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1 INLEDNING

Idag dr det svart att tdnka sig en vérld utan logistik. Saker som man tar forgivet och som
vi har runt omkring oss harstammar allt mer sillan frdn nagon lokal producent. Varorna
kan harstamma fran andra sidan jorden och materialen som anvénts for att tillverka va-
ran kan ha sitt ursprung 1 flera olika linder. Rdmaterialen eller de fardiga produkterna
har flyttats tack vare logistik till platsen dér vi inhandlar dem. Det ar darfor inte forva-
nande att foretag idag koncentrerar sig pa sin logistikkedja, eller atminstone borde gora
det, minst lika mycket som pé sjdlva produktionen. Att forbéttra sitt logistiksystem har
av manga ansetts vara det bista séttet att forbéttra sin kundservice och manga har ocksa
markt att det finns mycket pengar att spara genom att noggrant planera sin flodeskedja

och transporter.

I Logistiikkaselvitys 2010, en undersokning utford av Finlands Kommunikationsmini-
sterium, ansag de tillfragade att de tre storsta hoten inom logistiken ar 2010 var: Sti-
gande kostnader, en okande konkurrens och tillgdngen till en kunnig personal. Alla
dessa faktorer kan paverkas av den sista hotbilden, tillgang till en kunnig och utbildad

personal och det ar hir foretaget 4Kasi kommer in.

4Kasi dr ett finskt utbildnings- och konsultforetag som bl.a. skapar utbildningsmaterial
och case-studier inom logistik och Supply Chain Management f6r bade manniskor som
redan arbetar med logistik och for logistikstuderanden. Utbildningsmaterialet &r mo-
dernt och ger en aktuell bild av de mojligheter den moderna logistiken skapar. 4Kasi
jobbar for att kunnandet inom logistikens olika floden 1 Finland ska hdllas pa en hog
niva och vara konkurrenskraftigt &ven 1 framtiden. For att detta skall vara mojligt &r det
viktigt att det finns utbildningsmaterial som avspeglar verkliga situationer i arbetslivet.
Det behovs uppdaterat utbildningsmaterial som beror bl.a. de totala transportkostnader-

na under en internationell transport.

De totala transportkostnaderna &r viktiga att kénna till d@ man planerar sina transporter.
Det dr viktigt for alla detaljhandelsforetag som anlitar utomstaende logistikforetag att
kdnna till varifran kostnaderna under en transport och dven efter den uppstar. Viktigt att

veta dr bl.a. om det fran ett logistiskt perspektiv verkligen l6nar sig att kopa stora
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mangder varor pa en géng eller om man hellre bor kdpa mindre varor mer ofta. Blir man
erbjuden ett billigt transportpris dr det inte sjdlvklart att det dr ett billigt pris man betalar

1 slutdindan da man ser det fran ett totalt transportkostnadsperspektiv.

1.1 Problemformulering

Det finns ett behov av logistik case som relaterar och beskriver verkliga logistiksituat-
ioner man stoter pd inom dagens logistikfloden. Eftersom materialflodet ar en central
punkt inom logistiken bor det finnas dvningar som ser péd helhetskostnaderna for en viss
transport. Vilka alla kostnader bor man ta 1 beaktande d& man skickar varor fran land A
till land B eller bestéller en transport? Var uppstir dessa kostnader och hur kan man pa-
verka dessa for att gora transporten sd smidig och billig som mdojlig utan att tumma pa

kvalitén?

1.2 Syfte

Arbetets syfte dr att skapa ett transport case for 4Kasi som beaktar de totala logistik-
kostnaderna under en internationell transport sett frdn bide transportkdparens och trans-
portsdljarens synvinkel. Meningen dr att ge en verklighetstrogen och aktuell bild av
vilka kostnader som uppstar under transportgangen mellan Kotka och Ankara och vilka
saker man bor ta 1 beaktande pa vigen. Caset kommer jag att skapa m.h.a. teori jag skri-
vit samt utgéd frn ett gammalt case. Jag kommer dven att skapa en Excel-mall som ett
hjidlpmedel for att behdndigt och 6verskadligt kunna rdkna ut och jamfora de totala
transportkostnaderna. Med caset och Excel-mallen ska studeranden se hur olika delar av
de totala transportkostnaderna péverkar det slutliga totala transportpriset. Jag vill samti-
digt podngtera hur varorna borde packas och med vilka transportmedel det vore 1amp-

ligast att transportera dessa varor.

1.3 Avgransningar

Arbetet kommer att avgrdnsas sa att jag tittar pa transportkostnaderna under en ett ars
period mellan Kotka och Ankara, Turkiet. Arbetet tar i beaktande kostnaderna som upp-

star for leverantoren och slutkunden under leveransen och for slutkundens del dven la-



gerkostnaderna for hela aret. Arbetet beaktar transportformerna vig-, bat- och flygtrans-

port.

1.4 Metod

Jag kommer att skapa en casebeskrivning och en Excel-mall m.h.a. en explorativ metod.
Teori och fakta kommer jag att ta frén bocker och till viss del frin internet. Jag kommer
att anvinda kvantitativ sekundir data for att {4 tillgang till dagsaktuella transportpriser
frdn ett utomstadende logistikforetag till en prislista. Jag kommer dven att samtala med
experter pd specialomraden for att f4 information som kanske inte finns skriven 1 klar-

text 1 litteratur eller pd internet.

2 LOGISTIK - TEORI

Man kan sdga att logistik har funnits dnda sedan ménniskor borjade byta varor med
varandra men att det riktigt stora intresset for effektiv logistik uppstod efter andra
vérldskriget. Manga funktioner inom logistiken hédrstammar frin militira sammanhang
dér en fungerande logistik varit nyckeln till framgéng eller fall. Efter andra varldskriget
borjade logistikprocesserna bli s& komplexa och invecklade for vanliga foretag att det
var svart att skota dessa som man gjort forut. Kunderna krdvde mera variation 1 utbudet
och man kdmpade med stora hanterings- och lagerkostnader samt en sdmre leveransser-
vice. Detta har lett till att man idag utnyttjar stora och komplexa datorsystem, s.k. ERP-
system for att skota logistiken inom foretaget. (Lumsden, 1998 s.221)

Ordet logistik &r ett brett begrepp och 1 det ingdr ménga olika funktioner och aktiviteter.
D& man talar om logistik 1 allmdnhet ndmns ofta ordet materialflode. Materialflode ar ett
ord som beskriver alla de verksamheter som ser till att rétt varor forflyttas till ritt plats
pa ritt tidpunkt. Den mest populdra och enklaste definitionen av logistik kallas “de sju
R:en” och lyder: “De aktiviteter som har att gora med att erhalla rétt vara eller service i
ratt kvantitet, 1 rétt skick, pa rétt plats, vid ritt tidpunkt, hos ritt kund, till ritt kostnad.”
(Storhagen, 2003 s.17).



Ritvanen et al. (2011 s. 20) definierar logistik péd foljande sitt: “Logistik dr ett foretags
produkt eller tjanst och till den horande information och pengabesittning som tillfreds-

staller kundens behov”

Som kund, oberoende om det ar frdgan om en privat kund eller ett foretag, stills ofta tva
grundldggande krav dd man koper en produkt eller tjanst: Den ska vara sa billig som
mojligt och leveransen ska ske enligt koparens onskemal, d.v.s. leveransen ska vara
komplett, i rétt tid, till ratt plats osv. Fran ett kundperspektiv kan dessa krav tinkas vara
rimliga att krdva men for producenten &r det inte alltid lika latt att forverkliga dessa. Da
ett foretag véxer borjar man s& smaningom efterstriava stordriftsfordelar och varje av-
delning koncentrerar och specialiserar sig pa sin egen sak d.v.s. man efterstravar att ef-
fektivera ett visst arbetsmoment. Detta innebir inte att processerna och leveransservicen
automatiskt forbéttras, snarare tviartom. For att slutkunden ska fa sina produkter eller
tjdnster som han Onskar krdvs en fungerande distribution, produktion och materialfor-
sOrjning som koordinerar med varandra, man efterstrivar ett s.k. process tdnkande sna-
rare dn ett enskilt funktionstinkande. Logistik handlar om att planera och genomfora
men ocksa att kontrollera att resultatet blev det 6nskade. Logistik fokuserar pa forflytt-
ning och lagring av material fran rdvara till slutkund, vilket oftast inkluderar flera olika
foretag. For att klara av detta behovs olika typer av information och arbetet med att ta
fram och formedla den informationen &r en del av logistiken. (Aronsson et al. 2003 s.

15-19)

Jonsson & Mattsson (2005 s. 20) summerar allt detta i sin definition av logistik:

“planering, organisering och styrning av alla aktiviteter i materialflodet, fran rdmaterialanskaffning till
slutlig konsumtion och returfloden av framstilld produkt, och som syftar till att tillfredsstélla kunders
och ovriga intressenters behov och dnskemal, dvs. ge en god kundservice, laga kostnader, 1&g kapital-
bindning och sma miljékonsekvenser.”

2.1 Logistik idag

Det finns flera orsaker varfor det uppstar ett behov av att flytta varor och ménniskor. |
Transportekonomi - Logistiska modeller for resursflode (Lumsden, 1995) rdknar Lums-

den upp 7st. orsaker till varfor behovet av logistik uppstar:
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1. Jordytans heterogenitet. T.ex. alla rdvaror och produkter finns inte Gverallt 1
virlden. Man maéste alltsd dka och himta dem eller fa de transporterade till sig.

2. Produktionen idag bygger pa specialisering. Foretagen behover flera olika ra-
material och komponenter fran flera olika leverantorer runt om 1 vérlden.

3. Med en effektiv logistik kan man fa nytta av olika skalekonomier. T.ex. genom
automatisering, FoU, bulkhantering, marknadsféring m.m.

4. Transporten har en politisk uppgift. Dyr infrastruktur behdvs for att ett land skall
anses vara konkurrenskraftigt. Bra infrastruktur ses ofta som ett tecken pé styrka
och status.

5. Transporten har en social funktion. Utan transport blir ménga sociala aktiviteter
mycket begrdansade.

6. Transporten hjélper folk att undersdka andra kulturer och ocksa vidga sin egen.

7. Transporten gor det mojligt att skilja mellan arbete och fritid. Den vidgar mgj-

ligheten att vdlja det omrade dir man vill bo. (Lumsden, 1995 s.33-34)

Logistiken dr utom tvivel en stor del av samhéllet och dess foretag. I Logistiikkaselvitys
2010 (2010), utgiven av Finlands kommunikationsministerium kan man se att logisti-
kens del av Finlands BNP ar 2008 var 19 % och att det uppskattade vérdet f6r &r 2009
var 17,2% (tabell 1). Man kan ocksa se att &r 2008 bestod 1 medeltal 14,2% av industri-
och detaljhandelsforetagens omsittning av direkta logistikkostnader medan motsva-

rande siffra for ar 2009 var 11,9% (tabell 1). (Kommunikationsministeriet, 2010 s. 16)
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Tabell 1 Industrins och detaljhandelns logistikkostnader i forhdllande till BNP (Kommunikationsministeriet, 2010)

1990 1995 2000 2005 2008 2009*

Industrins och handelns logistikkostnader, mrd €
(gammalt raknesatt) 13,7 13,3 18 26,4 25,3*

BNP av marknadspriset, mrd € 89,3 96 132,12 157,3

Logistikkostnaderna i férhallande till BNP (gam- 17- 14- 14-
malt raknesatt) 18% 15% 15% 17,2%*

*grundar sig pa forhandsuppgifter

16%
- Ovriga
14% Logistikkostnader
12% m Forsandelsernas
forpackningskostnader
10%
B Logistikadministrativa
8% Kostnader
6% B’ Kostnader for bundet
kapital i lager
4% ,
- Lagringskostnader
2% -
m Transportkostnader
0% - 1

2005 2008 2009

Figur 1 Industri- och detaljhandelsbranschens logistikkostnader i forhallande till féretagets omsdttning. (Kommuni-
kationsministeriet. 2010)

I figur 1 visas industri- och detaljhandelsbranschens logistikkostnader i forhallande till
foretagets omsittning aren 2005, 2008 och 2009. Overlag har kostnaderna lings med
aren hallits ganska lika. Man kan dock se att det fran 2005 till 2008 funnits en stigande
trend, d.v.s. att logistikrelaterade kostnader har 6kat mellan dessa &r. Ar 2009 har kost-
naderna dndd minskat, troligen mest p.g.a. recessionen. Bl.a. kan man forklara sénk-

ningen av transportkostnaderna fran 5,5 % (2008) till 3,8 % (2009) med att det under
12



recessionen ar 2008 uppstatt ett dverskott av transporttjinster. Overskottet har sedan lett
till att man varit tvungen att sdnka priserna pa tjansterna. Ytterligare kan man se att det
bundna kapitalet 1 lager 0kat nagot lings med aren medan lagerhallningskostnaderna
minskat mellan 2008 och 2009. Man kan anta att detta beror pa att man nu har férre va-
ror 1 lager men att de ligger langre péd hyllan och dérfor binder mera kapital dn forut.
Posterna ovriga logistikkostnader, forpackningskostnader och logistiska administrativa
kostnader har 1 princip forblivit lika. Den lilla skdnkningen av forpackningskostnaderna
kan sédkert forklaras av att mindre varor dverlag transporterats under ar 2009 och dérfor
har inte lika mycket forpackningsmaterial som tidigare ar anvénts. (Kommunikations-

ministeriet, 2010 s. 16)

2.2 Kostnader vid kop av transport

D& man gor upp ett transportavtal och inte skoter transporten sjdlv finns det for det
mesta en transportséljare och en transportkopare. For dessa tvé parter uppstar olika sor-

ters kostnader 1 samband med transporten. (Lumsden, 1995 s. 36)

Transportforséljarens kostnader bestar till storsta delen av kostnader som &r forknippade

med sjédlva forflyttningen, lastning, lossning och omlastning.

Transportkdparen har ddremot mycket mera kostnader att tinka pa. Bl.a.: (Lumsden,
2010s. 36-37)

- Lagring och lagerfunktioner (hantering, sortering, plockning av gods)

- Forflyttning 1 samband med transporter

- Skador pé gods och/eller forsdkringskostnader

- Olika delar av foretagets kapitalkostnader sdsom t.ex. rantekostnader for gods

som &r lagrat eller som &r under transport m.m.

- Speditionskostnader, egna och fakturerade av speditorer

- Egen transportadministration

- Returgods- och returemballering

- Prismérkning, ettikering och identifiering

- Utbdrning

- Datakommunikation och databeodringskostnader i hela transportkedjan
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2.3 Indelning av kostnader

For att ta reda pa vilka kostnader som uppstar och varifrdn de uppstar kan man dela

in dessa 1 tre delar:

1. kostnadsslag
2. kostnadsstélle

3. kostnadsbéarare

Kostnadsslag kan man dela in 1 ytterligare tvd kategorier: Tidskostnader och vig-
stricksberoende kostnader. Tidskostnader kan vara bl.a. vdrdeminskning, réntor,
skatter, forsdkringar m.m. Kostnader som &r beroende av végstrackan dr bl.a. bréans-

lekostnader, ddckkostnader, service, vag tariffer m.m.

Som kostnadsstélle anvinder man sig ofta av kostnader som uppstér for en viss typ

av fordon t.ex. en viss lastbilsmodell.

Kostnadsbdrare ar det enskilda transportuppdraget. Detta kan rdknas ut for varje
uppdrag skilt for sig eller s& kan man anvinda sig av ett medeltal for t.ex. ett ars ge-

nomsnittliga transportuppdrag.

D& man bestdmt dessa kostnadsfaktorer kan man gora upp t.ex. ett kalkylblad for att
enkelt kunna rékna ut priser vid offertforfradgningar eller for att jimfora olika priser.
Kalkylbladet kan &dven anvidndas som ett underlag for att uppticka onddiga kostna-

der for en viss vigstricka eller fordonstyp. (Lumsden, 1995 s. 37-38)

2.4 Logistikkostnader och kapitalbindning

D& man séljer eller koper logistiktjdnster ar det viktigt att kdnna till var olika kostnader
uppstar och forsta hur man kan paverka dessa kostnader. De direkta logistikkostnaderna
borde vara sjdlvklara for foretag som séljer logistik- och transporttjdnster men de kan
vara svarare for koparen att forstd varifrdn kostnaderna uppstér. Det dr ocksd ldtt att

glomma all den kapitalbindning och de ekonomiska f6ljderna som uppstar 1 samband
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med lagring och transporter eftersom dessa kostnader oftast inte finns tillgéngliga, om
man inte riknar ut dem. Ar man medveten om dessa kostnader och varifrén de uppstar
kan man ldttare balansera enskilda logistik- och kapitalbindningskostnader med 6vriga
logistiska mél. Vet man vilka kostnader man har 4r det ocksa littare att jamfora t.ex.
priser pa transporttjdnster och ocksa analysera resultatet av olika atgirder och fordnd-

ringar 1 sitt logistiknétverk.

Logistikkostnaderna dr de kostnader som kan hénforas till foretagets logistiska aktivite-
ter. I detta begrepp ryms bl.a. direkta hanteringskostnader 1ings materialflodet, kostna-
derna for bundet kapital 1 flodet, administration i samband med planeringen och styr-
ningen av flodet m.m. Logistikflodet paverkas ockséd av indirekta kostnader som t.ex.
kapacitets- och bristkostnader. Dessa kostnader kan ocksé tas med i1 de totala logistik-
kostnaderna. Man kan ocksé vilja exakt vilken del av logistikkedjan man vill analysera.
Kostnaderna kan definieras for bara en viss process eller leverans, en hel organisations
processer eller t.o.m. processerna 1 ett helt nitverk av foretag. (Jonsson & Mattsson

(2005 s.129)

Jonsson & Mattsson (2005 s.129-130) delar in de totala logistikkostnaderna 1 f6ljande
kostnadstyper:

* Transport- och hanteringskostnader
* Emballeringskostnader

* Lagerhdllningskostnader

*  Administrativa kostnader

*  Orderkostnader

¢ Kapacitetsrelaterade kostnader

* Brist- och forseningskostnader

* Miljokostnader

Denna lista ér forstas inte helt utttmmande men ger en bra bild av vilka kostnader man
bor beakta. Kostnader kan ldggas till eller tas bort beroende pa fran vilken typ av verk-
samhet eller vilket perspektiv man utgar fran. Det som alltid ar viktigt, speciellt dd man

vill ta reda pa de totala logistikkostnaderna, &r att ingen kostnad far dubbelridknas och
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ingd 1 fler dn en kostnadstyp. De olika kostnadstyperna beskrivs noggrannare hér under.

(Jonsson & Mattsson, 2005 s. 129-130)

2.41 Transport- och hanteringskostnader

De huvudsakliga transportkostnaderna for externa transporter kommer fran lastningen,
forflyttningen, omlastningen och lossningen av gods. Dessa transporter kan ske mellan
foretagets egna anldggningar och ocksa till och fran externa leverantorer och kunder. De
externa transporterna kan utforas av egen personal med egna fordon eller si kan de vara

kopta tjénster.

Det dr viktigt att rdkna ut en bra fyllnadsgrad for varorna och packa dem i1 &ndamélsen-
liga forpackningar som inte tar upp onddigt utrymme och inte t.ex. sticker ut dver kan-
terna pa en lastpall. Skoter man transporten med ett tredje parts logistikforetag bor man
ta reda pa hur transporten av varorna prissétts. Transporten prisséttas ofta utgdende fran
pall meter, m’ eller per kg och bor utgdende fran dessa enheter packas s bra som méj-

ligt.

Under transporten binder de transporterade varorna kapital. Dessa kapitalbindnings-
kostnader dr ocksa en del av transportkostnaderna. (Jonsson & Mattsson 2005 s.130,

Ritvanen Virpi 2011 s. 73)

2.4.2 Emballeringskostnader

Med emballeringskostnader avser man alla kostnader som dr forknippade med forpack-
ningsmaterial, emballering och godsmérkning. Om man anvinder forpackningar som
kan dteranvédndas inkluderar man ocksa kostnader for administration, lagring, atertrans-
port och rekonditionering. Da en vara forpackas bor man kénna till den forpackade pro-
duktens egenskaper, forpackningsmaterialet, distributionen, forsidljarnas och kundens
forvintningar och forstds lagar och miljokrav. Ménga foretag kdnner inte till hur mycket
de kunde spara genom att minska pd onddigt forpackningsmaterial. (Jonsson & Matts-

son 2005 s.131, Ritvanen 2011 s.67, 74)
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2.4.3 Lagerhallningskostnader

I manga foretag dr lagerhdllningskostnaderna den storsta enskilda logistikrelaterade
kostnadsposten och déarfor dr detta en post man bor ldgga stor vikt pa. Jonsson & Matts-
son (2005 s.131) delar in lagerhéllningskostnaderna 1 tre kostnadskomponenter: Kapi-

talkostnad, forvaringskostnad och osdkerhetskostnad.

- Kapitalkostnaden: Ett vanligt sitt att viardera kostnaden for lagerhallning ar
att likstdlla material bundet 1 lager med en investering i omséttningstillgangar.
Om pengarna inte varit bundna 1 varorna som str 1 lagret kunde de ha investe-
rats ndgon annanstans och eventuellt genererat intdkter. Alla foretag bestimmer
sjdlva sitt egna avkastningskrav pé investerat kapital men ofta anses bankréntan
motsvara minimi réntan. Ett annat alternativ ar att likstélla det 1 lagret bundna
kapitalet med lagerhllningens kapitalkostnad d.v.s. vad det kostar att upprétt-
halla/hyra lagret. (Jonsson & Mattsson, 2005 s. 131-132) (Ritvanen 2011 5.92)

- Forvaringskostnaden: Forvaringskostnader ar kostnaden for lagerlokalen och
de lagringsrelaterade aktiviteter som de lagrade varorna for med sig. Vanliga
kostnader man ridknar med ar kostnader for lagerpersonal, avskrivningar pa an-
laggningar, lagrings- och hanteringsutrustning, lageradministration, interna
transporter, energi m.m. Ar det frigan om ett hyrt lager riknar man ofta med
kostnaden per pallplats. Kostnaderna pdverkas ocksa av om varorna bor forvaras
1 en speciell milj6 t.ex. 1 kyla/virme, 1 en viss luftfuktighet eller 1 skydd frén di-

rekt solljus. (Jonsson & Mattsson 2005 s. 132)

- Osiikerhetskostnaden: Osidkerhetskostnader dr oundvikliga d4 man lagrar
gods och man kan sédga att desto storre lagringsvolymen dr desto storre dr ocksa
osdkerhetskostnaden. Vid 6kad lagerhéllning brukar antalet varor som 1 misstag
gér sonder 6ka 1 samband med t.ex. hanteringen. Varornas egenskaper inverkar
mycket pa osdkerhetskostnaderna. T.ex. varor med ett bést fore datum kan
foraldras p.g.a. att de legat for lange 1 lager, samma sak géller t.ex. modeproduk-
ter med korta livscykler. Blir varorna foraldrade d&r man tvungen att silja dessa

till reducerade priser eller 1 vérsta fall kassera dem. I lagret kan det ocksa uppsta
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svinn som kan bero pé st6ld (stolder utforda av egna lagerarbetare eller utomsta-
ende) men detta kan ocksa orsakas av bristfdlliga lager- och orderadministrat-
ionssystem. Ett déligt fungerande lager och orderadministrationssystem kan
ocksé leda till att fel produkter eller fel mangder levereras till kunder. Detta be-
tyder mera kostnader for plockning och nya fraktkostnader. Fel levererade pro-
dukter kan ocksd “forvinna” hos mottagaren och aldrig returneras. Omlokali-
sering av gods orsakar kostnader, har man t.ex. flera regionlager och lagerbrist 1
ett av lagren p.g.a. daliga efterfrageprognoser bor varor flyttas fran ett lager till
ett annat. Forsdkringskostnader ar ocksé en del av osékerhetskostnaderna och de
ar ofta de kostnader som é&r léttast att faststédlla. Forsékringskostnaderna éar dock 1
manga fall en vildigt liten andel av varuvérdet. (Jonsson & Mattsson, 2005 s.

132-133)

For att kunna rdkna ut lagerhdllningsrantan bor man ocksd kénna till lagerhédllningens
sdr- och samkostnader och hur de paverkar lagerhallningskostnaderna. Man bor ocksa
kunna virdera sitt lager enligt en metod som passar de varor som finns 1 lagret. Detta

gors ocksa enligt Jonsson & Mattssons (2005 s.133-137) metoder:

- Sédr- och samkostnader: D4 man talar om lagerhdllningskostnader bor man
skilja mellan sdr- och samkostnader, detta for att det oftast dr lagerhallningssar-
kostnaden som anvédnds dd man optimerar t.ex. transporter och lagervolymer.
Man kan sdga att sirkostnader dr sddana kostnader som kommer till eller faller
bort dé ett beslut tas, t.ex. dd lagervolymen 6kar/minskar. De kostnader som inte
fordndras dé lagervolymen fordndras kallar man for samkostnader, t.ex. upp-
varmningskostnader, hanteringsutrustning och personal for att nimna nigra ex-
empel. Hela kapitalkostnaden och osdkerhetskostnaden brukar normalt vara sér-
kostnader, alltsd de Okar/minskar da lagervolymen fordndras. Kostnader som
hyra, avskrivningar, energi och personalkostnader kan beroende pé situationen
ses som antingen sér- eller samkostnader. For att klargora denna skillnad besk-
rivs till foljande tva olika situationer: Ett foretag med eget lagerutrymme och ett

annat med hyrda pallplatser. (Jonsson & Mattsson, 2005 s. 133)
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Om foretaget har ett eget lager och det inte utnyttjas till sin fulla kapacitet till-
kommer vanligtvis inga kostnader om lagervolymen 6kar eftersom man klarar av
storre lagervolymer med den personal och hanteringsutrustning man har. Hyres-
kostnaden é&r 1 det héir fallet en samkostnad och den hélls konstant. Om lagret
ddremot redan &r fullt mdste antingen en ny lokal byggas eller nya pallplatser
hyras ndgon annanstans. Om fGretaget bygger en till lokal kommer samkostna-
den att 6ka men sidrkostnaden som har med f6rvaringen att géra kommer att hél-
las pd samma niva, sa lange det finns lediga pallplatser 1 det nya lagret. I figur 2
kan man se att d& lagringsvolymen okar okar samkostnaderna d4 man maste in-
vestera 1 nya utrymmen medan sidrkostnaderna Okar proportionellt med vo-

lymokningen. (Jonsson & Mattsson, 2005 s. 133-134)

Samkostnad Sarkostnad

A A

>
Volym Volym
Stegvis dkad samkostnad Kontinuerligt 6kad sdrkostnad

Figur 2 Stegvis 6kande samkostnad och kontinuerligt okande sdrkostnad

Om foretaget hyr sina pallplatser 1 t.ex. ett lagerhotell betyder det att d4 man hyr
flera platser kommer samkostnaden att vara oférdndrad. Daremot kommer sér-
kostnaden att 6ka med andra ord priset for att hyra ytterligare en pallplats. (Jons-

son & Mattsson, 2005 s. 133-134)

2.4.4 Lagervardering

Lagerhéllning péaverkas alltid av varuvérdet pa det lagerforda godset. Varuvirdet &r

godsets alla ackumulerade kostnader. Med det avser man alla de kostnader som péforts
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artikeln under dess foradling, t.ex. inkdps-, transport-, hanterings- och produktionskost-
nader dvs. varans sjilvkostnad. Eftersom virdet pad godset kan vara hur litet eller hur
hogt som helst varierar avkastningskravet beroende pa varans virde. Som tumregel an-
vinds att varor med hogt varde har hoga avkastningskrav och varor av mindre vérde har
lagre avkastningskrav. Kostnaden for respektive artikel &r inte alltid den samma. Artik-
larna har oftast kopts in vid olika tillfdllen, fraktats 1 olika sdndningar och bearbetas i
olika tillverkningsserier och darfor kan de vara olika virda. Déarfor bor man gora upp ett
system hur man ska bestimma varornas vérde 1 lagret. Har ges exempel pé tre olika

principer for att bestimma vérdet pa artiklarna. (Jonsson & Mattsson, 2005 s.134-135)

1. Standardpris: Standardpris dr ett pris som vanligtvis faststills for ett ar at
gangen och det anvinds for att undvika kortsiktiga pris- och kostnadsvariationer.
Standardpriset rdknar man ut genom att kalkylera standardpriser pd material,
standardlonekostnader samt olika paldgg. Denna prissittning anvinds oftast
bara pd egentillverkade artiklar men vill man anvénda den pa ink&psartiklar an-
viander man ett forvéintat inkopsvarde for hela det aktuella aret. Detta pris kan
forstds behdvas justeras om t.ex. ndgon ravara blir exceptionellt dyr for en ldngre

tid under arets gang. (Jonsson &  Mattson, 2005  s.135)
2. Medelpris: For inkopsartiklar dr det vanligare att anvdnda medelpris for att var-
dera sitt aktuella lager. Det gors genom att vid varje inkOpstillféille rdkna ut ett

nytt medelvirde pa varorna 1 lagret. (Jonsson & Mattsson, 2005 s.135)

Exempel.

Ex. Man har 10st. av vara X i lagret och de dr vdrda 15€/st. Man fér en in en ny leverans med 40st.
varor till inkdpspriset 17€/st. D& blir det nya medelpriset (10%15+40%17)/50 = 16,6 €/st.

Figur 3 Exempel pa lagervdrdering med hjdlp av medelprisprincipen (Johnsson & Mattsson, 2005)

3. Pris enligt FIFU (forst-in-forst-ut): Att vardera artiklarnas vérde enligt FIFU-
principen dr anvéndbart i samband med t.ex. livsmedel dédr de varor som kommit

in forst ska ut forst for att hillas sa farska som mojligt. Man vérderar helt enkelt
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artiklarna enligt det pris den sista forsdndelsen kopts in for. (Jonsson & Matts-

son, 2005 s.135)

Exempel.

Det finns 10 artiklar kvar i lagret fran den forra leveransen som innehdll 50 artiklar till priset av
15€/st. Man koper in ytterligare 40st. av samma artikel till priset av 17€/st. FIFU-priset blir da:
17€/st. for alla varor, oavsett deras riktiga inkopspris.

Figur 4 Exempel pa lagervirdering m.h.a. FIFU-principen (Johnsson & Matsson, 2005)

2.4.5 Lagerhallningsrantan

Som det tidigare diskuterats ar lagerhallningssiarkostnaden enligt Jonsson & Mattsson
kostnaden for att lagra ytterligare en vara. Lagerhéllningssérkostnaden &r alltsd summan
av de tre delarna som gick igenom ovan. D.v.s. summan av sidrkostnaderna for kapital-
avkastning, forvaring och osédkerhet. Denna kostnad bendmns oftast lagerhallningsranta
eller lagerhallningsfaktor och dr den arliga siarkostnaden 1 procent av det arliga genom-
snittliga lagervérdet. Den genomsnittliga lagerridntan kan rédknas ut m.h.a. féljande for-

mel;

Lagerhallningsrantan =

Kapitalsarkostnaden + forvaringskostnaden + osdkerhetskostnaden

medellagervarde

Figur 5 Formel for lagerhdllningsrdinta (Jonsson & Mattsson, 2005)

Lagerhdllningssdrkostnad péverkas vanligtvis ganska lite av forvaringskostnaden ef-
tersom den anger kostnaden for mer eller mindre lager. Forvaringskostnaden pdverkar
dock lagerhéllningssdrkostnaden om artiklarna ar véldigt skrymmande eller om man hyr
pallplatser. Det brukar vanligtvis vara kapital- och osdkerhetskostnaderna som domine-

rar 1 formeln.

Det ar vanligt att anvinda samma rénta for hela artikelsortimentet p.g.a. bekvimlighets-

skdl men detta dr inte alltid det bésta alternativet eftersom artiklarnas vérde 1 ett lager
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kan variera. Man kan dirfor differentiera en lagerrdnta for varje artikel 1 sortimentet
(speciellt om man har fa artiklar av varierande vérde), anvéinda en genomsnittsrianta for
alla artiklar eller anviinda den hgsta riintan for alla artiklar. Ar det frigan om varor med
ett véldigt hogt viarde kan man bestdimma en maximal orderkvantitet for att undvika en
hog rianta. Pa liknande sitt gir det att gora med varor som inte bor lagras 1dnge, man kan
da ange en maximal liggtid for varorna och pa sa sitt justeras alltsd den maximala or-
derkvantiteten. Alla de nyss ndmnda faktorerna gor att det &dr lattast att gora upp ett
grundforfaringssétt och sedan 1dgga till olika specialregler f6r speciella artiklar. Till nést
klargdr jag med ett exempel hur lagerhéllningsridntan ridknas ut for en vara. Exemplet &r

hdmtat ur Jonsson & Mattson (2005 s.137). (Jonsson & Mattsson, 2005 s. 136-137)

Exempel.

Ett foretag tillverkar vara X som paketeras i forpackningar som innehéller 750st. X och som sedan lag-
ras. Forpackningens sjdlvkostnad dr 72€ och det ryms 56 stycken forpackningar p4d en EUR-pall. Lag-
ringen av fardiga forpackningar bildar dé foljande kostnader:

Alternativ kostnad for investerat kapital: ~ 10%
Inkurans och forsakring: 3€ per forpackning och ér

Foretaget har dessutom brist pa pallplatser i fardigvarulagret och méste hyra mera lagringsutrymme.
Kostnaden for en hyrd pallplats &r 2,10€ per dag (14r = 365 dagar). Vilken &r lagerh&liningssiarkostna-

den per forpackning och lagerhallningsriantan for den varan X.

Sarkostnaden for att lagra ytterligare en forpackning under ett &r riknas enligt foljande:

Alternativkostnad for investerat kapital 72*0,10 = 7,20€
Osikerhets- och forsiakringskostnad 3€
Utrymmeskostnad 2,10%365/56 = 14€

Total lagerhallningsséirkostnad 7,20+3+14 = 24,20€ per forpackning och ér
Lagerhallningsrantan 24,20/72 = 34%

Om forvaringsutrymmet inte ar en siarkostnad utan artikeln lagerhélls i egen lokal med ledigt utrymme
blir lagerrdntan 10,20/72= 14%.

Figur 6 Exempel for utrdkning av lagerhdllningsrdinta (Jonsson & Mattson, 2005)

2.4.6 Administrativa kostnader

Administrativa kostnader dr de kostnader som forknippas med langsiktig planering och
operativ styrning av materialfloden dvs. kostnader for administrativ personal som utfor
t.ex. orderbehandling, planering, lagerredovisning m.m. I de administrativa kostnaderna
ingdr ocksa kostnader for anskaffning, underhéll och drift av dator- och kommunikat-

ionssystem for den logistiska verksamheten. (Jonsson & Mattsson, 2005 s.137)
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2.4.7 Orderkostnader

Orderkostnader ér de kostnader som kan hénforas till hantering av inkdps- och tillverk-
ningsorder. Tidigare konstaterade vi att t.ex. orderadministrationen kunde héinforas till
de administrativa kostnaderna och dven andra kostnader som kapacitetsforlust som or-
sakats av omstéllningstider och transportkostnader som relateras till en viss inkdpsorder
kan tillforas andra poster. Att kunna definiera kostnader som orderkostnader dr dnda
viktigt eftersom de anvidnds som grund for beslut for att t.ex. bestimma lampliga order-
kvantiteter. D4 man bestimmer 1dmpliga orderkvantiteter &r man precis som i samband
med lagerkostnader intresserad av ordersdrkostnaderna for att kunna fatta beslut. M.a.o.
ar ordersdrkostnaderna en del av de totala orderkostnaderna som paverkas av hur minga
ganger man bestdller varor under en viss tidsperiod. Jonsson & Mattson (2005) delar in

ordersdrkostnaderna i fyra kostnadskomponenter:

1. Omstéllnings- och nedtagningskostnader
Kostnader for kapacitetsforlust

Materialhanteringskostnader

il

Orderhanteringskostnader

Om foretaget tillverkar varor dr omstillnings- och nedtagningskostnaderna kostnader
som uppstar da man stiller om maskiner for att tillverka en annan produkt én den man
just tillverkade. I dessa kostnader ingar ocksa kostnaderna for skrotning och hastighets-

forlust som ofta sker da man kor igang produktionen av en ny serie av varor.

Kapacitetsforlust dr 1 princip alternativkostnaden for att alla arbetare stiller om en ma-
skin och borjar en ny serie. M.a.o. kunde arbetarna ha utfort annat mer vinstinbringande

arbete.
Materialhanteringskostnader dr kostnaden for hantering av material vid orderstart och

orderavslut. Dessa kostnader kan vara t.ex. kostnader for godsmottagning, ankomstkon-

troll, inlagring, materialuttag samt forflyttning av fardiga produkter till och fran lager.
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Orderhanteringskostnaderna for ett foretag som koper in varor ér bl.a. kostnader for att
behandla ordern pa planerings-, ekonomi- och inkdpsavdelningarna, att formedla ordern
till leverantéren samt fraktkostnaden, om den inte ingér i inkopspriset. For ett tillver-
kande foretag dr kostnaderna fradmst kostnader 1 samband med planering, orderutslapp

samt aterrapportering av ordern. (Jonsson & Mattsson, 2005 s. 138-139)

2.4.8 Kapacitetsrelaterade kostnader

Den tillgingliga kapaciteten 1 ett foretag bestar av anldggningarna, fordonen, maskiner-
na och personalen. Kapacitetskostnaderna utgors av arliga avskrivningar och kostnader
for underhall och drift av anldggningar. Kapacitetskostnaderna péaverkas av till vilken
grad den tillgéngliga utrustningen anvénds. Eftersom kapacitetskostnaderna &r fasta be-
tyder det att ju mer man utnyttjar dessa desto fler varor kan kostnaderna fordelas pa.
Kapacitetskostnaderna brukar dock tendera att 6ka om utnyttjandet av ett fordon eller en
produktionsanldggning varierar, t.ex. med sdsongsbetonade varor. I detta fall 4r det svért
att ha tillgang till anldggningar, personal och fordon som hela tiden utnyttjas maximalt.
Kostnaderna stiger for att man bl.a. blir tvungen att anvénda sig av overtids- eller skif-
tesarbete, lata anldggningar sté stilla eller genomfora flera transporter med lagre fyll-

nadsgrad. (Jonsson & Mattsson, 2005 s. 139)

2.4.9 Brist- och forseningskostnader

Bristkostnader uppstar dd man inte kan leverera de bestéllda varorna till kunden 1 tid.
Bristkostnader har m.a.o. direkt koppling till servicenivan och kundvirdet. Far kunden
inte alla eller en del av de bestédllda varorna i tid riskerar man 1 vérsta fall att forlora
kunden. Det uppstar ofta extra kostnader i samband med férseningar av leveranser eller
brist pd varor p.g.a. av att man t.ex. dr tvungen att anvinda andra distributionsldsningar
an vanligt eller dr tvungen att utnyttja 6vertidsarbete. Kunden kan ockséd kridva skade-
stdndsersdttning eller man kan vara tvungen att ge rabatt pd varorna for att kunden ska
forbli ndjd och aterkomma till foretaget. Det dr allmént ként att en forlorad kund kostar
mycket och eftersom kostnaden for t.ex. en forsenad leverans varierar fran fall till fall
kan man inte sdtta ett fast pris pa brist- och forseningskostnader. For att undvika dessa

problem forsoker man gora lagerhallningen smidigare. 1 stora lager innebdr detta en
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okad automatisering och mekanisering av lagret medan det i mindre lager innebér en
efterstravan att minska pa onddigt pappersarbete och véntetider m.h.a. av t.ex. ett dator-

system. (Jonsson & Mattsson, 2005 s. 139-140) (Ritvanen 2011 s. 92-93)

2.4.10 Miljokostnader

Det finns manga saker som kan pdverka miljokostnader. Transporten av varor paverkar
miljon genom utsldpp, buller, trangsel 1 trafiken, infrastrukturbelastning m.m. Produkter
och forpackningars egenskaper och utformning paverkar transporten och produkterna
och forpackningarna blir sa sméningom avfall. Miljokostnader 4r svara att estimera for
att de dr svara att uppskatta dé de oftast bara kan ses ur ett langsiktigt perspektiv. Den
paverkan som logistiken har pa miljon ses inte alltid heller pa samma plats dér utslédppen
skett utan kan ses pé andra stéllen i vérlden t.ex. 1 form av surt regn. (Jonsson & Matts-

son, 2005 s. 140)

2.4.11 Vikten av att kanna till logistiksystemets totalkostnad

Varfor man bor kénna till alla de faktorer som nyss gatts igenom é&r for att de alla paver-
kar varandra pa ndgot satt. Detta betyder att man genom att skéra ner eller omorganisera
en del av logistikkedjan inte nodvandigtvis vinner ndgot i1 slutdndan p.g.a. de totala lo-
gistikkostnaderna stiger. Jonsson & Mattsson (2005) beskriver dessa fakta med ett bra

exempel:

“Om ett foretag till exempel Overvéger att ersitta tre regionlager med ett centrallager, s kommer
med storsta sannolikhet lagerhallningskostnaderna att minska pd grund av skalfordelar och en utjaim-
ning av regionala efterfragevariationer, men transportkostnaderna kommer att 6ka pa grund av liangre,
mer frekventa och snabbare transporter. For att forandringen skall vara kostnadseffektiv krivs darfor
att besparingarna i lagerhallningskostnader overstiger de dkade transportkostnaderna.”

Figur 7 Exempel pd varfor man bor kinna till logistiksystemets totalkostnad (Jonsson & Mattsson, 2005)

Man bor dock inte stirra sig blind pa endast de totala kostnaderna av logistiken utan det
ar ocksé viktigt att beakta bl.a. kundserviceprestationerna. Vill man som foretag diffe-
rentiera sig pad marknaden med att alltid ha snabba och exakta leveranser blir den totala
kostnaden av logistiken hogre men detta dr nagot som kan uppskattas av kunder och
déarfor gora det till ett bra beslut eftersom man 1 slutdndan t.ex. kan sitta ett hdgre pris

pa produkterna. P4 samma sitt kan man gora om man vill differentiera sig som ett mil-
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jomedvetet foretag. Det kan darfor vara bra att komplettera totalkostnadsberdkningarna
med kvalitativa kundservice- och miljokonsekvensuppskattningar som kan tala for hur

bra en ny 16sning kunde paverka intikterna. (Jonsson & Mattson, 2005 s. 140-141)

2.5 Prissattning av transporter

Jonsson & Mattsson (2005, s. 415 — 419) skriver angdende prisséttningen av transporter
att prissittningen beror pd det rddande ldget pa marknaden och de kostnader som trans-
porten ger upphov till. Sker transporten upprepade ganger brukar man anvinda sig av en
prislista, en s.k. frakttariff. Frakttariffen innehéller bl.a. faststéllda priser for olika typer
av transporter och priserna varierar beroende pé bl.a. transportavstdndet, sindningsvo-
lymen, godsets densitet, godsets fysiska utformning, godsets risk samt transportutbudet

och —efterfragan. Hir nedan forklaras dessa faktorer narmare.

- Transportavstdndet — Hur 1dngt godset méaste fardas &r en av de mest avgorande
faktorerna for prissittningen. Léngre transporter innebédr en storre atgang av

drivmedel, arbetstid och slitage pa transportmedlet.

- Séndningsvolymen — Det dr mer kostnadseffektivt att fylla en transportenhet helt
och héllet dn att transportera en forsdndelse som bara fyller en del av en trans-
portenhet, t.ex. ett halvt lastbilsflak eller en halv container (LCL). Vid sma last-
volymer blir kostnaderna for lastning och lossning, hantering och administration
hogre jamfort med storre lastvolymer. Detta beror pa att man dr tvungen att ge-
nomfora mer hantering for att fylla upp fordonet med flera mindre laster (s.k.
konsolidering) eller pa att fyllningsgraden blir ldgre och hanterings- och drift-

kostnaderna méste slas ut pa en mindre séndningsvolym.

- Godsets densitet — Densitet dr ett uttryck for godsets vikt per volym, oftast ut-
trycks priset for en viss transportstricka i euro/viktenhet, t.ex. euro/ton eller
euro/kg. Eftersom transportmedlen for det mesta dr mer begransade volymmass-
igt 4n viktmissigt innebdr en forsédndelse med hog vikt att transportkostnaden
per viktenhet blir lagre ju hogre densitet godset har. Darfor véljer man oftast att

skilja mellan gods med hog respektive lag densitet. Gods med en densitet under
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en viss grins bendmns normalt skrymmande gods och priset ridknas enligt voly-

men medan gods som dverskrider gransen for densitet rdknas enligt vikt.

Godsets fysiska utformning — Med godsets fysiska utformning avses hur litt det
gdr att lasta det 1 transportenheten. Det &dr enklast att lasta gods som &r forpackat
1 rektanguldra forpackningar eftersom de oftast latt kan staplas pd och bredvid
varandra. Ar godset diremot forpackat i t.ex. cirkuldra forpackningar gar det inte
lika Litt att lasta och hantera dessa. Aven allt for sma forpackningar kan innebira
att de blir svéra att lasta till en god fyllnadsgrad. Har godset en ovanlig fysisk ut-
formning krivs oftast speciell hanteringsutrustning for lastning och lossning vil-

ket kan gora transporttjdnsten &nnu mer kostsam.

Kyla och virme — Gods som krédver en viss temperatur under transporten och
hanteringen kraver sérskilda kyl- och vdrmesystem, vilket gor bade transporten

och hanteringen mer kostsam.

Godsets risk — En del gods kan vara sérskilt kinsligt for transportskador, ha
mycket hogt véirde, vara mer stoldbegérligt eller kan vara extra farligt med 6des-
digra konsekvenser t.ex. ifall en transportolycka skulle uppsta. Transporter inne-
hallande gods av denna natur &r mer kostsamma &n andra eftersom de kriver
sarskilda atgédrder vid lastning, under transportens gdng och vid lossning. Vid

transport av varor med hog risk stiger ocksa forsidkringskostnaderna.

Transportutbud och efterfrigan — Transportkostnaderna mellan tva orter paver-
kas 1 hog grad av huruvida det d4r mojligt att genomfora returtransporter med ett
fullastat fordon. Fordonet ska ju tillbaka till sin ursprungliga ort efter genomfort
transportuppdrag. Om returtransporten goérs med ett tomt fordon maste ocksa
kostnaderna for denna striacka bdras av godset frén den ursprungliga transporten.
Det optimala vore att fordonet skulle vara fullastat 1 bagge riktningarna. T.ex.
kan avsdndaren ta emot tomma forpackningar av forsandelsemottagaren som se-
dan kan ateranvéndas 1 produktionen. Returtransporten behover inte nédvandigt-

vis fyllas upp av varor som ska fraktas till den ursprungliga avsdndaren utan be-
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roende pd hur stort, frekvent och kontinuerligt utbudet och efterfrdgan &r pé or-
ten kan ndgon annan part fylla upp transporten. Om utbudet och efterfragan inte
ar balanserat riskerar man att ett tomt fordon dtervénder till den ursprungliga or-
ten. Obalanser behdver inte vara kontinuerliga utan kan ocksé vara sdsongsbero-

ende t.ex. kring jultider.

Med hjélp av dessa faktorer kan en frakttariff goras upp for att 14tt och 6verskadligt se
priser for produkter som orsakar olika transportkostnader. Aven andra egenskaper 4n de
tidigare listade kan anvindas for att bestimma priset pa transporten. Att anvénda sig av
en frakttariff dr inte det enda séttet att prissitta transporter. Om varorna inte finns defi-
nierade 1 tariffen eller om transportoren tar ett storre ansvar én vanligt kan den siljande
och kdpande parten komma &verens om priset sinsemellan. Aven vid ett enskilt avtal
anvinder man de tidigare beskrivna egenskaperna som grund for prissittningen. (Jons-

son & Mattson, 2005 s. 415 —419)

2.6 Transport i olika former

Joukko Santala (2011) skriver 1 Logistiikan ja toimitusketjun hallinnan perusteet (2011
s. 106) foljande om transporter:
“Efterfragan pa transporter dr alltid en hérledd efterfragan. Inte ens de mest effektiva transporterna
okar vérdet pa det transporterade godset eller produkterna utan nyttan bestér av tid-, plats- och ser-

vicefordelar samt av laga kostnader, alltsa i folkmun kallat “varorna transporteras vid rétt tidpunkt, till
ritt plats, i vederborligt skick och girna till en optimal kostnad.”

D4 traditionell transport sa smaningom Overgatt 1 effektiva logistiksystem har den pa-
verkat den globala produktionen och ekonomin mycket. Tack vare olika standardise-
ringar som t.ex. intermodala transporter och gemensamma system (t.ex. samma bredd
pa jarnvagen 1 Ryssland och Finland) for transporter har logistiken kunnat spela en stor
roll inom globaliseringen. Idag &r det léttare &n ndgonsin att f& varor transporterade till
sig fran andra sidan véarlden. Sedan Finland gatt med i EU och portarna 6ppnats for att
varor och tjanster ska kunna rora sig fritt mellan de europeiska linderna har Finlands
logistikmarknad utvidgas frdn nationell till internationell. Detta har ocksé betytt att Fin-
land fétt kimpa dn mer med utmaningar som t.ex. Finlands geografiskt avldgsna ldge

och vért vixlande och ibland utmanande vider. Anslutningen till EU har medfort att
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konkurrensen blivit betydligt hardare vilket har tvingat logistikerna att komma pé effek-

tivare och billigare logistikldsningar.

Vilket transportsédtt man viljer beror pa faktorer som geografisk plats, klimat och vader,
produktionens struktur och placering, sak flodets natur och méingd samt vilken infra-
struktur som finns tillgdnglig. Ofta anvidnds tva eller flera olika transportsédtt da man
fraktar gods, dessa transporter kallas for multimodala transporter. T.ex. bdt- samt flyg-
transporter kriver sa gott som alltid att varorna fraktas vidare med tag eller lastbil. In-
termodala transporter dr da man transporterar gods i en enhet som kan flyttas mellan
olika transportmedel t.ex. en container, ett 10stagbart lastbilssldp m.m. De ekonomiskt
kritiska egenskaperna som skiljer transportmedlen at dr deras barformiga, lastutrym-
mets rymlighet/storlek, transportsnabbhet, energiforbrukning och miljéfaktorer sd som
utslidpp, buller och sdkerhetsfaktorer. I princip kan man vilja mellan fyra olika trans-
portsitt dd man ska transportera sitt gods: Bil, bat, flyg eller tdg. (Santala Jouko, 2011 s.
106-113) (Horkko et al., 2010 s.248)

2.6.1 Bilfrakt

D& man transporterar gods med bil har man en rad av olika transportmedel att vilja mel-
lan. Vanligast dr formodligen paketbil, lastbil samt olika fordonskombinationer som
slapfordon och dragfordon. De storsta sldpvagnskombinationerna kan ha en maxkapa-
citet pa upp till ca 120m’ (120m’ endast for trafik i Sverige, Ryssland och Finland) och
ar begrinsade p.g.a. de maste uppfylla vissa krav pa matt och vikt. Inom EU far max
bredden pa en lastbil vara hogst 2,60m, hojden 4,20m och ldngden 18,75m. Den storsta
tilldtna totalmassan for de storsta sldpvagnskombinationerna kan uppgd till 44t inom
EU. Man bor dock lagga maérke till att vissa ldnder kan ha egna restriktioner angdende
matten pa sldpvagnskombinationer (t.ex. Schweiz). De vanligaste matten da man méter
en lastbils lastutrymme &r m’(1Im’ = 333kg), ton, TEU eller EUR-pall meter (Ipm =
2000kg). Lastbilarna utvecklas stdndigt och idag dr det mojligt att “skrdddarsy” sin last-
bil for att passa en viss sorts gods. Detta gors med t.ex. ett kyl/virme-reglerande system,
special stdllningar for en viss typ av gods, en specifik lyftanordning m.m. (Santala

Jouko, 2011 s. 116-118) (Horkko et al, 2010 s. 277-284)
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2.6.2 Sjofrakt

Precis som lastbilar ar fraktfartygen ocksa specialiserade pd nagon viss typ av gods.
Négra exempel dr ro-ro (roll on - roll off) dér bilar som namnet séger, kors ombord och
sedan kors av, 1 Finland anvénds ockséd ro-pax batar dvs. batar som tar ombord bade
passagerare och last. Containerbétar anvédnds ofta p.g.a. att de har en stor lastkapacitet,
men containerfartygen som anvidnds pa finska vatten ar relativt sma (250 - 600 TEU)
medan de storsta 1 virlden kan ha en lastkapacitet upptill 18 000 TEU. Det finns dven
mer speciella batar som t.ex. bara transporterar naturgaser eller olja i speciella tankar.
Dessa batar tar endast iland vid speciella hamnar och kriaver specialutrustning for last-

ning och lossning. (Santala, 2011 s. 118-119)

Det finns nagra matt man bor kédnna till dd man diskuterar lastfartyg. Dodviktston dr den
vikt fartyget far vdga som mest, da rdknar man med allt, d.v.s. lasten, brinslet, persona-
len osv. Ett annat viktigt métt dr djupet péa baten, dvs. hur djupt vatten behdver baten for
att kunna kora sikert. Finland dr det enda landet 1 varlden dér alla hamnar kan frysa pa
en ging och dérfor ar det viktigt att skroven héir haller och uppfyller standarder for is-
brytning. Containerfartygs lastkapacitet méts for det mesta 1 TEU (Twenty-Foot Equiva-
lent Units). Méatenheten berédttar hur manga standardiserade 20 fots containers baten kan
transportera. Andra métt for lastkapacitet r m*/ft’, for tankbétar kan ytterligare métten-
heten fat (=158 liter) anvindas. D& man sédnder gods med sjofrakt géller det att kdnna
till bl.a. Incotermer (standardiserade avtalsbegrepp som bl.a. siger vem som ansvarar
for godset vid olika tidpunkter av frakten, t.ex. om ndgon olycka sker under loss-
ning/lastning.) Dessutom finns det olika dokument som endast finns inom sjofrakten
som &r bra att kdnna till, t.ex. konossement och sjofraktsedel. (Santala, 2011 s. 112,

118-120) (Horkko et al, 2010 s. 248-272) (Maersk Line, 2011)

2.6.3 Tagfrakt

Tagfrakt marknadsfors ofta som ett miljovénligt transportalternativ. Tagfrakt som trans-
portalternativ begrinsas véldigt mycket p.g.a. att de gir pa skenor. Dirtill bor ndmnas
att Finlands anvinder samma bredd pa skenorna som Ryssland vilket mdjliggdr bra for-
bindelser mot 6st men ska man transportera gods med tég till Sverige bor varorna lastas

om pa ett svenskt tdg vid gransen p.g.a. att Sverige har en annan bredd pé tag skenorna.
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I Finland kor tdgen pé el eller diesel och lastkapaciteten begrinsas av att den storsta
mojliga axelmassan pé de flesta spar 1 Finland &ar 22,5 t. P4 vissa spar néra t.ex. hamnar
kan axelmassan dock uppga till 25 t. Tégen, precis som lastbilar och fartygen, anvander
olika typer av vagnar som ar specialiserade for en viss typ av gods. Bl.a. anvénds téckta
vagnar, Oppna vagnar, containervagnar samt specialvagnar for t.ex. stockar fran skogs-
industrin eller tankvagnar fran kemikalieindustrin. Skogsindustrin &r for 6vrigt Finlands
mest aktiva anvdndare av jarnvagsnitet. 60 % av Finlands tdgtransportvolym é&r rdvaror
eller forddlade varor fran skogsindustrin. 20 % av volymen kommer frdn metallindustrin
och ytterligare 20 % av volymen frén kemikalieindustrin. D& man sénder gods med
jarnvégstransport anvands den internationella jarnvégsfraktsedeln CIM.

(Ritvanen et al., 2011 s. 114, 120, 133) (VR-Yhtyméd Oy, 2010a) (VR-Yhtymi Oy,
2010b) (VR-Yhtyma Oy, 2010c) (Horkko et al., 2010 s. 285-290)

2.6.4 Flygfrakt

Varor som fraktas med flyg placeras 1 passagerarplanens lastrum eller sd fraktas de i
flygplan som é&r specialbyggda for endast frakt av varor. Lastkapaciteten for fraktplan
uppgér till 700m’ och ca.100 t. Flygfrakten delas ofta in i kategorierna flyg-, express-
frakt- och kurirservice. Forsidndelsen delas in i en kategori beroende pa vikten pa god-
set, forsdandelsens regelbundenhet och snabbhet samt servicens omfattning (t.ex. dorr till
dorr — service). Flyg kidnnetecknas for att vara ett dyrt men snabbt transportmedel och
anvands darfor mest t.ex. for modevaror, farska livsmedel samt vildigt dyra varor som
tar upp litet utrymme. Fraktsedeln 1 samband med flygfrakt kallas flygfraktsedel (Air
Waybill-AWB). (Santala Jouko, 2011 s. 114, 120) (Horkko et al, 2010 s. 290-296)

2.6.5 Containerfrakt

Containerfrakt tas har upp som ett skilt transportmedel p.g.a. att denna transportform
haft stor betydelse inom den moderna logistiken. Idag skots standardiseringen av con-
tainers av International Organization for Standardization (ISO), ett arbete som borjade

redan ar 1961.
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Idag &dr de vanligaste matten for en container 20 eller 40 fot lang och 8 fot hog och bred,
darav transportmadngdsenheten TEU (1 TEU = en 20 fots container). Vanligast 4r mo-
dellen som omges av ett “metall holje” som skyddar lasten inuti men andra modeller
finns 1 varierande storlek och for olika typer av gods. De storsta fordelarna med contai-
ners ar:
* De ér ateranvindbara
* De kan litt forflyttas mellan transportmedel utan att packas om (intermodalt
transportsatt)
* De ér relativt litta att fylla och tomma
* Lasten dr skyddad mot t.ex. regn och sno
* Det finns manga olika modeller anpassade for en viss typ av gods, t.ex.
varme/kyl-reglerade containers, containers for vétskor
* Standardiserade storlekar gor det litt att stapla containers pa varandra och bred-
vid varandra

(GDV, 2012) (ISO, 2011) (Santala Jouko, 2011 s. 120)

2.7 Forpackningar

D& en vara forpackas 16nar det sig att tinka igenom hur det ska goéras och inte bara
slinga ner foremalet 1 ndrmaste kartongldda och skicka ivdg det. En forpackning ska
uppfylla ménga funktioner. Den bor skydda produkten, vara informativ, ga bra att han-

tera, skydda mot stold m.m.

2.7.1 Raétt utgangspunkt vid design av forpackning

Organisationen Efficient Consumer Response (ECR) har utvecklat standarder inom lo-
gistikbranschen som anvénds vérlden 6ver och en av dem dr Shelf Ready Packaging
(SRP). SRP innebir att man frén forsta borjan utgr fran ett "modultinkande”. Man ut-
gér frén en modul som har ett bottenmatt pa 600x400mm. Denna modul har samma métt
som en halv EUR-lastpall. D.v.s. en EUR-pall har matten 1200x800mm. Da man utgar
frdn denna modul finns det manga fordelar. Forpackningar som foljer modulmaétten kan
latt hanteras med standardiserade hanteringsredskap och utnyttjar standardiserade lastut-

rymmen samt hyllor effektivt och ldmnar inget onddigt tomrum. Hela moduler (t.ex. en
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EUR-pall) kan latt spinnas fast, forflyttas och gar inte létt sonder. I Finland kan modu-
lens ho6jd varan 1110mm (enligt standarden SFS-5897), hojdstandarder kan dock avvika
1 andra lander. (Ritvanen et al 2011 s.74, Finska Forpackningsforeningen Rf., 2012,
ECR Europe, 2012 5.4 - 5)

Modultidnkande riktar sig speciellt till dagligvaruhandeln var man delar in forpackning-
arna i tre kategorier. Priméarforpackningen ar den forpackning som kunden koper 1 de-
taljhandeln. Primérforpackningen packas 1 en grupp- eller sekundarférpackning, denna
forpackning innehaller alltsé de forpackningar kunden koper. Sekundarforpackningarna

packas i sin tur i/pa en tertidrforpackning som ar en lastpall. Om varorna ar storre dn en

lastpall kan modultdnkandet givetvis inte tillimpas och man bdr packa varan pa bésta

mojliga sitt. (ECR Europe, 2012 s. 8)

Figur 8 (Vinster) Primdrforpackningar packade i en sekunddrforpackning. (ECR Europe, 2012 5.8)

Figur 9 (Hoger) Sekunddrférpackningar packade pd en tertidrférpackning (lastpall) (ECR Europe, 2012 5.8)

2.7.2 Forpackningens egenskaper

I boken Logistiikan ja toimitusketjun hallinnan (2011) peruteet listar Ritvanen et al. de

egenskaper en bra forpackning bor ha:

En bra forpackning:
¢ Skyddar varan och varans miljo
* Erbjuder information angdende varan samt hur den bor anviandas
*  Mgjliggor en kostnadseffektiv logistik
* Ar siker
* QGynnar forsdljningen
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* Underldttar hanteringen av varan

e Kan ateranvandas

2.7.3 Forpackningsmaterial

Forpackningsmaterialet bor viljas utgédende fran varans egenskaper. Eftersom varan kan
vara 1 fast form, vétska, gas eller ha speciella egenskaper som t.ex. fuktkidnslighet. Van-
liga forpackningsmaterial dr kartong, plast, trd och glas men listan kan goras hur lang
som helst. Forpackningen bor skydda varan fran mekaniska, kemikaliska, biologiska
pafrestningar samt vaderpédfrestningar. Viktigt att komma ihag dr att forpackning ska
fyllas helt och héllet och man bor mirka ut om den behdver sté eller lyftas pa ett speci-

ellt satt. (Ritvanen et al., 2011 s. 68-69)

Aven transportsittet och transportrutten kan paverka valet av forpackningsmaterial.
Mellan producenten och slutkunden kan varan utsittas for manga péfrestningar, harda
stotar, fukt, damm, starkt solljus, temperaturférdndringar m.m. De forpackningsmaterial
och -metoder som verkade bra d& varan packades kan visa sig vara bristfélliga om varan
t.ex. utsatts for upprepade skakningar under resans gang. Transporterar man t.ex. farska
livsmedel stills helt andra krav pd hur varorna bor packas sé att de inte ska skadas eller
ruttna under resan. Aven transport av farliga imnen har sina egna bestimmelser. (Ritva-

nen et al., 2011 s. 68-69)

2.7.4 Ateranvandbara forpackningar

Pé senare tid har forpackningarna minskat vilket sparar utrymme, energi och material.
Materialen som anvénds ska kunna dtervinnas och dnnu hellre ska de kunna ateranvin-
das och ménga foretag satsar da pa en vélfungerande returlogistik. Ett exempel dr plast-
flaskor som returneras av kunden och som aker tillbaka till producenten som tvittar dem
och anvédnder dem pé nytt. Ritvanen et al (2011) konstaterar félande angdende anvind-
ningen av forpackningsmaterial: ”Overdriven packning dr varken till nytta for foretaget
eller kunden.” Man bor fundera péa saker som t.ex. Récker ett lager skyddsplast runt

produkten eller behdvs det flera lager? (Ritvanen et al., 2011 s. 67)
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Ritvanen et al. (2011) listar de fyra viktigaste sakerna man bor tdnka pd dd man vill

packa varor sa miljovanligt som mojligt:

* Forpackningen ér av standardstorlek och testad

* Man har jamfort olika forpackningsmaterial

* Avfallsmingden som uppstér dr sa liten som mojligt

* Forpackningens atervinningsmdjligheter har undersdkts och de utnyttjas i man

om mdjlighet

3 METOD

3.1 Forskningsstrategi

Metodik ér det grundlidggande arbetssétt man viljer for sitt examensarbete. Valet av me-
tod sétter upp ramarna eller principerna for hur man gar till vdga. For att genomfora sitt
arbete bor man vilja en lamplig metod, eller kombinationer av sadana. Utifran dessa gor

man sedan en konkret plan for sitt undersokningsarbete. (Host et al., 2006 s. 29-30)

3.2 Kvantitativ forskning

Bjereld & al (2007, 114) beskriver kvantitativa forskningsmetoder pd foljande sétt:

Kvantitativa metoder forsdker, som namnet indikerar, kvantifiera materialet for att darigenom hitta
monster eller samband mellan olika kategorier av foreteelser. Genom att besvara fragor som “hur
manga”, “hur mycket” eller “i vilken utstrdckning” kan resultatet uttryckas i siffor och i forlangningen
bearbetas med statistiska tekniker. Urvalet dr oftast representativt for att mojliggdra generaliseringar.

Med kvantitativa metoder vill man méta den sociala verkligheten m.h.a. metoder och

instrument for att fa fram information i form av siffror. (Jacobsen, 2002 s. 38-39)
Det klassiska kvantitativa métinstrumentet dr frigeformularet med givna svarsalternativ.

Detta innebér att de som deltar 1 undersékningen maste svara i form av fasta svarsalter-

nativ som forskaren arbetat fram. Det dr viktigt att forskaren har tillrickligt med kun-
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skap om det &mne eller fenomen han/hon vill underséka och att fenomenet dr mojligt att

strukturera. (Jacobsen, 2002 s. 38-39)

3.3 Kvalitativ forskning

Bjereld & Al (2007 s. 114) beskriver kvalitativ forskning pé foljande sétt:

“Kvalitativa metoder &r egentligen ett samlingsnamn for ett antal angreppssétt vars enda gemensamma
egenskap ar att de icke dr kvantitativa (t.ex. djupintervjuer, deltagande observation, féltstudier). Av
termen “kvalitet” forstar vi att forskaren ar intresserad av vilka kvaliteter eller egenskaper en forete-
else har. Kunskap om dessa kvaliteter eller egenskaper hjilper oss att forsta foreteelsen.”

Inom kvalitativ forskning vill man fa fram hur ménniskor tolkar den sociala verklighet-
en. Detta gors genom observera vad ménniskor gor och vad de sédger med sina egna ord.

(Jacobsen, 2002 s.39)

Bryman & Bell anser foljande angdende kvalitativ forskning jimfort med kvantitativ
forskning: “Inom kvalitativ forskning antas teori vara en f6ljd av undersékningen, istil-

let for att vara dess utgdngspunkt” (Bryman & Bell, 2005 s. 299)

3.4 Skillnader mellan kvalitativ och kvantitativ forskning

Bryman & Bell (2005, s. 322-323) har gjort upp en tabell 6ver de vanligaste skillnader-

na mellan kvantitativ och kvalitativ forskning:

e Siffror kontra ord — Kvantitativa forskare &r inriktade pé att med hjilp av sif-
fermissiga utrdkningar och analysmetoder analysera det sociala livet medan
kvalitativa forskare anvidnder ord for att beskriva sina analyser.

* Forskarens uppfattning kontra deltagarens uppfattning — [ kvantitativa
undersokningar dr det forskarens egna intressen och fragor som styr och gor upp
undersokningen. I kvalitativa undersdkningar &r utgdngspunkten vad deltagarna
uppfattar som viktigt och betydelsefullt.

* Distans kontra nirhet — Kvantitativa forskare kénner inte alltid till undersok-
ningspersonerna (t.ex. vid utskickade frageformulir triffar de inte ens deltagar-
na) medan kvalitativa forskare vill f4 en nédra relation med deltagarna for att

kunna uppfatta och beskriva vérlden sa som de tillfragade sjdlva gor.
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Provning av teori och begrepp kontra generering av teori och begrepp i
forskningen — Kvantitativa forskare anvédnder sig av olika teoretiska metoder for
att samla in data och resultatet formas enligt det medan kvalitativa forskare later
begrepp och teoretiska formuleringar bli en f6ljd av de data som samlats in.
Statisk kontra processinriktad forskning — Kvantitativ forskning beskrivs ofta
som att den ger en statisk bild av den sociala verkligheten med betoningen pa re-
lationer mellan variabler. Fordndring och samband mellan olika skeenden Gver
tid brukar bara visa sig pé ett mekaniskt sitt. Kvalitativ forskning brukar a andra
sidan beskrivas som att den anpassas efter hur saker och ting utvecklas over ti-
den och att den har ett fokus pa kopplingarna mellan deltagarnas beteenden 1 so-
ciala funktioner.

Strukturerad kontra ostrukturerad forskning — Kvantitativ forskning brukar
vara mycket strukturerad for att forskaren ska kunna studera de vil avgrdnsade
begreppen och fragestillningarna som ligger i fokus 1 det aktuella forskningspro-
jektet. Kvalitativ forskning dr sd gott som alltid ostrukturerad sd att man ska
kunna komma fram till begrepp och innebdrder som kommit fram under under-
sokningen.

Generalisering kontra kontextuell forstielse — Kvantitativa forskare vill garna
att all insamlad data ska kunna generaliseras till en relevant population medan
den kvalitativa forskaren strdvar efter en forstdelse av beteenden, vérderingar
och asikter 1 termer av den kontext 1 vilken undersokningen genomfors.

Harda och reliabla data kontra rika och fylliga data — Kvantitativa data an-
ses ofta vara “harda”, dvs. de &r entydiga och handfasta. Kvalitativa forskare an-
ser att deras langvariga kontakt och engagemang i en viss social miljo leder till
fyllig och detaljrik data.

Makro kontra mikro — Kvantitativa forskare efterstrivar att uppticka eller pa-
visa storskaliga sociala trender och samband mellan olika variabler. Kvalitativa
forskare sysslar med mer begridnsade aspekter av den sociala verkligheten, t.ex.
samspelet mellan ett mindre antal ménniskor.

Beteende kontra mening — Kvantitativa forskare fokuserar pd méinniskors bete-

ende medan kvalitativa forskare undersoker den mening detta beteende rymmer.
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* Konstlade (planerade) kontra naturliga miljoer - Kvantitativa forskare ge-
nomfor sin forskning 1 en styrd eller konstlad situation medan kvalitativa fors-

kare studerar méanniskor i deras naturliga miljo.

3.5 Explorativ undersokning

Explorativ undersokning kallas ocksa for utforskande undersokning. Den anvinds for
det mesta for att skaffa grundldggande kunskap om ett visst omrade eller for att fordjupa
sig 1 ndgot man inte vet mycket om, ibland vet man inte riktigt vilka enheter man ska
studera. Man frigar ofta experter pa omradet for att fa reda pa information. Vanliga si-
tuationer dar man anvédnder denna metod dr d& man t.ex. vill starta upp en verksamhet,
utveckla eller starta ett nytt affirsomrdde eller dd@ man vill lansera en ny produkt.

(Expowera, 2012, Paloma, 2012, Jacobsen 2002, s.52, 71)

Jacobsen listar de fyra frimsta syftena med en explorativ problemstéllning. Med en ex-
plorativ problemstéllning vill man:
* Avsldja ny kunskap om ett fenomen genom att
* Finna ut vad fenomenet bestar av, det vill sidga konkretisera innehallet 1 fenome-
net (variabler och virden), for att
e Utveckla en teori om fenomenet som kan utmynna i
* En uppsittning hypoteser som kan provas

(Jacobsen, 2002 s. 72)

Explorativa problemstéllningar anvédnds enligt Jacobsen i flera olika fall. D4 man vill
utveckla ny och relativt okénd kunskap kallas detta for feori- och hypotesutvecklande.
Om problemstéllningen &r mer beskrivande kallas den teori- och hypotesprovande. Man
kan ocksd anvénda sig av explorativa problemstédllningar d& man har goda kunskaper
om ett fenomen, men man &r osdker pa dess omfang, utstrdickning och frekvens. Finns
det en vélutarbetad teori dédr bdde variabler, virden och enheter ar vildefinierade kan
man infora en eller ett par nya variabler och pd det séttet nyansera fenomen som redan
ar vélforstddda. 1 sadana fall dr ocksa problemstéllningen teori- och hypotesprovande.

(Jacobsen, 2002 s. 72)
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3.6 Sekundardata

Sekundirdata kidnnetecknas som data som ndgon annan samlat in. Man kan anvénda sig
av sekunddrdata 1 bade kvalitativ och kvantitativ forskning. Med sekundirdata kan man
snabbt fa fram information som man sjdlv inte skulle ha haft mojlighet att samla in
p.g.a. tidsbrist eller pengar. De som samlat in datan kan vara andra forskare, olika in-
stitutioner och ocksé foretag. Ar det frigan om en offentlig eller statlig organisation som
samlat in datan dr datan ofta av mycket hog kvalitét. T.ex. statistikcentralen 1 Finland
offentliggdr stora méngder statistik som kan anvédndas inom forskning. Nackdelarna
med sekunddrdata &r att man inte kinner till materialet och hur det samlats ithop. Datan
kan vara véldigt komplex och man har inte alltid kontroll 6ver hur bra kvalitét datan &r
av. Eftersom ndgon annan samlat in datan dr den inte alltid “skrdddarsydd” for ens eget
behov vilket innebédr att datan ibland saknar viktiga nyckelvariabler man sjilv skulle

behdva i sin egen forskning. (Bryman & Bell 2005, s. 230 — 239)

3.7 Min valda metod

I mitt arbete har jag anvédnt mig av en explorativ metod for att komma fram till mina
resultat. I arbetet har jag pd manga olika sétt fatt fram den information jag behovt for att
skapa mitt case. Jag har med en explorativ metod fatt fram mer och mer information

langs med arbetets gang som har hjilpt mig att forsta helheten steg for steg.

Jag har anvint mig av bocker och internet for att fa en inblick 1 de kostnader och fak-
torer som paverkar de totala logistikkostnaderna. Aven informationen angiende trans-

portmedel och forpackningar har himtats frdn bocker och internet.

Jag har genom vanliga telefonsamtal talat med experter och pé sa sitt fatt fram inform-
ation angdende forsidkringskostnader och ursprungsintyg som bor bifogas till forsdndel-
ser. For telefonsamtalen fanns ingen intervjuguide eller liknande. Jag hade endast ndgra
enstaka punkter jag ville fa reda pa nedskrivna pa papper. Samtalen liknade mest ett

vardagligt telefonsamtal.

39



For mina utrdkningar har jag anvint mig av sekundér data 1 form av prisuppgifter som
jag fatt fran logistikforetaget DSV. Prisuppgifterna riknades ut m.h.a. Excel-mallar som

DSV skickat mig.

4 EMPIRI

Min empiriska del bestar av en casebeskrivning och 16sningar till caset som baserar sig
pa utrdkningar som jag gjort m.h.a. uppgifter som jag fatt fran foretagen som jag skick-
ade offertforfragan till. Sjdlva caset handlar om Niklas som jobbar for Oxa Ab som far i
uppdrag av en kund att ordna med transport av bestillda varor fran Kotka till Ankara,

Turkiet.

4.1 Offerter

For att kunna skriva mitt case var det viktigt att jag skulle fi tag pé aktuella transport-
priser som jag kunde anvinda mig av. Meningen var inte att hitta ett féretag som sdlde
de absolut billigaste och bésta logistiklosningarna utan meningen var att fa fram priser
som kunde tdnkas motsvarar den niva pa transportpriserna som giller 1 Finland idag.

Dérfor behdvde jag dtminstone en offert fran ett logistikforetag.

4.1.1 Offertforfragan

Jag valde att anvdnda mig av ett utomstdende logistikforetag for att jag sjilv skulle
kunna f3 tillgdng till mojliga transportpriser. I offertforfragan beréttade jag att jag ville
skicka varor fran Kotka till Ankara i Turkiet. Orsaken till varfor jag valde Turkiet som
mottagarland var att det ligger precis utanfér EU vilket betyder att man maste beakta
bl.a. tull och ursprungsintyg. Turkiets tullformaliteter dr invecklade och kréaver ofta att
man anlitar en lokal agent for att utféra jobbet. Jag beskrev ocksa varorna som skulle
transporteras, forpackningarnas fysiska matt, forpackningarnas vikt samt deras virde.
Jag glomde dock att ange hur mycket varor som ungefar skulle fraktas per ar, vilket jag
borde ha gjort. Jag skickade istdllet med det estimerade arsbehovet i1 foljande e-post
meddelande som jag skickade till foretagen. Arsbehovet motsvarade en fullastad 40”

container, dvs. den storsta transportenheten som jag kunde tdnkas anvinda 1 uppgiften.

40



I offertforfragan beskrev jag de uppgifter jag ville f& fram. Om sjofrakten ville jag veta
priser for hur mycket en full 40” container kostar, hur mycket en 20” container kostar
och hur mycket det kostar att skicka mindre méngder angivet i t.ex. pris/lada. For vig-
transport ville jag ha svar pa hur mycket det kostar att skicka en full lastbil och hur
mycket det skulle kosta att skicka mindre méangder varor, t.ex. i formen pris/lada. For
flygfrakten ville jag veta hur mycket det kostar att skicka en hel lastpall eller hur myck-
et det kostar att skicka varorna ladvis. Tanken var att jag ville fi olika priser for fulla
transportmedel och for halvfulla transportmedel. For alla transportmedel ville jag veta

foljande saker:

* Hur lang tid tar transporten?
» Aker transporterna ivig pa vissa speciella dagar. T.ex. varje mandag?
* Hur manga dagar i1 forviag bor transporttjdnsterna bestéillas?

* Uppkommer det nagra speciella extra avgifter for ett visst transportmedel?

Den sista fragan stillde jag for att jag tankte att de d& specificerar utgifterna battre. Yt-
terligare fragade jag om de kan erbjuda forsdkringar for transporterna. Jag ténkte att de
kunde ge riktgivande forsidkringskostnader for varje leverans som jag kunde anvénda i

min uppgift.

Alla dessa fragor ansdg jag att skulle leda till svar som var tillrdckligt specifika for att
jag skulle kunna anvidnda dem 1 mitt arbete. Frén slutarbetets synvinkel blev offertfor-
frdgan bra och genuin p.g.a. jag ar relativt oerfaren inom branschen och har inte bett
liknande offerter forut. Till caset passade det bra eftersom det i caset ocksa handlar om
en oerfaren person som ber offerter. Personen Niklas i caset precis som jag ar osdker pa
om han faktiskt frigat de ritta fragorna och om han borde ha stillt fragor pé ett an-
norlunda sétt och om informationen var tillrdcklig. Precis som Niklas i1 caset visste jag
inte vad kutymen for en offertforfrdgan dr inom branschen och viktig information i

mitt fall &rsbehovet) uteblev.
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4.1.2 Offerterna skickas ivag

Jag hade egentligen bara tvéd krav pa foretagen jag skulle skicka offertforfragan till. Jag
ville att foretagen skulle vara vilkénda och etablerade pa den finska logistikmarknaden

och att de skulle kunna erbjuda transport med bat, bil och flyg.

Jag skrev offertforfragan pa finska som jag skicka till foretagen Beweship, Schenker
och DSV. Dessa foretag hade jag bekantat mig med tidigare i mina studier genom fore-
tagsbesok och gistforeldsningar. Jag visste att de alla uppfyllda kraven jag hade pa mina

transportorer.

4.1.3 Offerterna

Svaren jag fick var av varierande kvalitét. Beweship svarade att de inte har tid att skicka
ut offerter. Schenker skickade efter en vildigt ldng vintan endast en offert for biltrans-
port till Turkiet. Nagot svar angdende bat- och flygtransporten kom aldrig. DSV dére-
mot svarade snabbt pd mitt e-post meddelande och ville veta mitt ungefarliga arsbehov,
eftersom jag glomt att bifoga det till mitt mail. Svaret kom snabbt och var mycket de-
taljrikt. Representanten skickade med tre stycken Excel kalkylblad som var till {or att
rdakna ut kostnader for en full 40”-container (sjofrakt), for mindre méangder varor med
sjofrakt samt for flygfrakt. Jag fick dven en e-post adress till avdelningen for vagfrakt
dit jag kunde skicka samma information och fraga offerter pd viagfrakten. Jag skickade
genast ett mail till adressen och fick snabbt ett lika detaljerat svar men utan ett praktiskt
kalkylblad. Prisuppgifterna for vigfrakt gick dnda litt att kopiera in 1 Excel och rikna ut
for olika mangder varor. De svarade ocksa att de kunde ordna med forsdkringar men att

de rdknas ut forst 1 det skede da man bestéllt transporttjénsten.

Jag valde att anvianda mig av DSV:s prisuppgifter eftersom de var s noggrant specifice-
rade och jag egentligen inte hade nagra andra prisuppgifter att ga efter. Eftersom pris-
uppgifterna var personligt riktade till just mig och det &dr ett vilkdnt foretag pd den
finska marknaden som skickat dem kénde jag att jag kalkylbladen méste forbli konfi-
dentiella. Kalkylbladen jag fick frdn DSV ér inte publicerade i detta arbete.
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Kalkylbladen som DSV forsdg mig med var ldtta och klara att anvinda. Man kunde
fylla 1 storleken pa godset samt dess vikt och mallen riknade genast ut ett estimerat
fraktpris. Detta var behidndigt dd jag ville ha prisestimeringar for manga olika méngder
och storlekars gods. Prisuppgifterna var vil specificerade och visade varifrén alla kost-
nader uppstod. For végfraktens del gick det létt att sjdlv rdkna ut estimerade transport-
pris med hjilp av informationen som jag kopierat till Excel. I béda fallen papekades det
att det slutgiltiga priset kunde variera nagot eftersom t.ex. brinsletilligget varierar och

slés slutgiltigt fast dd man verkligen bestéller transporttjansten.

Jag rdknade ut priser for olika tinkbara méngder varor och sammanfattade dessa i en
prislista tillsammans med lite grundfakta om transporterna. Prislistan hittar man under

rubriken 74.2.4 Casets prislista”.

4.2 Caset

Min uppdragsgivare bad mig basera min casebeskrivning pa en eller flera produkter ur
Oxa Ab sortiment. Oxa Ab éar ett fiktivt foretag som hérstammar fran examensarbetet
“Ett fiktivt foretag — Logistikens inverkan pa avkastningen (2012)”, skrivet av Michaela
Lonnblad. Ytterligare gav min arbetsgivare mig ett gammalt case om foretaget Polyme-
dic Ltd. som inspiration. Caset heter Modal choice decisions in international transport,
skrivet av David Taylor (Taylor, 2005 s. 348 — 352). Min uppdragsgivare ville att ja
skulle bygga upp mitt case pad motsvarande sitt som det om Polymedic Ltd. Mitt eget
case bestar av tva uppgifter som baserar sig pa varandra och som man hittar 1 slutet av

casebeskrivningen.

4.2.1 Skapandet av caset

Jag valde att transportera produkterna stora tallrikar gjorda av Asp ur Oxa Ab:s pro-
duktsortiment. Eftersom det ur Lonnblads arbete framgick att dessa tallrikar dven 1&dm-
par sig for restaurang bruk ansig jag att dessa produkter hade mest kommersiellt vérde.
I hennes examensarbete skrev hon att hon tagit mycket inspiration fran det riktiga finska
foretaget Moneral Ab och deras produkter. Jag undersokte Monerals produktsortiment

och kunde lista ut vilka produkter hon hade baserat sitt slutarbete pd. Genom matt och
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vikter fran bade Lonnblads arbete och Monerals hemsidor kunde jag rdkna ut hur stor en
forpackning ungefar kunde vara och dven hur mycket forpackningar det kunde rymmas
pa en EUR-pall. Jag rdknade ut hur manga produkter det kunde rymmas i en full contai-

ner och tog det som mitt drsbehov.

Scenariot, personerna och fortagen som ingér 1 caset har jag sjilv hittat pd. Jag tog hdm-
tade mycket inspiration fran caset om Polymedic Ltd. Det caset hade jag sjdlv 16st under
studierna 1 Arcada och 1 och med det visste jag fardigt en hel del om den ursprungliga
uppgiftens styrkor och svagheter. P4 min uppdragsgivares begidran har ocksa mitt caset
medvetna svagheter och brister. Dessa svagheter och brister ar till for att vacka diskuss-
ion och frdgor bland studeranden. Meningen é&r att studeranden ska uppticka en del pro-

blem som man kan ténkas stéllas infér d4 man planerar nya transporter i riktiga livet.

Destinationen for varorna var som tidigare nimndes Turkiet och nirmare bestdmt sta-
den Ankara. Turkiet passade bra som destinationsland eftersom man kan skicka varor

till landet med flyg, bat eller bil, dvs. de transportmedel jag ville anvédnda.

Som leveransfrekvensen valde jag att anvédnda tre alternativ: En transport om aret med
ett helt drsbehov, tva transporter om aret med halva arsbehovet per gdng samt transport
en gang per manad med arsbehovet delat pd 12 manader. Dessa tre alternativ var med-
vetet inte de bista men detta innebar ocksé att studeranden sjdlva har mgjlighet att rikna
ut en eventuellt battre séndningsfrekvens dn de som foreslogs 1 caset. Tanken var att ef-
ter att ha 16st uppgift 1 kan man se tva extremer och jaimfora dem (tolv forsandelser per

ar jaimfort med en forsdndelse per ar).

Jag skrev ocksa lite angdende produktionen i caset. Produktionen tog jag inte 1 beak-
tande 1 mina utrdkningar men 1 och med att det ingar information 1 caset angaende pro-
duktionen visar det at studeranden att det ocksa dr nagot som maéste tas i beaktande och
att man bor kommunicera med andra avdelningar inom foretaget fore man slar fast nya
storre affdrer. Detta for att forsékra sig om att produktionen hinner med bestidllningarna.

Négon kan eventuellt ta detta 1 beaktande dd de skapar sin egen 16sning.
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I transport delen skrev jag om de fragor jag stillt i mina offertforfragningar. Jag beskrev
ladorna som skulle transporteras och dess egenskaper. Har framgick det ocksa att det
fortfarande var oklart hur varorna skulle transporteras inom Turkiet. Detta ldmnar rum

for olika diskussioner angéende osdkerhet kring transporter.

Tullforfarandena 1 Turkiet dr invecklade och det mérker man speciellt p.g.a. att de flesta
offerter jag fick fran foretagen bara innehdll transport av varorna till Turkiets grins.
Transporten och fortullningen maste skotas av mottagaren 1 Turkiet. Priset for att hyra
en agent dr taget fran caset om Polymedic Inc. Eftersom det caset dr ca 20 &r gammalt
fordubblade jag priset sa att det ungefar skulle motsvara dagens standard. Priset f6r en

agent 1 Turkiet &r alltsa péhittat.

For att 4 nagra aktuella riktgivande forsdkringskostnader si kontaktade jag Peter Kor-
honen pa Aktia. Han sade att jag kan anvénda ett forsékringsvéarde pa 42,5% for alla
transportalternativ och —metoder oberoende de olika varuméingder som forekommer i
caset. Han menade att drsbehovet 1 mitt fall dr relativt litet och att det inte fanns mdjlig-
heter till sdnkta forsdkringskostnader 4ven om man skulle skicka hela arsbehovet pa en

gang. Det forsdkrade vardet rdknas ut med formeln:

Forsdkringsvérdet = (godsets vérde + frakt kostnader) + 10 %

Figur 10 Formel for utrdkning av forsdkringsvdrdet

Det krivs en del specialdokument d& man exporterar saker till Turkiet. EU och Turkiet
har ett avtal som innebdr att vissa varor kan fa skatteldttnader eller tullfri behandling da
de fortullas 1 Turkiet. For detta krdvs att man fyller 1 ett s.k. A.TR.-varucertifikat. Man
ska ocksa bifoga ett EUR-1 intyg till varje forsdndelse. EUR-1 intyget dr Europeiska
Unionens ursprungsbevis och det visar att varorna &r tillverkade inom EU. Efter ett tele-
fonsamtal till tullens kundtjénst framgick det att ingendera av blanketterna kostar nagot.
Man betalar 1 princip endast postavgiften for att fa blanketterna skickade till sig. Jag

valde att ta med en kostnad pa 0,50€ per intyg 1 mina utrdkningar.
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Eftersom Oxa Ab exporterar travaror kraver Livsmedelssidkerhetsverket EVIRA att man
gor en exportanmdilan till dem. EVIRA faststéller att varorna gjorda i trd har virmebe-
handlats och dirmed ar fria fran bl.a. skadedjur. Detta intyg kostar 38€/forsidndelse.

Utan detta intyg finns det risk att trdvarorna inte tillats intrdde i destinationslandet.

I caset ville jag ytterligare framhéva att det &ar viktigt att fundera pd hur varorna for-
packas och att man inte bor anvdnda overflodigt forpackningsmaterial. Eftersom ménga
logistikforetag rdknar ut sina priser baserade pa ett forhéllande mellan ladornas vikt och
storlek kan det uppstd stora skillnader 1 transportpriserna, speciellt d& man sidnder
mindre kvantiteter och anvinder olika storlekars forpackningar. I mitt case finns det tva
olika storlekars l1ddalternativ som innehaller samma méngd varor. Efter att man ridknat
ut olika transportalternativ for olika storlekar lador 1 Excel-mallen kan man enkelt se

forpackningens inverkan pd logistikkostnaderna.

4.2.2 Det fardiga caset

Hér nedanfor hittar man caset jag skapat m.h.a. den information jag gick igenom ovan.
I caset kan man fa fram all information man behdver for att 16sa uppgifterna som man
hittar 1 slutet av casebeskrivningen. I stycket 4.2.3. Casets prislista finner man de pris-
uppgifter man skall anvinda sig av da man I6ser uppgifterna i slutet av casebeskriv-

ningen.

Case: Beslutsval av transport fran Kotka till Ankara, Turkiet

Oxa Ab ér ett aktiebolag som dr verksamt inom trdindustrin. Forra drets omsittning
uppgick till 2 593 300€ Vinstmarginalen var 4,05 %, kapitalomséttningshastigheten var
1,10 och avkastningen pa totalt kapital 4,45 %. Foretaget ligger i Lojo nira Abo-

Helsingfors motorvig. Antalet anstéllda uppgar till 15 personer.

Foretaget dger en stor byggnad som fungerar som béade sigeri, forvaring och kontors-

byggnad. Foretaget kopte byggnaden och maskinerna under det forsta verksamhetsaret.
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Foretaget tillverkar produkter av trd, framst tallrikar av asp, men de tillverkar ocksa tall-
rikar av eukalyptus samt gafflar och knivar av triddslaget en. Tallrikarna av asp ér ytbe-
handlade och kan anvindas som ett alternativ till vanliga porslinstallrikar. Tallrikarna
tal maskintvitt och ldmpar sig t.o.m. for restaurang bruk. Oxa Ab har salt sina produkter
1 Finland och tallrikarna gjorda av asp har vickt stor uppmérksamhet pa méssor och i

restauranger runt om i Finland.

En dag blev Niklas som ansvarar for distributionen pd Oxa Ab kontaktad av Henrik frén
Turkiet. Henrik som hade sina rotter 1 Finland men nu bodde i1 Turkiet hade stiftat be-
kantskap med Oxa Ab:s produkter pd en missa tidigare samma ar da han besokte slak-
tingar 1 Finland. Henrik holl pé att starta ett foretag som importerar nordiska produkter
till Turkiet. Han menade att som en f6ljd av att Turkiet blivit ett mycket populért resmal
for turister frdn norden sa fanns dér nu en stor efterfrdgan pa nordiska produkter. Henrik
ville importera stora tallrikar tillverkade av asp och som ldmpade sig for restaurang
bruk. Han hade redan diskuterat med nagra bekanta restaurangégare 1 Turkiet som gérna
ville bestélla tallrikar bara han tog in dem 1 landet forst. Henrik rdknade med att sdlja
upp till 15 000 tallrikar pé ett &r. Dessutom hade Henrik mdjlighet att lagra ett helt ars
behov av tallrikar 1 sina lagerutrymmen. Henrik bad Niklas att rdkna ut hur det vore bist
att skicka produkterna till Turkiet. Henrik skulle betala extra da Niklas gjort upp ett

forménligt satt att {4 tallrikarna till Turkiet.

Trots att Niklas var ansvarig for distributionen pd Oxa Ab hade han inte mycket erfa-
renhet av export av varor utomlands. Ndgon enstaka tallrik hade han tidigare skickat
med posten inom Norden. Trots att Niklas 14st ndgra kurser 1 logistik da han tog sin yr-
keshogskoleexamen pd Arcada var han osdker pa hur det gick till d& man skickade

storre mangder varor utomlands, speciellt till linder utanfér EU.

Transportalternativ

Niklas visste att det fanns ménga mojligheter vad géllde transportsittet och leveransfre-
kvensen. For att fa ett grepp om vilka sorters kostnader det rorde sig om valde han att
beakta tre olika transportalternativ.

1. Transport av hela den bestdllda mangden varor 1 en forséndelse.

2. Transport av halva mingden varor tva génger 1 aret.
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3. Regelbundna forsdndelser av samma storlek en gang varje ménad.

Produktion

Tallrikarna tillverkas av asp som kops in fran den lokala sdgen “Peten puu”. Oxa Ab
valde att kopa in asp fran Peten puu for att slippa forhandla direkt med olika skogsdgare.
Tradstammarna levererades som féardigt virmebehandlade och utan kvistar. R&materi-
alen stod for ca 25 % av de totala tillverkningskostnaderna och tillverkningskostnaderna

stod for ca 50 % av marknadspriset.

D4 Niklas bestdamt sig for de tre olika transportalternativen gick han och talade med Oxa
Ab:s produktionschef Per. Niklas ville veta hur den nya bestillningen kunde inverka pa
den nuvarande produktionen. Efter ett tag kom de fram till att produktionen skulle sko-
tas pa foljande sétt:
* For transportalternativ 1 och 2. Alla produkter skulle tillverkas ldngs med
fyra veckor fore avsdandning.
* For transportalternativ 3. Produkterna skulle tillverkas 16pande langs med
hela aret sé att det alltid skulle finnas tillrdckligt for varje forséndelse.
Per trodde att tillverkningskostnaderna skulle vara ungefdr de samma oberoende vilket
tillverkningsalternativ man tog i bruk. For att utnyttja en 10 % rabatt pa ramaterialet

frén Peten puu tinkte Per kopa in allt rdmaterial for ett ars transporter till Turkiet.

Transport

Till nést kontaktade Niklas logistikforetaget Spedex Ab déar hans studiekompis Linda
jobbade. Han beréttade for Linda om de tre olika transportalternativen han hade ténkt ut.
Niklas bad om en offert som innehdll transportmetoderna bilfrakt, sjofrakt och flygfrakt.
Niklas berittade att Oxa Ab packar sina produkter i pafflaidor med maétten: 40x30x50.
Tallrikarna packas 1 kartonger och mellan tallrikarna anvinds pappersfyllning som
skyddsmaterial. I medeltal skulle en fullpackad 1ada védga 9,7 kg och vara vird 512€.
Han la ocksd maérke till att en fullastad container (FCL) motsvarade arsbehovet (736 14-

dor).
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Tva dagar senare skickade Linda ett e-post meddelande med en offert (4.2.4. Casets
prislista). Linda forklarade att hon inte hade fitt tillgang till all information som hon
behdvde. Trots att hon skickat ett flertal mail till Spedex Ab:s samarbetspartner 1 Tur-

kiet hade hon inte fatt ndgot svar angaende pris for transporter inom Turkiet.

Niklas tittade igenom mailet som Linda skickat. Han bestimde sig for att borja analy-
sera de siffror han hade fatt eftersom Linda inte visste nér eller om den Turkiska agentu-
ren skulle hora av sig. D& han borjade analysera priserna i offerten slog det honom att
han tre transportfrekvenserna inte mojligtvis var de bédsta mdjliga. Han bestdmde sig
anda for att analysera de tre alternativen ordentligt for d& kunde han ha en bra utgéngs-

punkt ifall att det dok upp nya idéer “pa vigen”.

Ytterligare information fran logistikforetaget

Tullforfarandet 1 Turkiet ar véldigt oforutsdgbart och kan rdcka mellan en till tre dagar.
Dérfor rekommenderas det att man anlitar en agent 1 Turkiet som skdoter tullforfaringar-
na vid den Turkiska grénsen. En agent kostar 70-100€ beroende pd uppdraget. Spedex
Ab kan anlita agenten till priset av 100€.

Forsiakringskostnader

Niklas ringde sitt forsdkringsbolag och fick veta att for alla transportsitt skulle det kosta
42,5 % av det forsdkrade vardet for att forsdkra frakten. For att rdkna ut det forsdkrade

vérdet anvinde han sig av foljande formel:

forsdkringsvirdet = (godsets vérde + frakt kostnader) + 10 %

Specialdokument
Turkiet krdver ett EUR1-intyg. Detta dr Europeiska Unionens ursprungsbevis som bevi-
sar att produkterna &r tillverkade inom EU. Med intyget kan tullavgifterna mojligtvis

sdnkas 1 importlandet. Ett intyg méste bifogas till varje forsédndelse och kostar 0,5€.

49



EU och Turkiet har ett tullférbund som beror bl.a. industriprodukter. Varor som fors ut
ur EU &r berittigade till tullfri behandling. Produkternas ursprung spelar ingen roll. For
detta krdvs det att man fyller i en A.TR. blankett som 4r godkind av finska tullen.
A.TR.-blanketten kostar 0,5€.

Senast 14 dagar fore varorna ldmnar landet bér man goéra en exportanmilan till EVIRA.
EVIRA faststéller om trdvarorna dr fria fran de sjukdomar och skadeinsekter som mot-

tagarlandet kriaver. Intyget kostar 38€ och gors for varje leverans.

Volym-/viktforhiallanden

Under diskussionerna med Linda rakade Linda ndmna att det var synd att inte Oxa Ab:s
forpackningar var lite mindre, 30x20x50. Om man kunde fa in samma méngd tallrikar 1
en mindre forpackning skulle speciellt flygfrakten bli billigare men méojligtvis ocksd
priserna for de andra transportmedlen. Detta p.g.a. att Spedex Ab:s priser byggde pa ett
forhallande mellan vikt och volym. Transportpriserna baserade sig pd Oxa Ab:s for-
packningar volym istéllet for vikten. Om man skulle anvdnda de mindre ladorna skulle

priserna vara enligt fliken ”Sma lador” (4.2.4 Casets prislista).

D& Niklas undersokte saken lade han markte till att produkterna hade en rejdl méngd
forpackningsmaterial. Han trodde att man kunde minska pa forpackningsmaterialet sa
mycket att produkterna rymdes in i mindre forpackningar utan att varorna skulle riske-
ras att ta skada under transporten. Han kontaktade foretaget som levererade forpack-
ningarna till Oxa Ab och fick veta att de mindre l&dorna kostade 0,80 €/st. d.v.s. de hade
samma pris som de existerande 1ddorna. For att fa lddorna for det priset maste man be-

stdlla 2000 st. 1ador &t gangen.

Uppgift 1:

Rikna ut de totala transportkostnaderna for transporten av tallrikarna till Turkiet. An-
viand den prisinformation som finns bifogat till uppgiften. Kom fram till de tre bésta
l6sningarna och redogdr skriftligt for hur du har kommit fram till dem. Forklara vad du
tycker att dr viktigt att kdnna till som transportkopare och -forsdljare dd man ska beakta

de totala transportkostnaderna for forsédndelser. Anviand dig gérna av bade priserna for
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sma och stora lador for att jaimfora deras inverkan pa priserna. Det finns inte ett rétt

svar. En bra motivering &r av stor vikt 1 uppgiften.

Uppgift 2:

Kom fram med ett forbattringsforslag till uppgift 1. Du kan vilja att utga frin dina egna
utrdkningar som du kom fram till 1 uppgift 1 eller du kan anvénda dig av Niklas Excel-
mall (och eventuellt bygga pa den). Presentera de tre bista alternativen och motivera i

textform hur du har kommit fram till dina svar.
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4.2.3 Casets prislista

Prisuppgifter fran Kotka till Ankara

A.
Sjofrakt

Alternativ 1: Container

20-ft container kapacitet: 368 lador (sekundérer)
736 lador (sekun-
40-ft container kapacitet: darer) (ett arsbehov)

Containern levereras till Oxa Ab:s lager. Lastningstid: 1h gratis, 6verstigande tid: 50€/1h
Finns till mottagarens férfogande i Gemlik

hamn Incoterm: CIF
Sjorutt: Kotka - Gemlik

hamn

Transporttid: ca 3 veckor
Tjansten bor bestéllas 7-10 dagar fore av-

gang.

Kostnad:
20-ft container €1 863,59
40-ft container €2663,59

Transport fran Gemlik hamn till Ankara: Pris inte tillgdngligt

Alternativ 2: Container (per lada)

antal lador Pris
<50 €127,50
50 € 255,00
100 €510,00
200| €1020,00

Transport rutt: Kotka - Mersins hamn

Forsandelsen kan avhamtas fran Kotka varje fredag
Transporttid: ca 3 veckor

Tjansten bor bestalla 7-10 dagar i forvag
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B. Vagfrakt

Alternativ 1:
full bil €4 950,00
Transport villkor: FTL, All included

Transportrutt: Kotka - Ankara (door-to-door)

Alternativ 2:

Iadvis:

antal lador Pris

<50 €902,95

50 €902,95

100 €999,18
300 €1 061,09
500 €1106,46

Transportrutt: Kotka - Istanbul

Transporttid: 10-14 dygn
En full lastbil far enligt 6verenskommelse. LTL far varje fredag.

Bestallningarna bor géras enligt foljande:

FTL: senast ca 2 veckor fére
LTL: senast ca 2 dagar fore
C. Flygfrakt
antal lador pris
€274,80
8 € 406,16
16 €622,65
25 €902,88
50 €1433,18
100 €2 469,68
200 €4796,87

Avhamtning av godset fran Kotka till flygfaltet i Ankara
Transporttid: ca 2 dagar

Dagliga flyg fran Helsingfors-Vanda flygfalt

Tjansten bor bestéllas ca 7-10 dagar i forvag
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Prislista fér sma lador

Sjofrakt
Kostnad
antal lador (sma)
<50 127,5€
100 255,0 €
200 510,0 €
300 765,0 €
Vagfrakt

Priset baseras pa ladornas vikt. Samma priser galler for mindre lador som for stora.

Flygfrakt
Kostnad
Antal lador: (sma)

1 274,8 €

8 387,2 €

16 579,6 €

25 835,3 €

50 1472,4€

100 2469,2 €

200 4796,9 €

4.3 Modellsvar

Som hjdlpmedel for att 16sa uppgifterna skapade jag en Excel-mall dar man enkelt kan
fylla 1 och sedan jamfora de olika kostnaderna som de olika transportalternativen gene-
rerar. Jag valde att gora upp denna Excel-mall for jag ansag att det var det basta sittet
att bestimma vilket transportalternativ som skulle vara billigast. Eftersom Excel-mallen
ska anvdndas som ett hjdlpmedel for att I6sa caset kommer den inte att publiceras i mitt
arbete. Det dr meningen att Excel-mallen presenteras efter att Uppgift 1 &r 16st och man
sedan till uppgift 2 kan vélja att anvénda sig av Niklas Excel-mall eller det hjalpmedel
man skapat sjdlv till uppgift 1. Jag kommer hir nedan att redogdéra for hur jag byggt upp

Excel-mallen.

54




4.3.1 Niklas Excel-mall

Excel-mallen borjar med att man fyller 1 grundfakta angiende forsédndelserna. Bl.a.
ndmns vilken typ av transport det handlar om, vad lastens totala virde &r per forsin-
delse, antalet lador per forsdndelse samt om man ridknat ut transportkostnader for sma

eller stora lador.

I nésta del av Excel-mallen fyller man 1 till vilken stad varorna skickas. Det spelar ingen
roll for Excel-mallen vilken stad varorna fraktas till men det gor transportalternativen
mera Overskadliga. Med tanke pa att man kan behdva ordna med transport inom Turkiet
kan man hér snabbt se till vilken stad i Turkiet varorna fraktas beroende pé transport-
medel. Man kan givetvis bygga pa mallen och t.ex. jimfora transportpriser inom Tur-

kiet.

I forsdkringsdelen ingér givetvis forsdkringsutrdkningar men ockséd extra kostnader si
som de olika intygen som behdvs for varje forsindelse. Alla dessa kostnader kravs for
att kunna rdkna ut det totala fraktpriset exklusive lagerkostnader och rintor. De totala
fraktkostnaderna réknas ut under rubriken “Frakten totalt”. Ur frakten totalt gar det latt
att jdmfora de olika fraktpriserna for de olika transportalternativen. Detta dr dessutom
det pris en oerfaren logistiker kan tdnkas se dd han/hon koper transporttjinster och for-
sOker rdkna ut transportkostnader. Det &r létt att glomma att ta rénte- och lagerkostnader

1 beaktande for att fa fram de totala logistikkostnaderna.

Under rubriken inventariekostnader skriver man ut transittiden 1 dagar for de olika
transportalternativen. Aven fortullningstiden beaktas. Dessa tider 4r forstis alltid esti-
meringar men hjilper anvindaren att uppfatta hur lang tid forsédndelsen tar. Fardigt in-
kluderat finns ocksa ett filt for transporten frdn ndgon av hamnarna, flygfiltet eller Tur-
kiets grins till Ankara. Detta félt kan fyllas 1 om man fir uppgifter om hur ldnge trans-
porten tar inom Turkiet. Den totala transittiden réknas sedan behéndigt ihop under ru-

briken “’transittiden totalt”.

Réntan pd kapitalet &r 1 det hér fallet 10 % men man kunde givetvis ldgga till en annan

ranta om man vill. Rintan rdknas 1 det hdr fallet for transportkoparens del. Skulle man
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vilja rdkna ut rintan for avsidndarens del skulle man endast rdkna med 75 % av lastens
virde (p.g.a. att 25 % av priset dr vinstmarginalen). Nu rdknar man med 100 %, vilket
man ska gora for transportkdparens del eftersom denne betalar 100 % av varorna pris.
Antalet frakter per ar tas automatiskt fran den tidigare kolumnen “antalet frakter/ar” i

forsdkringsdelen. Formeln for att rdkna ut rdntan pa kapitalet/frakt ar:

Lastens varde*1 *0,1*total transittid / 360 = rdntan pd kapitalet/frakt

Figur 11 Formel for att rdkna ut rdntan pd kapitalet/frakten

For att rdkna ut den totala réntan per ar multiplicerar man svaret med antalet forsdandel-

ser per ar.

Lagerkostnaderna rdknas ut pa raden “Lagerkostnader i Ankara”. Formeln for detta &r:

Lastens vérde * 0,1/2 = lagerkostnader (mottagaren)

Figur 12 Formel for att rdkna ut transportképarens lagerkostnader

Till sist rdknas de totala logistikkostnaderna ut och man kan létt se vilket transportalter-

nativ som blir billigast for transportkdparen.

I Excel-mallen finns inte t.ex. osdkerhetskostnader eller kostnader for risker med. Sad-
ana kostnader kan variera mycket beroende pd manga saker, t.ex. virldsekonomin,
strejker, Turkiets eller ett eventuellt genomfartslands politiska eller ekonomiska ldage

m.m. Vill man kan givetvis dessa kostnader inkluderas i mallen.

4.3.2 Losningen till uppgift 1

Losningen till uppgift 1 rdknade jag ut med Excel-mallen jag byggt upp. Varken Excel-
mallen eller den utforliga skriftliga I6sningen ar publicerad pa uppdragsgivarens begi-

ran. [ 16sningen poéngterar jag rent praktiska saker rérande transporten, vad man bor
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tanka pd och ta 1 beaktande men ocksd hur man bor anvinda Excel-mallen pa ritt sitt.
Man bor speciellt komma ihdg att det enda transportalternativet som verkligen innebér
att varorna kommer dnda fram till Ankara &r alternativet att skicka en fullastad lastbil.
For alla andra alternativ géller endast transporten till Turkiets grans och transport fran
griansen bor skotas av transporkdparen sjdlv eftersom offerten som Niklas fick inte in-
nebar transport dnda fram till Ankara for andra transportmedel dn for en fullastad lastbil

(FTL).

I 16sningen skiljer jag pa priset for transportkdparen och transportsiljaren. Jag ger ex-
empel pa de billigaste och dyraste 10sningarna sett fran bada parters synvinkel eftersom
den bista 16sningen for den ena parten inte nddvéndigtvis dr den bésta 16sningen for den
andra parten. I det hdr fallet kommer jag ocksa fram till att det som for transportkdpa-
rens del blir det absolut dyraste alternativet dr det nést billigaste alternativet for forsélja-
ren. Transportsdljaren behdver koncentrera sig pd priset under “Frakten totalt” d.v.s.
sjdlva transportkostnaderna och forsdkringskostnaderna medan transportképaren bor
titta pa de totala transportkostnaderna. Transportkdparen bor hitta en bra balans mellan
speciellt de totala fraktkostnaderna och lagerkostnaderna i Ankara for att {4 ett bra pris.
Lagerkostnaderna blir billigare om man skickar mindre méngder varor flera ganger i

aret medan fraktpriset stiger och vice versa.

I prisuppgifterna finns det olika priser beroende péd vilken storleks lador man skickar.
Det visade sig att det blev 6verlag billigare for bade transportkdparen och séljaren att

anvinda sig av de mindre 1ddorna.

I uppgiften valde jag att avrunda vissa lddméangder nerat. Detta gjorde jag for att kunna
véicka diskussion angdende hur man kan avrunda mingden lddor uppét eller nerat till en

mingd som motsvarar de mingder som ndmns for olika priser i offerten.

4.3.3 Losningen till uppgift 2

Losningen till uppgift 2 rdknade jag ocksa ut m.h.a. min egen Excel-mall. Varken Ex-
cel-mallen eller den utforliga skriftliga 16sningen dr publicerad pd uppdragsgivarens be-

gédran. Jag anvinde mig av precis samma metoder och raknesétt 1 uppgift 2 som i uppgift
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1. T uppgift 2 borjade jag dock experimentera med hur priset kunde dndra om man
skicka varorna med andra sidndningsfrekvenser 4n de som angivits i casebeskrivningen.
Jag valde att enbart beakta prisuppgifterna for de mindre ladorna helt enkelt eftersom
priserna for att skicka smé lador var billigare dn priserna for att skicka de stora. Trans-
portpriserna for att skicka en full container, en halv full container (LCL) eller en full

lastbil skulle forbli de samma oberoende hur mycket varor man skulle lasta in 1 dem.

For att fi en storre variation i resultaten valde jag nu att avrunda ladméngderna till
nidrmaste mingd och inte alltid nerét. P4 det hir séttet blev det mera variation 1 resultatet

och det kan ocksé bidra till diskussion dd man analyserar resultaten.

I uppgift 2 kom jag fram till att det fortfarande var samma alternativ for transportkdpa-
ren som skulle vara det billigaste men det ndst billigaste alternativet var ett resultat av
mina “nya utrdkningar” 1 uppgift 2. For transportséljarens del var nu det billigaste alter-
nativet ocksa ett resultat av mina “’nya utrdkningar” medan det ndst formanligaste alter-
nativet redan fanns utrdknat 1 uppgift 1. De absolut dyraste alternativen for bada parter-
na var nagot av de "nya” flygtransportalternativen. Detta visade att man bor tidnka pa
hur stora forsédndelserna borde vara och hur manga ginger per ar de borde skickas for att

de totala transportkostnaderna ska bli sé billiga som mgjligt.

4.4 Diskussion

I mitt inledningskapitel ndimnde jag att jag ville ta reda pa vilka som &r de viktigaste
kostnaderna man bor tdnka pd dd man planerar en ny internationell transport. I mina ut-
rdkningar forsokte jag ta med s& manga olika kostnader som mdgjligt. Bl.a. Frakt- och
forsdkringskostnader, rantekostnader och lagerkostnader. Jag anser att svaren jag kom
fram till var tillfredstdllande och Excel-mallen kunde pa riktigt anvindas som ett be-
slutsunderlag d& man planerar nya transporter. Andra kostnader som jag nimnde i min
teori men som jag inte tog upp 1 mitt eget case, som t.ex. osdkerhetskostnader och mil-
jokostnader kunde vara mycket intressanta att ta med 1 ett liknande examensarbete. Bl.a.

dessa tva exempel dr kostnader som ibland kan vara mycket svéra att sétta ett klart pris

pa.
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I inledningskapitlet skrev jag ocksa att jag ville koncentrera mig pd hur férpackningen
paverkar de totala logistikkostnaderna. I mitt case kan man se hur viktigt det ar att fylla
upp fordon ordentligt eller att fors6ka optimera de transporterade varornas méngd for att
fa ett s& formanligt pris som mdjligt. Forpackningar bor ses over och man bor tinka
noggrant igenom hur man vill packa sina varor for att de ska uppfylla alla kriterier som
stdlls pd forpackningen. I mitt modellsvar kan man tydligt se hur en liten skillnad pa

vikten eller matten pa forpackningen kan innebira skillnader 1 transportpriset.

I min teori nimnde jag under rubriken 72.4.3. Lagerhallningskostnader” att lagerhall-
ningskostnaderna ofta dr den storsta enskilda logistikkostnadsposten i manga foretag.
Detta giller forstds transportkdparen. Jag har m.h.a. min Excel-mall visat hur stora
skillnaderna de kan finnas 1 de totala transportkostnaderna om man inte verkligen rdknar
ut dem och dr medveten om hur lagerhallningskostnaderna péverkar de totala logistik-
kostnaderna. Utan att rdkna ut vilket alternativ som skulle vara det mest forménliga sa
kan det leda till att man hamnar betala betydliga extra logistikrelaterade utgifter for sina

transporter och for lagring.

For transportséljarens del géller det att flytta en vara frén plats A till plats B sé billigt
som mojligt. For transportkdparens del giller det daremot att hitta en bra balans mellan
speciellt lagerkostnaderna och de totala fraktkostnaderna per ar. Man bor dock komma
thag att d4 man anvénder Excel-mallen kan priserna med tiden variera nagot. T.ex. vari-

erar bransletilldgget och bestdms alltid den dagen transporten bestills.

Det som verkar vara det billigaste transportalternativet ar trots allt inte alltid den bésta
16sningen. Ibland kan andra l6sningar passa ens egna eller foretagets behov bittre. Trots
att Excel-mallen éar ett bra redskap for att fatta beslut &r det inte ndgonting man bor stirra

sig blind pA.

4.5 Sammandrag och avslutning

I mitt arbete har jag gétt igenom teori och olika metoder man kan tédnkas behova for att

rdkna ut de totala logistikkostnaderna for en forsdandelse. Case uppgiften och prislistan
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som jag skapat avspeglar den teori jag skrivit. Excel-mallen som jag skapat kan med
fordel anvdndas som ett botten for riktiga evalueringar av olika transportalternativ och —
metoder. Den bor dock lite modifieras for att passa in som botten till andra slutdestinat-

ioner an Turkiet.

Ett av de nyttigaste anvindningsomriddena for min Excel-mall &r om man anvinder den
som ett beslutsunderlag 1 undantagssituationer. Detta innebér forstas att man mallen bor
uppdateras med jimna mellanrum for att uppfylla sin funktion vid eventuella nod- eller

undantagssituationer.

Under slutarbetsprocessen gav min uppdragsgivare mig véldigt fria hinder angdende
vilka kostnader jag skulle ta med 1 mitt case. Samarbetet forlopte bra under hela proces-
sen och vi hade kontakt med jamna mellanrum for att forsékra oss om att jag var inne pa
ritt spar. Arbetet skulle gérna ha fatt omfatta dnnu flera kostnader enligt bdde mig och
min uppdragsgivare. Tyvérr skulle bdde examensarbetet och caset dd tyvérr ha blivit for

komplext och for ldngt.

Arbetet som helhet tycker jag att blev bra. Mitt mal var att gora saker fran borjan till slut
noggrant och jag tycker att jag lyckades bra med det. Caset blev enligt min mening tro-
virdig p.g.a. att jag 1 princip fann mig 1 samma situation som personen i caset. Steg for
steg larde jag mig hur jag skulle komma fram till basta resultat. Genom detta arbete har
jag lart mig mycket om de totala transportkostnaderna under en transport och hur vik-
tiga de dr att kdnna till. Jag hoppas att uppgiften kommer att vara till nytta for min upp-

dragsgivare och for de studenter som anvénder sig av mitt case.
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