samla
dessa i samma stodsystem for att forenkla uppfoljningen och méjliggéra hog
uppfoljningsgrad utan extra tidsatging.
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Det finns fortsatt behov av utveckling av mer precis skotarrapportering samt
forbattrat allmént vignat. Den forstndmnda dr en teknisk utveckling som
forbattras kontinuerligt, den sistndmnda &r ett nationellt problem som kréaver
stora investeringar. Det finns dven utvecklingspotential i hur tagplaner
matchas mot manadsplaner for att underldtta transportplaneringen for
transportledare. Det finns utvecklingsmdjligheter gédllande delade resurser
och osdkerhet i transportkapacitet, frimst med hjidlp av utvecklade
stodsystem som tar hénsyn till delade resurser, d& akerier &r relativt fast
placerade i geografin.
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Bilaga 1

Nedan redovisas fradgeformuldret som anvéndes under intervjuerna. Tomma rutor
fylldes med respondenternas svar och pastdendens svarsalternativ ringades in.

Transportledaren och dess flidesomréade

Namn FLO | Arbetsstart | Antal egna | Antal Antal Antal | Antal Antal
terminaler, | egna externa OA | Akerier | bilar
vilka? industrier, | mottagare,

vilka? vilka?

Némn de tre

viktigaste

momenten for

digi SCA:s

utbildningspaket

och ndmn sedan

3 saker som kan

bli bittre.

Arbetsprocess

3-méanaders niva
Minadsniva
Veckoniva (veckospecifikt)
1 2 3 4
Veckoniva (varje vecka)
Dagniva (dagspecifikt)
Man Tis Ons Tors Fred
Dagnivé (varje dag)
Styrning

Fraga Niva Varfor?

Jag detaljstyr Instd Instdm | Négra mer &n andra? Varfor?

flertalet utav mmer mer

mina akerier. inte 2 3 4 helt

alls
1 5

Jag stodjer ofta Instd Instdm | Varfor/varfor inte?

akerierna i deras | mmer mer

detaljplanering inte 2 3 4 helt

(OK/forslag) alls

1 5
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Det dr mycket Instd Instdm | Varfor/varfor inte? Undantag?
viktigt for mig mmer mer
att varje OA inte 2 4 helt
levererar sin alls
tilldelade 1 5
trp.plan inom
mitt FLO.
Det dr mycket Instd Instdm | Varfor/varfor inte? Undantag?
viktigt att varje mmer mer
mottagningsplat | inte 2 3 4 helt
s far sin tdnkta alls
veckoplan inom | 1 5
mitt FLO.
Det dr mycket Instd Instdm | Undantag?
viktigt for mig mmer mer
att inte 2 3 4 helt
flodeskartorna alls
foljs for varje 1 5
specifikt
sortiment.
Jag lagger mer Instd Instam | Varfor?
tid pa att 16sa mmer mer
problem jamfort | inte helt
med den tid jag | alls 2 3 4 (16sa
lagger pa (plan proble
planering. ering) m)
1
5
Rangordna (1- Industr | Andra Storlek | Sortim | Transp | Vigbdr | Mottag
X) faktorer som | ibehov | FLOn VL ent ortkapa | ighet ningspl
medfor under/ citet atsen
avvikelser fran oversk mottag
nedbruten ott i ningsfo
manadsplan egna rmaga
(kor annat dn FLOt
vad plan séger)

Stodsystem/information

Vilka stodsystem anvinder ni? Viktigaste funktionerna i dessa stodsystem (max 3st/system)+ Rangordna
vilken funktion du anviinder oftast (1-X)?

Friga

Svar

Vem kommunicerar
du oftast med? (1-X)

OA

Aker

TL

PL PL

Flod

Indu
strifo
rsorj
ning

Kop

Flod | Chef
espla | er
nerar

Vilket ar det
vanligaste
kommunikationsmed
let? (Telefon, sms,
mejl, GATA, person-
till-person, fler?)

Hur ofta (per dag)
kommunicerar du
med OA/akeri via det
vanligaste
kommunikationsmed
let?

OA:

ger

Akeri: 0-2

ger

0-2

3-5 ggr

3-5 ggr

6-8 ggr

6-8 ggr

9-11 ggr

9-11 ggr

>12 ggr

>12 ggr

Vissa fler dn
andra?

Hur ofta (per dag)
kommunicerar du
med Ovriga
funktioner via det
vanligaste
kommunikationsmed
let?

<5 ggr

5-10 ggr

10-15 ggr

15-20 ggr

>20 ggr

Vissa fler dn
andra?

Storningar/Problem/Forbéttringsmojligheter
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Storningar

Hur ofta (per 0-2 ggr 3-4 ggr 5-6 ggr 7-8 ggr >9 ger
ménad) sker
omplaneringar av
TA?
Vad beror Planer Mottagar- Overlevera | Underlever
omplaneringar ingdende storningar ns ans
oftast pa? (Rang 1- | ménad
X)
Storningar som Indu | Hogr | Last Hog Kobi | Védgb | Sorti | Instd | Lagt
paverkar ditt arbete | strih | e bilsh | takt Idnin | drigh | ment | 1lld VL
mest? averi | indus | averi | (fran | gvid | et - tag/b
(Rang 1-X) /lagr | tribe flerta | mott overs | at
e hov let agare kott
indu FLO
strib )
ehov

Vilka problem finns géillande (max tre/omrade); Rangordna de problem som paverkar ditt arbete mest

1-X
Prod. | Trans | Inmi | Plane | Stéds | Kom | Akeri | Indus | Term | Exter | Ovri Arbet
rappo | porte | tning | ring yste muni | er trier inaler | ner ga et
rterin | r/vig m katio funkt | overl
g ar n ioner | ag

Vilka forbittringsmdjligheter finns det kopplat till dessa problem?

Hur manga timmar
arbetar du en
normalvecka?

Upplever du en
normalvecka som
stressig?

Rangordna de tre
storsta
storningarna/avvikels
erna for att en
normalvecka blir till
en extremvecka?

Hur manga timmar
arbetar du en
extremvecka?

Upplever du en
extremvecka som
stressig?

Néamn de tre basta
forandringarna sedan
omorganisationen
samt de tre sdmsta
forandringarna.
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Bilaga 2

Nedan redovisas en beskrivning av den information och resurser som tillhorde
aktiviteterna i grundmodellen i figur 6.

Transportplanering
Aktivitet Information Resurser
Samplanering - Kommande 3 ménaders - NEO for transport och
produktions och transportplaner produktionsplaner
for att prognostisera kommande 3 - Excel for
manaders lagernivaer sammanstéillning och
- Info frén 6vriga funktioner som berdkningar
PL fléde och flodesplanerare
Samplaneringsmote - Takt, utfall och véglager per nod - NEO for transport och
FLO och sortiment for att beskriva produktionsplaner
nuléget samt - Excel for
mdjligheter/begransningar sammanstillning och
- Info fran Gvriga funktioner som berdkningar
PL fléde och flodesplanerare - Teams som
- Omplaneringsbehov efter nuldget motesplatsform
och vad som gar att justera inom
FLO:t
Samplaneringsmote - Takt, utfall och véglager per nod - NEO for transport och
nord/syd och sortiment for att beskriva produktionsplaner
nuldget samt - Excel for
mdjligheter/begransningar sammanstéillning och
- Info fran 6vriga funktioner som berdkningar
flodesplanerare, PL flode och - Teams som
transportledare frén andra FLO:n motesplatsform
- Omplaneringsbehov efter nuldget
och vad som gér att justera over
FLO-grénser
Nedbrytning - Takt, utfall och véglager per nod - NEO for manadsplan
manadsplan och sortiment for att planera och véglager
kommande veckas veckoplan till - GATA for véglager per
industrier sortiment och nod
- Excel for
sammanstillning och
berdkningar
Avstamning industri - Halsa/Sékerhet fran egna FLO:t - NEO for takt och
- Info fran Gvriga funktioner som véglager
andra transportledare, - Excel for matchning av
transportchefer, transportledare veckoplaner mot
industri industriers bestillning
- Takt, utfall och véglager per nod - Teams som
och sortiment for nuldge motesplattform
- Generellt nuldge - AXIS for
kamera6vervakning
industri

73




Faststélla veckoplan - Takt, utfall och véglager per nod - NEO for manadsplan
och sortiment for att planera och viglager
kommande veckas veckoplan till - GATA for viglager per
terminaler och externa mottagare sortiment och nod

- Excel for
sammanstillning och
berdkningar

Kvotera OA - Transportkapacitet for att fordela - GATA for kvotering av
kvoter OA

- Takt, utfall och véglager per nod,
sortiment och OA for att vet
vilken OA som ska transportera
vad

Skicka veckobrev - Héndelser gillande hélsa och - Word for att skriva
sikerhet veckobrev

- Eventuell kvotering vid tryckande
flode

- Nuldge hos mottagare och egna
FLO:t for ldsares vetskap

- Téagtider for lastning lossning for
lasares vetskap

- Ovrig information

Mottagarkontroll - Kameraévervakning for - GATA for stillbilder pa
vedplansutrymme industri industri

- Info fran 6vriga funktioner som - AXIS for livebilder
industriansvariga transportledare industri
och chefer - Telefon/mejl for nulidge

- Takt och utfall for upplevad av hos mottagare
planer och lidge att gasa/bromsa

Avlaggskontroll - Viglager per nod, sortiment, OA - GATA for information
och lagerplatsansvarig for om avligg
information om vad som finns - Telefon/sms/mejl for
tillgdngligt information om avligg

- Info fran 6vriga funktioner som i verkligheten
OA, akeri, chaufforer,
produktionsledare, virkeskopare

- Virkesordernummer for
information om specifika avligg

Transportdirigering - Transportkapacitet for mojligheter - GATA for
i justerade leveranser meddelanden och

- Mojliga och lampliga floden lokalisering av lastbilar

- Information fran/till OA, akeri - VIOL for
och chauffor vid virkesorderkorringering
hindelser/justeringar - Telefon/sms for stod

- Info fran Gvriga funktioner som till OA, akerier och
andra transportledare, PL flode, chaufforer
produktionsledare, virkeskopare,
chefer industriansvariga
transportledare

- Virkesordernummer for
korrigering

Transportuppfoljning

Aktivitet Information Resurser

Maénadsuppfoljning - Skarp manadsplan for jimforelse - NEO for manadsplan
mot utfall - Word for

- Anledningar till avvikelser manadsrapport

- Info fran Gvriga funktioner som
ledarstab vid manadsméten

Uppfoljning utfall - Skarp manadsplan for jamforelse - NEO for manadsplan

mot inmdtt volym
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Attestera likvider, Inlevererad volym och nettovirde VIOL for
extraersittningar och nu och forr for jamforelser transportinformation
réitta larm likvider Excel for
Arbetsordernummer for sparning sammanstillningar och
extraersattningar extraersdttningar
Larmorsak for vid virkesorderfel SAP for likvider och
extraersdttningar
KrontVigval for
strackkontroller
Aterkoppling lokalt Halsa och sékerhet lokalt Excel for nuldge
Nuldge lokalt Teams som
Info fran Gvriga funktioner som motesplattform
produktionsledare, traktplanerare
och virkeskdpare
Aterkoppling FLO Halsa och sékerhet egna FLO:t Excel for nuldge
Nulédge FLO Teams som
Info fran &vriga funktioner som motesplattform
PL fléde, gruppchef marknad,
gruppchef traktplanering och
flodesplanerare
Aterkoppling Halsa och sékerhet fran Teams som
faltlogistik Aterkoppling lokalt och motesplattform
Aterkoppling FLO
Nuldge fran Aterkoppling lokalt
och Aterkoppling FLO
Info fran Gvriga funktioner som
andra transportledare och
transportchef
Uppfdljning Redovisningsnummer for VIOL for
transportorer sparning av varje leverans transportinformation
Inkérning pé specifikt
virkesordernummer
Inkérning av specifik transportor
Inkérning under specifikt datum
Inkérning av befraktare (SCA)
(Detta ar ett urval av information
som kan anvéindas da
informationen som kan behdvas
och anvéndas varierar).
Uppfoljning véglager Produktionsrapportering for NEO for viglager
viglagerniva GATA for viglager per
sortiment och nod
Uppf6ljning takt Skarp manadsplan for jamforsele NEO for méanadsplan

mot inmdtt volym
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