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Abstract 

Purpose: When manufacturing companies expand physically and spread across separate 

production facilities, internal logistics become increasingly complex. These material flows are 

often characterized by a lack of coordination and a high proportion of empty driving due to 

reactive planning and inadequate information exchange. The purpose of this study is therefore: 

To investigate how forklift-driven internal material flows to, from, and between adjacent 

production facilities in manufacturing companies can be made more time-efficient. To fulfill 

this purpose, the following research questions have been formulated:  

[1] What activities occur in forklift-driven internal material flows to, from, and between 

adjacent production facilities?  

[2] How can activities in forklift-driven internal material flows to, from, and between adjacent 

production facilities be made more time-efficient? 

Method: The study was conducted as a single-case study at a mid-sized manufacturing 

company with physically separated production facilities. A deductive approach was applied, 

which was successively complemented by iterative and abductive elements. To ensure the 

study's validity and reliability, data and methodological triangulation was utilized. Primary data 

was collected through quantitative time studies via a customized measurement application, 

spatial mapping with GPS tracking, and qualitative semi-structured interviews with operational 

personnel and management. 

Findings: The study shows that the forklift flow is heavily characterized by purely non-value-

adding activities (40.29%), primarily consisting of transport with empty forks, waiting, and 

physical administration, alongside necessary but non-value-adding activities (58.95%). These 

inefficiencies are rooted in a lack of digital system support, unpredictable variations from 

production, and reactive material handling. Time efficiency can be achieved by implementing 

data-driven pull systems combined with visual management in the forklifts, as well as 

establishing strategic loading buffers to isolate the forklift flow from production irregularities. 

Implications: The study provides both theoretical and practical implications. Theoretically, the 

study broadens the traditional lean perspective by demonstrating that in geographically 

dispersed facilities, the integration of real-time digital data is crucial for eliminating waste, 

rather than relying solely on spatial planning and physical kanban systems. Practically, the 

study offers manufacturing companies concrete strategies to switch from reactive to proactive 

logistics planning and provides a proven methodological tool to quantify logistical waste. 

Limitations: The study is limited to a single-case study of forklift-driven internal material 

flows between adjacent production facilities. It explicitly excludes material flows occurring 

entirely within individual warehouses or production lines, as well as automated transport 

solutions. Efficiency is strictly delimited to time efficiency. 

Keywords: Internal logistics, material flow, forklift operations, time efficiency, lean, digital 

systems, process activity mapping. 
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Sammanfattning 

Syfte: När tillverkande företag expanderar fysiskt och sprids ut över separerade 

produktionslokaler blir den interna logistiken alltmer komplex. Dessa materialflöden präglas 

ofta av bristande samordning och en hög andel tomkörningar till följd av reaktiv planering och 

bristfälligt informationsutbyte. Syftet med studien är därmed: Att studera hur truckburna 

interna materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler i tillverkande 

företag kan tidseffektiviseras. För att uppfylla detta syfte har följande frågeställningar 

formulerats:  

[1] Vilka aktiviteter förekommer i truckburna interna materialflöden till, från och mellan 

intilliggande produktionslokaler?  

[2] Hur kan aktiviteter i truckburna interna materialflöden till, från och mellan intilliggande 

produktionslokaler tidseffektiviseras? 

Metod: Studien genomfördes som en enskild fallstudie på ett mellanstort tillverkande företag 

med fysiskt åtskilda produktionslokaler. En deduktiv grundansats tillämpades, vilken successivt  

kompletterades av iterativa och abduktiva inslag. För att säkerställa studiens validitet och 

reliabilitet användes data- och metodtriangulering. Primärdata samlades in genom kvantitativa 

tidsstudier via en skräddarsydd mätapplikation, rumslig kartläggning med GPS-spårning samt 

kvalitativa semistrukturerade intervjuer med operativ personal och ledning. 

Resultat: Studien visar att truckflöden i hög grad präglas av helt icke-värdeskapande aktiviteter 

(40,29 %), primärt bestående av tomkörningar, väntan och fysisk administration, tillsammans 

med nödvändiga men icke-värdeskapande aktiviteter (58,95 %). Dessa ineffektiviteter grundar 

sig i en avsaknad av digitalt systemstöd, oförutsägbara variationer från produktionen och en 

reaktiv materialhantering. Tidseffektivisering kan uppnås genom att implementera datadrivna 

dragande system i kombination med visuell styrning i truckarna, samt etablera strategiska 

lastningsbuffertar för att isolera truckflöden från produktionens oregelbundenheter. 

Implikationer: Studien bidrar med både teoretiska och praktiska implikationer. Teoretiskt  

breddar studien det traditionella lean-perspektivet genom att visa att i geografiskt utspridda 

anläggningar är integrationen av digitala realtidsdata avgörande för att eliminera slöserier, 

snarare än enbart rumslig planering och fysiska kanbansystem. Praktiskt erbjuder studien 

tillverkande företag konkreta strategier för att övergå från reaktiv till proaktiv logistikplanering, 

och tillhandahåller ett beprövat metodologiskt verktyg för att kvantifiera logistikslöserier. 

Avgränsningar: Studien är avgränsad till en enskild fallstudie av truckburna interna material-

flöden mellan intilliggande produktionslokaler. Den exkluderar uttryckligen flöden som sker 

helt inom enskilda lager eller produktionslinjer, samt automatiserade transportlösningar. 

Effektiviseringen är strikt avgränsad till tidsåtgång. 

Nyckelord: Intern logistik, materialflöde, truckflöde, tidseffektivitet, lean, digitala systemstöd, 

processaktivitetskartläggning. 
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1 Introduktion 

Detta kapitel syftar till att introducera läsaren för studiens kontext och forskningsproblem, samt 

klargöra varför denna undersökning är av både teoretisk och praktisk vikt. Kapitlet inleds med 

en presentation av problemområdets bakgrund, följt av en problembeskrivning som belyser de 

logistiska utmaningarna och det identifierade kunskapsgapet. Utifrån denna problematik 

formuleras därefter studiens syfte, vilket bryts ner i två frågeställningar. Kapitlet avslutas 

slutligen med att definiera studiens omfång och avgränsningar, presentera rapportens 

disposition, samt kort redogöra för användningen av artificiell intelligens (AI) under arbets-

processen. 

1.1 Bakgrund 

För vinstdrivande företag är det övergripande målet att skapa affärsvärde, generera lönsamhet  

och tjäna in vinster (Goldratt & Cox, 2016). Att uppnå detta handlar i grunden om att styra 

verksamheten så att resurser används på ett så effektivt sätt som möjligt. I detta sammanhang 

belyser Sandberg (2015) att den interna logistiken och förmågan att planera materialflöden har 

vuxit fram som centrala konkurrensmedel, där effektivitet har en direkt och tydlig påverkan på 

företagets ekonomiska resultat. Kärnan i strävan efter resurseffektivitet handlar om att ständigt 

identifiera och minimera slöserier. Slöserier avser aktiviteter som förbrukar resurser utan att 

skapa värde för slutkunden (Petersson et al., 2015).  

Ett centralt mål för att öka lönsamheten är därför att systematiskt reducera den tid och kapacitet 

som läggs på icke-värdeskapande aktiviteter. Enligt Mohaghegh et al. (2021) är reducering av 

icke-värdeskapande aktiviteter enbart en ordinär förmåga. Vidare menar Mohaghegh et al. 

(2021) att det först är när företaget använder frigjord tid och kapacitet för att omfördela sina 

resurser från icke-värdeskapande aktiviteter till värdeskapande produktion som företaget visar 

prov på dynamisk förmåga och stärker sin konkurrenskraft. 

Strävan efter effektivitet utmanas ofta av fysiska begränsningar när företag växer. Många 

tillverkande företag hamnar förr eller senare i en situation där de befintliga lokalerna inte längre 

stödjer verksamhetens arbetssätt. Det uppstår främst av gradvisa förändringar i produktion, 

logistik, personalstyrka eller regelverk (Verkstadsindustri, u.å.). Lokaler som ursprungligen var 

anpassade för mindre volymer får ofta problem när flödena ökar. Enligt Petersson et al. (2015) 

så hamnar produktionen alltid i huvudfokus vid tillväxt eftersom det är där värdeskapandet sker. 

Detta innebär oundvikligen att stödfunktioner som lagerpunkter och materialflöden får anpassas 

efter bästa förmåga i sekundärt fokus. Verkstadsindustri (u.å.) menar då att inleveranser, 

mellanlager och utleveranser konkurrerar om samma ytor. För verksamheter med kontinuerlig 

produktion eller högt artikelantal blir sambandet mellan layout och flödets effektivitet extra 

tydligt. Om materialhanteringen och lokalerna inte är synkroniserade försvåras möjligheten till 

effektiva flöden, vilket i sin tur leder till ökat slöseri och hämmad konkurrenskraft. 

När en utvidgad verksamhet på detta sätt dessutom sprids över flera intilliggande produktions-

lokaler ökar komplexiteten i materialhanteringen på grund av beroenden mellan produktions-

lokalerna. Interaktioner och materialflöden mellan olika produktionslokaler gör att en process 
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är starkt beroende av andra. Enligt Loos och Allweyer (1998) är en fullständig integration av 

verksamhetens informationssystem en av de mest kritiska framgångsfaktorerna för en väl-

fungerande logistikplanering. Bristande informationsflöde och samordning mellan de 

intilliggande produktionslokalerna riskerar att verksamheten suboptimeras. Detta innebär i 

korthet att man optimerar en del av verksamheten, vilket sker på bekostnad av helhetsresultatet. 

Planering och aktiviteter utgår då från lokala förbättringar inom varje enskild enhet, vilket ofta 

resulterar i att företaget inte når en önskad helhetslösning. 

Brist på informationsdelning och synkronisering är dessutom en primär drivkraft till det som 

kan liknas vid bullwhip-effekten, även i interna flöden. Enligt Lee et al. (1997) uppstår denna 

effekt då aktörer i ett flöde agerar isolerat och fattar beslut på lokal, fördröjd eller förvrängd 

information. Detta leder till att små variationer i behov i ena änden av flödet förstärks och 

skapar kraftiga svängningar och osäkerhet uppströms i kedjan. I kontexten av interna material-

flöden resulterar svängningar inom produktionsprocesser i ryckiga och oförutsägbara interna 

materialflöden. 

Inom den interna materialhanteringen på en anläggning är bemannade truckar den vanligaste 

utrustningen som används för förflyttning av material, verktyg och produkter av varierande 

frekvens (Jonsson & Mattsson, 2023). Bristande synkronisering mellan olika processer i en 

anläggning resulterar ofta i ett ineffektivt truckflöde. Transporterna initieras utifrån kortsiktiga 

och isolerade behov vid specifika processer, vilket resulterar i en hög andel tomkörningar på 

returvägen. Dessa tomkörningar förbrukar värdefull tid och utgör ett rent slöseri. Kocjan och 

Podloch (2025) menar att ineffektiva materialflöden och bristande systemstyrning är huvud-

orsakerna till onödiga transporter och tidsförluster i interna logistikflöden. De betonar att 

identifiering och eliminering av dessa ineffektiviteter är av högsta prioritet för att öka den 

operationella effektiviteten. 

1.2 Problembeskrivning 

Som framgår av bakgrunden så strävar tillverkande företag kontinuerligt efter resurseffektivitet, 

men fysisk tillväxt och separata intilliggande produktionslokaler, skapar komplexa logistiska 

utmaningar. När produktionen expanderar tvingas materialhanteringen anpassa sig till 

suboptimerade layouter. Enligt Tompkins et al. (2010) kan materialhantering stå för mellan 20 

och 50 procent av ett tillverkande företags totala driftskostnader, vilket gör oplanerade och 

oförutsägbara flöden till betydande finansiella bördor.  

Bristande samordning märks tydligast genom en hög andel tomkörningar med truckar mellan 

produktionslokalerna. Truckar transporterar kontinuerligt material, verktyg och produkter för 

att lösa kortsiktiga behov, men återvänder ofta tomma då transporterna inte är planerade och 

samordnade (Jonsson & Mattsson, 2023). Enligt Liker (2004) är onödiga transporter en av de 

mest kritiska och resurskrävande slöserierna, eftersom de inte bara förbrukar tid och kapacitet, 

utan även kan dölja underliggande processbrister. Vidare belyser Baudin (2004) att frånvaron 

av standardiserade och informationsdrivna rutter i den interna logistiken är den absolut 

vanligaste orsaken till tomkörningar och ineffektivt resursutnyttjande. 
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Ett centralt tema i litteraturen är hur fysisk expansion och ökade volymer ställer krav på 

logistiken. Forskning visar att framgångsrika tillväxtföretag ofta hanterar expansion på ett sätt 

som tillåter att hela det interna materialflödet ryms under ett och samma tak. Expansionen kan 

genomföras på två sätt, antingen genom etappvisa utbyggnader eller genom att flytta till större 

sammanhängande lokaler. Sandberg och Abrahamsson (2011) belyser att en sådan centraliserad  

expansion möjliggör att företagen kan bibehålla standardiserade flöden och dra full nytta av 

övergripande IT-system, även när verksamheten växer kraftigt. 

I likhet med tillväxtstrategier är effektivisering av materialflöden för att uppnå operationell 

effektivitet ett välstuderat område. Den befintliga litteraturen behandlar i stor utsträckning 

effektivisering av logistik inom enskilda lokaler, främst med inriktning på intern logistik och 

lagerstyrning. Här finns omfattande forskning om hur materialflöden kan effektiviseras inuti en 

byggnad med hjälp av ruttplanering, layoutförändringar och systematiska samordnings-

strategier. Exempelvis demonstrerar Burinskiene (2015) hur samordnade ruttalgoritmer kan 

eliminera tomkörningar och minska körsträckor för truckar inuti storskaliga lagerbyggnader. 

Verkligheten för många tillverkande företag är dock att fysisk tillväxt sällan kan lösas genom 

en enda, centraliserad anläggning. Det uppstår därmed ett tydligt kunskapsgap kring hur 

logistiken ska hanteras när en verksamhet växer och sprids ut över flera separata 

produktionslokaler på en och samma anläggning. Dessa gränsöverskridande transporter hamnar 

därför i ett teoretiskt gränsland. Medan befintlig forskning visar hur centralisering möjliggör 

standardisering samt dra full nytta av IT-system, och hur intern logistik kan effektiviseras inuti 

enskilda byggnader, saknas det idag empiriska studier som visar hur truckburna interna 

materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler i en och samma anläggning 

i tillverkande företag kan tidseffektiviseras. 

1.3 Syfte och frågeställningar 

Baserat på det identifierade kunskapsgapet kring hur tillverkande företag kan effektivisera 

truckburna materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler i en och samma 

anläggning är därmed syftet: 

Att studera hur truckburna interna materialflöden till, från och mellan 

intilliggande produktionslokaler i tillverkande företag kan tids-

effektiviseras. 

För att kunna tidseffektivisera truckburna interna materialflöden är det en nödvändighet att 

identifiera vilka aktiviteter som förekommer i denna typ av materialflöden. Därmed är 

studiens första frågeställning: 

[1] Vilka aktiviteter förekommer i truckburna interna materialflöden 

till, från och mellan intilliggande produktionslokaler? 

När aktiviteterna i truckburna interna materialflöden är identifierade ges möjlighet till att 

tidseffektivisera dessa aktiviteter. Då krävs det i sin tur att undersöka hur aktiviteterna kan 

tidseffektiviseras. Därmed är studiens andra frågeställning: 
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[2] Hur kan aktiviteter i truckburna interna materialflöden till, från och 

mellan intilliggande produktionslokaler tidseffektiviseras? 

Genom att besvara den andra frågeställningen, vilken bygger på den kartläggning 

som den första frågeställningen ger, uppfylls därmed studiens syfte. Svaren på de 

båda frågeställningarna utgör tillsammans en konkret förståelse för hur tillverkande 

företag rent praktiskt kan gå till väga för att tidseffektivisera sina truckburna interna 

materialflöden. 

1.4 Omfång och avgränsningar 

Studien utgår från kontexten av tillverkande företag som har intilliggande, men fysiskt 

separerade produktionslokaler. Det fysiska omfånget avgränsas till att enbart undersöka de 

truckburna interna materialflöden, som hädanefter benämns som truckflöden, som sker till, från 

och mellan dessa produktionslokaler. Truckflöden omfattar förflyttning av material, verktyg, 

produkter och avfall. Det omfattar även lossning och lasting av material på anläggningen. 

Upphämtning och överlämning av allt gods sker vid anslutade lagerytor, där det övergår till 

eller hämtas från lagerpersonalens hantering. Truckflöden inom lager och produktion 

exkluderas därmed helt. Undantag görs för färdigvarulager, då det undersökta truckflödet 

hanterar detta lager. Vidare exkluderas externa logistikflöden, som godstransporter från 

leverantör till anläggningen samt godstransporter från anläggningen och ut till kund, helt.  

Studien fokuserar uteslutande på de materialflöden som hanteras av bemannade truckar som 

trafikerar utomhussträckorna till, från och mellan produktionslokaler. Studien avgränsas 

därmed från att utvärdera övergångar till alternativa transportmedel. Målet är alltså inte att 

studera hur bemannade truckflöden kan elimineras genom ett byte av transportslag, utan enbart 

att studera hur bemannade truckflöden kan effektiviseras inom ramen av samma transportslag. 

När det gäller studiens mål att effektivisera truckburna interna materialflöden, avgränsas detta 

strikt till att reducera tidsåtgång. Fokus ligger på att tidseffektivisera de aktiviteter som 

förekommer i truckflöden. Eventuell reducering av fysisk körsträcka betraktas i detta 

sammanhang enbart som en indirekt konsekvens, då det är tidsbesparingen som utgör studiens 

centrala fokus för resurseffektivitet. 

1.5 Disposition 

Denna rapport är strukturerad i sex på varandra följande kapitel enligt följande: 

Kapitel 1. Introduktion presenterar problemområdets bakgrund samt det teoretiska kunskaps-

gap och de praktiska logistiska utmaningar som tillsammans utgör studiens forskningsproblem. 

Utifrån denna problematik definieras studiens syfte, vilket bryts ner i två frågeställningar. 

Kapitlet redogör även för studiens omfång och avgränsningar, rapportens disposition samt 

användningen av AI under arbetsprocessen.  

Kapitel 2. Teoretiskt ramverk inleds med att definiera centrala logistikflöden och teoretiskt 

förväntade aktiviteter i truckburna materialflöden. Därefter introduceras metoder för kart -

läggning och analys, följt av en redogörelse för principer och slöserier inom lean. Kapitlet 
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avslutas med att syntetisera litteratur kring digitalisering, där fokus är på informationsdrivna 

dragande system och visuell styrning i realtid. 

Kapitel 3. Metod och genomförande förklarar studiens forskningsdesign och presenterar arbets-

processen. Därefter följer en detaljerad redogörelse för hur datainsamlingen, genom tidsstudier, 

spaghettidiagram och semistrukturerade intervjuer, samt dataanalysen har genomförts. Kapitlet 

avslutas med en kritisk diskussion kring studiens kvalitet samt en redogörelse för hur AI har 

använts i studien. 

Kapitel 4. Empiri presenterar objektivt de empiriska resultaten från fallstudien. Kapitlet inleds 

med en kvantitativ kartläggning av truckflödets aktiviteter och tidsfördelning, följt av 

kvalitativa insikter från observationer och intervjuer för att belysa den operativa verkligheten. 

Kapitlet avslutas med en sammanställning av truckflödets mest kritiska logistiska utmaningar. 

Kapitel 5. Analys besvarar studiens två frågeställningar genom att analysera det teoretiska 

ramverket i relation till den insamlade empirin. Kapitlet inleds med att identifiera och jämföra 

truckflödets teoretiskt förväntade aktiviteter med empirins faktiskt utförda aktiviteter. Därefter 

kategoriseras dessa aktiviteter utifrån värdeskapande förmåga, varpå de identifierade 

utmaningarna bemöts med teoretiskt förankrade åtgärdsförslag för tidseffektivisering. 

Kapitel 6. Diskussion och slutsatser omfattar en avslutande diskussion av både studiens resultat 

och den valda metodiken. Därefter diskuteras studiens teoretiska och praktiska implikationer. 

Rapporten avrundas slutligen med konkreta slutsatser och riktade rekommendationer, samt 

förslag på vidare forskning. 

1.6 Användning av AI 

I detta arbete har AI använts som ett stödverktyg i skrivprocessen. Det specifika verktyget som 

har tillämpats för denna process är språkmodellen Google Gemini Pro. Syftet med 

användningen av AI har primärt varit att förbättra den språkliga precisionen samt fungera som 

ett bollplank för att strukturera dispositionen av rapporten. AI har även fungerat som ett stöd 

för att framställa ett verktyg som använts vid datainsamling i form av kodning.  

AI har uteslutande fungerat som ett administrativt och redaktionellt stöd. Kritiskt tänkande, 

teoretisk inramning, framtagande av resultat samt analys och slutsatser utgörs enbart av 

författarnas egna och originella arbete. Det är författarna ensamma som bär det fulla ansvaret 

för rapportens innehåll och tolkningar.  En mer djupgående och utförlig redogörelse för hur AI 

har tillämpats samt hur risker och etiska aspekter har hanterats presenteras i metodkapitlet.  
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2 Teoretiskt ramverk 

Detta kapitel introducerar de teorier, begrepp och modeller som utgör studiens teoretiska 

analysverktyg. Kapitlet syftar till att bygga en stabil grund av relevant litteratur inom området 

för att därefter i analyskapitlet användas som verktyg för att analysera empirin. Den ordning 

som de olika teoriavsnitten presenteras i baseras på den ordningsföljd de tillämpas för att 

besvara studiens två frågeställningar. Kapitlet är vidare indelat i sex underliggande delkapitel 

enligt följande. Först introduceras kopplingen mellan frågeställningarna och de teoriområden 

som används. Därefter presenteras logistikflöden, följt av aktiviteter i truckburna material-

flöden. För att tillhandahålla de konkreta verktyg som krävs för kartläggningen beskrivs sedan 

teoretiska metoder för kartläggning och analys av flöden. Därefter behandlas lean som ett 

övergripande ramverk för att identifiera slöserier och skapa processförbättringar. Kapitlet 

avslutas slutligen med ett avsnitt om digitalisering, där informationsdrivna dragande system 

och visuell styrning presenteras som moderna lösningar för att effektivisera material -

hanteringen. 

2.1 Koppling mellan frågeställningar och teori 

I följande avsnitt redogörs för hur de valda teorierna tillämpas för att analysera empirin och 

besvara studiens frågeställningar. Figur 1 visar kopplingen mellan studiens två frågeställningar 

och det teoretiska ramverkets olika delar.  

Kommentar: Egen bearbetning 

För att skapa en teoretisk grund till studiens första frågeställning, "Vilka aktiviteter förekommer 

i truckburna interna materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler?" , 

behandlas följande områden i det teoretiska ramverket: Logistikflöden, aktiviteter i truckburna 

materialflöden, processaktivitetskartläggning och spaghettidiagram.  

Logistikflöden behandlas för att skapa förståelse för hur interna material- och 

informationsflöden samverkar och utgör kontexten som truckarna opererar i. Aktiviteter i 

truckburna materialflöden behandlas för att definiera teoretiskt förväntade aktiviteter i 

truckflöden, vilket möjliggör en jämförelse med den praktiska verkligheten. Processaktivitets-

Figur 1 Koppling mellan f rågeställningar och teori 
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kartläggning och spaghettidiagram inkluderas för att tillhandahålla de konkreta teoretiska 

verktyg som krävs för att objektivt mäta, visualisera och lokalisera aktiviteterna i nuläget. 

För att besvara studiens andra frågeställning, "Hur kan aktiviteter i truckburna interna 

materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler tidseffektiviseras?" , 

inkluderas följande områden i det teoretiska ramverket: Lean, (leans fem principer, åtta 

slöserier, standardisering och ständiga förbättringar), identifiering av grundorsaker och 

digitalisering.  

Lean behandlas för att definiera logistiska slöserier och tillhandahålla vägledande principer för 

effektivisering, såsom standardisering och ständiga förbättringar. Identifiering av grundorsaker 

behandlas för att skapa förståelse för vikten av att utforma åtgärdsförslag som eliminerar de 

faktiska orsakerna till ineffektivitet, i stället för att enbart bota symptomen. Digitalisering 

inkluderas slutligen för att tillhandahålla moderna och teoretiskt förankrade lösningar, där 

informationsdrivna dragande system och visuell styrning används som verktyg för att uppnå ett 

tidseffektivt truckflöde. 

2.2 Logistikflöden 

Logistikflöden avser flödena från leverantör till kund och tvärtom. Logistikflöden består i regel 

av tre huvudsakliga flöden, material-, informations- och monetära betalningsflöden. Material-

flöden utgör själva grunden i logistikflöden, men för att uppnå ett effektivt materialflöde krävs 

också ett effektivt och synkroniserat informationsflöde (Jonsson & Mattsson, 2023). Eftersom 

denna studie uteslutande fokuserar på truckburna interna materialflöden och dess tids-

effektivitet, avgränsas de monetära betalningsflödena från vidare analys. 

Enligt Jonsson och Mattsson (2023) sträcker sig logistikflöden från leverantör och ut till kund. 

I relation till ett företags interna logistiksystem utgör de externa leverantörerna och kunderna 

gränssnitt som påverkar volymer och efterfrågan, men de styr inte den interna operationella 

driften. Interna logistiksystem omfattar materialförsörjning, produktion och distribution. Inom 

detta system skapas ett nätverk av interna kund- och leverantörsrelationer, där varje processled  

fungerar som mottagande kund till föregående steg och leverantör till nästkommande (Jonsson 

& Mattsson, 2023). I denna studie undersöks truckburna interna materialflöden, vilket i allra 

högsta grad påverkas och utformas av hur väl dessa interna material- och informationsflöden 

fungerar tillsammans. För att skapa en djupare förståelse för denna dynamik är avsnittet 

uppdelat i två delar. Först behandlas interna materialflödens fysiska utformning och 

utmaningar, varpå avsnittet därefter redogör för hur interna informationsflöden styr och stödjer 

denna materialhantering. 

2.2.1 Interna materialflöden 

Interna materialflöden innefattar förflyttning, hantering och lagring av material inom 

verksamheters gränser. Förflyttningar och hantering av material sker inom och mellan 

verksamhetens lokaler, vilket inkluderar lager, terminaler och produktionslokaler. Flöden av 

material sker till stor del från och till någon typ av lager (Jonsson & Mattsson, 2023). Enligt 

Chapman et al. (2017) finns det flera kategorier av material som lagerförs, bland annat 
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råmaterial, produkter-i-arbete (PIA), färdiga produkter och driftsmaterial. För att interna 

materialflöden ska vara effektiva krävs det att material inte tillåts stagnera. En hög volym av 

material som ackumuleras på lagerytor eller i truckgångar skapar fysiska hinder som i sin tur 

leder till ineffektiva och tidskrävande processer för materialhanteringen (Cantini et al., 2020). 

2.2.2 Interna informationsflöden 

Ett ineffektivt informationsflöde är en direkt orsak till fysiskt slöseri på fabriksgolvet. För att 

skapa responsiva, effektiva och hållbara interna logistiksystem krävs ett sömlöst dataflöde. När 

datadelningen brister tvingas verksamheter arbeta med låg synlighet över processerna, vilket i 

sin tur resulterar i uppenbara slöserier såsom överdrivna transporter, exempelvis tomkörningar, 

och onödiga väntetider (Zafarzadeh et al., 2023). 

Vidare kan interna informationsflöden stärkas genom systematisk insamling av digitala data 

från fysiska materialflöden. Genom att använda spårningsenheter för att spåra truckars rörelser 

inom en anläggning kan objektiva och digitala spaghettidiagram genereras. På detta sätt kan 

verksamheten erhålla ett integrerat digitalt system som stöttar objektiva beslut. Ett sådant 

system synliggör flaskhalsar i flödena och hjälper ledningen att identifiera möjliga förbättringar 

i systemets layout och arbetsorganisation, vilket skapar förutsättningar för ett mer effektivt 

truckflöde (Cantini et al., 2020). 

2.3 Aktiviteter i truckburna materialflöden 

Interna truckflöden innefattar en rad olika aktiviteter, vars karaktär och omfattning varierar 

beroende på faktorer som anläggningens fysiska layout samt graden av digitalisering och 

standardisering. Enligt Burinskiene (2015) utgörs ett traditionellt truckflöde primärt av fem 

kärnaktiviteter: lossning, lastning, påfyllnad, inlagring och plock av helpallar. Dessa kan ses 

som standardaktiviteter, då de representerar truckens huvudsakliga syfte i materialhanteringen. 

Vidare konstaterar Burinskiene (2015) att dessa kärnaktiviteter oundvikligen genererar 

tomkörningar, i synnerhet i samband med materialpåfyllnad. 

Utöver standardaktiviteterna tillkommer även stödjande aktiviteter. De Koster et al. (2007) 

identifierar administration och fysiska rörelser som två sådana aktiviteter. Administration 

innefattar exempelvis hantering och verifiering av last- och lossningslistor för att säkerställa att 

rätt material hanteras. Fysiska rörelser avser den tid som truckföraren rör sig till fots mellan 

olika ytor på anläggningen. I verksamheter med låg digitaliseringsgrad är det vanligt 

förekommande att fysiska listor måste hämtas och lämnas på ett kontor, vilket ofta är 

geografiskt separerat från truckens operativa yta och därmed genererar onödiga förflyttningar. 

För att uppnå ett effektivt och samordnat truckflöde krävs en systematisk hantering av uppdrag 

och beställningar. Wahl et al. (2022) belyser att digitala lösningar, såsom mobilklienter i 

truckarna, gör det möjligt för flera truckförare att få tillgång till samma uppdragslogg i realtid. 

Genom att truckförare digitalt bekräftar både upphämtning och leverans skapas dessutom en 

spårbarhet som synliggör materialets status för övriga processer i verksamheten. 

En sammanställning av samtliga identifierade aktiviteter, med tillhörande förklaring och 

teoretisk referens, presenteras i Tabell 1. 



 

10 

 

Tabell 1 Aktiviteter som förekommer i truckf löden utif rån teori 

Aktivitet Beskrivning Referens 

Lossning Lossa pallar från lastbilar (Burinskiene, 2015) 

Lastning Lasta pallar på lastbilar (Burinskiene, 2015) 

Påfyllnad Fylla på material till olika processer (Burinskiene, 2015) 

Inlagring Flytta material till en lageryta (Burinskiene, 2015) 

Plocka helpallar Plocka bort helpallar från en lageryta (Burinskiene, 2015) 

Tomkörning Förflyttning med tomma truckgafflar (Burinskiene, 2015) 

Administration Hantera last- och lossningslistor (de Koster et al., 2007) 

Fysiska rörelser Gång mellan ytor på anläggningen (de Koster et al., 2007) 

Ta emot beställningar Ta emot interna beställningar (Wahl et al., 2022) 

Kommentar: Egen bearbetning 

2.4 Kartläggning och analys av flöden 

För att möjliggöra en effektivisering av ett internt truckflöde krävs inledningsvis en objektiv 

förståelse för flödets nuvarande tillstånd. Enligt Petersson et al. (2015) är en systematisk 

kartläggning av nuläget en absolut förutsättning för att kunna identifiera de avvikelser och 

slöserier som annars riskerar att förbli dolda i verksamhetens dagliga drift. För att tillhandahålla 

ett sådant heltäckande analytiskt ramverk är detta avsnitt uppdelat i tre områden. Avsnittet 

inleds med att beskriva processaktivitetskartläggning som en teoretisk metod för att 

kategorisera och kvantifiera tidsåtgång i truckflöden. Därefter behandlas spaghettidiagram som 

ett visuellt verktyg för att geografiskt lokalisera ineffektiva rutter. Avsnittet avslutas slutligen 

med vikten av att identifiera grundorsaker, vilket förklarar steget från att enbart synliggöra 

logistiska symptom till att faktiskt kunna utforma och implementera permanenta åtgärder. 

2.4.1 Processaktivitetskartläggning 

Processaktivitetskartläggning (Process Activity Mapping) har sitt ursprung inom industriell 

ekonomi. Hines och Rich (1997) förklarar att processkartläggning används för att eliminera 

slöseri, inkonsekvenser och irrationalitet från arbetsplatsen. Enligt Hines och Rich (1997) kan 

alla utförda aktiviteter delas in i tre distinkta kategorier: icke-värdeskapande (Non-Value-

Adding), nödvändiga men icke-värdeskapande (Necessary Non-Value-Adding), samt värde-

skapande (Value-Adding). Den första kategorin är rent slöseri och involverar onödiga åtgärder, 

såsom väntetider och dubbelhantering, vilka bör elimineras helt. Den andra kategorin utgörs av 

slöseri som är nödvändigt under de nuvarande operativa procedurerna. Det kan handla om att 

behöva förflytta sig långa sträckor för att hämta material eller att tömma bingar. Den tredje 

kategorin är de värdeskapande aktiviteterna, vilka involverar själva konverteringen eller 

bearbetningen av materialet. I kontexten av ett truckflöde finns inga värdeskapande aktiviteter, 

utan endast nödvändiga men icke-värdeskapande aktiviteter samt icke-värdeskapande 

aktiviteter. 

Vidare förklarar Hines och Rich (1997) att en processaktivitetskartläggning genomförs genom 

att i detalj registrera alla moment som krävs i en process. Varje steg kategoriseras sedan 

antingen som en operation, en transport, en inspektion, lagring eller en försening. För varje 
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enskild aktivitet dokumenteras därefter den sträcka som avverkats och tiden det har tagit. 

Zafarzadeh et al. (2023) menar att just denna typ av detaljerad kartläggning av materialflöden 

är avgörande för att kunna synliggöra de logistiska slöserier som uppstår i form av onödiga 

transporter och väntetider på fabriksgolvet. Utgångspunkten i kartläggningsarbetet är att 

därefter försöka eliminera de aktiviteter som är helt onödiga, förenkla andra, samt söka efter 

sekvensförändringar som minskar det totala slöseriet i flödet (Hines & Rich, 1997).  

2.4.2 Spaghettidiagram 

För att visuellt kartlägga hur ett material, en person eller en specifik resurs rör sig genom en 

verksamhet kan spaghettidiagram, även kallat spaghettikarta, tillämpas. Verktyget syftar till att 

rita upp den faktiska, fysiska rutten som exempelvis en truck färdas under en fastställd 

tidsperiod eller vid utförandet av en specifik uppgift (Petersson et al., 2015). Genom att spåra 

och illustrera dessa rörelser på en layoutritning över anläggningen skapas en tydlig visuell 

representation av de vanligaste och mest frekventa rutterna i exempelvis ett truckflöde. 

Enligt Cantini et al. (2020) utgör spaghettidiagram ett kraftfullt analytiskt beslutsunderlag för 

att identifiera brister i en verksamhets layout och arbetssätt. När resursens faktiska 

rörelsemönster kartläggs blir det omedelbart tydligt var i flödet det uppstår omvägar, korsande 

trafik och onödiga transportsträckor. Verktyget fungerar därmed som ett väsentligt komplement 

till processaktivitetskartläggningen. Medan tidsstudien kvantifierar den exakta tidsåtgången för 

ett slöseri, synliggör spaghettidiagrammet var rent geografiskt detta slöseri uppstår (Cantini et 

al., 2020). Genom att integrera visuell kartläggning med tidsmätningar skapas en objektiv 

helhetsbild. Denna bild visar hur ineffektivitet och onödiga trucktransporter uppstår till följd av 

brister i layout och ruttplanering. Samtidigt tydliggörs var korsande flöden uppstår. Dessa 

korsande flöden utgör i sin tur en risk för kollisioner, vilket påverkar säkerheten negativt. 

2.4.3 Rotorsaksanalys 

Processkartläggning och spaghettidiagram är effektiva verktyg för att kvantifiera och 

visualisera avvikelser i truckflöden. Enligt Petersson et al. (2015) krävs därtill en systematisk 

rotorsaksanalys för att säkerställa att dessa avvikelser elimineras permanent, och inte bara 

tillfälligt. Murugaiah et al. (2010) beskriver rotorsaksanalys som en strukturerad problem-

lösningsmetod med syftet att systematiskt identifiera och åtgärda kritiska avvikelser i en 

verksamhet. Författarna poängterar att om man åtgärdar ytliga problem utan att tränga djupare 

ner i orsakerna, blir lösningarna oftast kortvariga och slöseriet tenderar att upprepas. Vidare 

menar Murugaiah et al. (2010) att det är först när den sanna grundorsaken har identifierats som 

verksamheten kan implementera korrigerande och förebyggande åtgärder vilka permanent  

eliminerar ineffektiviteten. 

För att tränga djupare ner i problemets kärna kan metoden "5 Varför" tillämpas. Enligt Petersson 

et al. (2015) bygger denna centrala lean-metod på att upprepande ställa frågan "varför" i flera 

led tills den bakomliggande grundorsaken är identifierad. Bicheno et al. (2009) poängterar 

därtill att det kan finnas mer än en potentiell grundorsak till problemet. Vidare menar författarna 

att en grundorsak inte ska åtgärdas förrän de ekonomiska aspekterna av de tänkbara lösningarna 
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har övervägts. Den verkliga frågan är inte vilken den verkliga grundorsaken är, utan hur 

problemet kan lösas på det mest ekonomiska och effektiva sättet, för att förhindra att det 

upprepas (Bicheno et al. 2009). 

2.5 Lean 

Lean är i grunden en förkortning av ”lean production”, men har med åren blivit mer etablerat 

än det ursprungliga begreppet. Detta är på grund av att lean inte endast är användbart inom den 

tillverkande sektorn, utan i alla former av verksamheter (Petersson et al., 2015). Nicholas 

(2018) förklarar lean som en ledningsfilosofi som fokuserar på kontinuerlig identifiering och 

eliminering av slöserier så att processer ständigt förbättras.  

Enligt Palange och Dhatrak (2021) är lean ett avgörande och kraftfullt verktyg för att förbättra 

produktivitet, kvalitet och operativ effektivitet inom verksamheter. Genom att reducera icke-

värdeskapande aktiviteter och effektivisera resurser kan företag uppnå kortare ledtider, 

reducerade kostnader och ökad kundnöjdhet.  

Lean har sitt ursprung i det som kallas Toyota Production System. Toyota började utveckla 

detta redan under 1950-talet. Womack et al. (2007) beskriver hur Toyotas produktionssystem 

uppnådde högre effektivitet och kvalitet jämfört med traditionell massproduktion. Vid denna 

tidpunkt fick systemet internationell uppmärksamhet och lean har idag vuxit till att bli en viktig 

filosofi inom verksamheter.  

De centrala principerna inom lean handlar om att identifiera vad som skapar värde ur kundens 

perspektiv, kartlägga värdeflödet, skapa ett effektivt flöde, införa dragande system samt arbeta 

med ständiga förbättringar. Dessa fem principer utgör grunden för leanfilosofin. Genom att 

systematiskt arbeta med dessa principer kan verksamheter effektivisera sina processer och öka 

sin konkurrenskraft (Womack & Jones, 2003). 

För att skapa en djupare förståelse för hur denna filosofi kan tillämpas för att identifiera och 

eliminera ineffektivitet i truckflöden, är detta kapitel uppdelat i fyra centrala delområden, som 

var och en tas upp i ett separat underkapitel. Avsnittet inleds med leans fem principer, följt av 

en definition av de åtta logistiska slöserierna. Därefter behandlas vikten av standardisering, för 

att avslutningsvis redogöra för hur verksamheter kan arbeta med ständiga förbättringar. 

2.5.1 Leans fem principer 

Den första principen är att specificera värdet sett ur kundens perspektiv. Alltför ofta tenderar 

producenterna att erbjuda kunden vad som är bekvämast för dem själva eller vad som anses 

vara mest ekonomiskt för kunden (Bicheno et al., 2009). Womack och Jones (2003) menar att 

det är producenten som skapar värde, men trots det så har många producenter, av olika 

anledningar, svårt för att exakt definiera värde. Vidare menar Womack och Jones att det är ett 

kritiskt första steg inom lean att definiera värde. Att erbjuda fel produkt eller tjänst på rätt sätt 

är rentav ett slöseri. 

Den andra principen är att identifiera värdeflödet. Värdeflödet innefattar alla värdeskapande 

och icke-värdeskapande aktiviteter ett företag utför i ett flöde för en produkt eller tjänst. 
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Aktiviteterna sträcker sig ända från ett koncept till levererad produkt eller tjänst samt betalning 

från kund (King, 2019). Womack och Jones (2003) menar att det finns tre kritiska aktiviteter 

för alla företag att hantera: problemlösning, informationshantering och fysisk transformation. 

Vidare påpekar Womack och Jones (2003) att identifiering av hela värdeflödet för en produkt 

eller produktgrupp nästan alltid exponerar enorma mängder slöseri i flödet. King (2019) menar 

att det ideala värdeflödet endast består av aktiviteter som tillför något värde till slutprodukten, 

det vill säga att alla icke-värdeskapande aktiviteter har eliminerats.  

Den tredje principen är flöde. När värdeflödet är identifierat och uppenbara slöserier 

eliminerade ska värdeskapande aktiviteter flöda så kontinuerligt och störningsfritt som möjligt  

(Womack & Jones, 2003). Bicheno et al. (2009) menar att det viktigaste är att hålla flödet i 

rörelse och därför även att undvika köer i högsta möjliga mån. King (2019) menar att 

flödeseffektivisering till stor del handlar om att hantera flaskhalsar strategiskt. Flaskhalsar kan 

hanteras genom att ändra de påverkande förutsättningarna så att flaskhalsen elimineras. Det är 

dock viktigt att hanteringen av en flaskhals inte skapar onödiga problem uppströms eller 

nedströms i flödet. Vidare menar King (2019) att vissa slöserier, som lager, kan vara 

nödvändiga för att hantera en flaskhals jämfört med alternativen som flaskhalsen kan medföra. 

Den fjärde principen är ”pull”, det vill säga att införa ett dragande flöde. Ett dragande flöde 

innebär att kunden ”drar” produkten genom flödet snarare än att produkter ”trycks” genom 

flödet (Womack & Jones, 2003). Ett dragande flöde karaktäriseras av korta reaktionstider vid 

förändring i efterfrågan samtidigt som inget överproduceras. I de allra flesta företag måste ett 

tryckande flöde användas till en viss punkt i processen innan de kan reagera på kundens 

dragande signaler. Målet är att hela tiden flytta denna punkt uppströms i flödet, så att processer 

producerar när kunden signalerar ett behov (Bicheno et al., 2009). Kunden i detta fall kan både 

vara en extern kund i form av slutkund, eller intern kund i form av process nedströms i flödet. 

Den femte och sista principen är perfektion. Enligt Bicheno et al. (2009) handlar perfektion om 

att tillverka exakt det kunden vill ha, precis när det efterfrågas, till ett rimligt pris, med 

minimerat slöseri. Enligt Womack och Jones (2003) finns det inget slut i processen att reducera 

slöserier och därför blir denna princip mer en strävan efter perfektion. Utgångspunkten i arbetet 

mot perfektion är ständiga förbättringar inom de fyra första principerna. I strävan efter 

perfektion krävs kontinuerliga ansträngningar för att anpassa verksamheten till kundernas och 

marknadens ständigt föränderliga krav (Womack & Jones, 2003). I detta kontinuerliga 

förbättringsarbete belyser Petersson et al. (2015) vikten av att förstå och hantera tre 

fundamentala former av ineffektivitet: muda, mura och muri. Muda representerar de rena 

slöserierna, det vill säga aktiviteter som förbrukar resurser utan att skapa något värde för 

kunden. Mura syftar till ojämnheter eller oförutsägbara variationer i arbetsbelastning och 

flöden, medan muri innebär en systematisk och skadlig överbelastning av antingen personal 

eller maskiner. Enligt Petersson et al. (2015) är det avgörande att verksamheter inte enbart 

fokuserar på att eliminera de ytliga och synliga slöserierna (muda), eftersom det ofta är just 

ojämnheter (mura) och överbelastning (muri) som utgör rotorsaken till att dessa slöserier 

överhuvudtaget uppstår. För att närma sig perfektion måste därför alla tre tillstånd identifieras 

och motarbetas systematiskt. 
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2.5.2 Åtta slöserier 

Lean syftar till att eliminera slöserier, även kallat muda. För att identifiera slöseri måste värdet 

först definieras. Allt som förbrukar någon typ av resurs utan att skapa värde definieras därför 

som ett slöseri (King, 2019). Enligt King (2019) trodde Taiichi Ohno, vars idéer ligger bakom 

Toyota Production System, starkt på att identifiering och eliminering av allt slöseri var nyckeln 

till att öka produktivitet och bli mer konkurrenskraftig.  

Det finns två grundläggande regler att följa vid eliminering av slöserier. Den första är att ökad 

effektivitet endast är vettigt då den leder till kostnadsbesparingar. Den andra är att 

effektivisering av en viss process måste effektivisera processen själv samtidigt som hela flödet 

effektiviseras (Ohno, 1988). Detta visar att Ohno tidigt förstod att suboptimering har en risk att 

drabba helheten i en verksamhet. Ohno (1988) definierar sju slöserier: överproduktion, väntan, 

transport, överarbete, lager, onödiga rörelser och defekta produkter. Ohno definierade inte 

outnyttjad kompetens som ett slöseri, men är något som idag anses som det åttonde slöseriet.  

Ohno var övertygad om att det största slöseriet sker vid överproduktion eftersom det lägger 

grunden till så många andra problem och slöserier (Bicheno et al, 2009). King (2019) förklarar 

överproduktion som att tillverka mer material än vad det finns dragande signaler i form av 

kundorder eller materialbehov nedströms i flödet. Vidare menar King (2019) att överproduktion 

antingen leder till ett högre antal produkter-i-arbete, om det finns plats för lagerföring, annars 

ett högre antal färdiga produkter. Oavsett leder överproduktion till att fler produkter lagerföring 

och lagerförs. Bicheno et al. (2009) förklarar att överproduktion uppstår på grund av 

människans natur. Människor behöver inte uppmuntras till att överproducera, utan gör det ändå, 

för säkerhets skull. Det mest effektiva sättet att förebygga överproduktion är ett dragande 

system som tillåter att en produkt lämnas vidare först när nästa process är redo att ta vid 

(Bicheno et al., 2009). 

Väntan är ett slöseri som innebär outnyttjad tid. Väntan uppstår då alla förutsättningar att jobba 

vidare inte finns på plats (Petersson et al., 2015). Bicheno et al. (2009) menar att varje gång 

material eller komponenter inte befinner sig i rörelse i en fabrik är detta en klar indikation på 

slöseri. Bicheno et al. (2009) förklarar vidare för att kunna uppnå ett jämnt flöde måste 

väntetider minimeras och därför är även väntetider direkt kopplade till högre ledtider. King 

(2019) menar att det inte finns någon ursäkt för väntan, men många företag har en inställning 

och kultur till att en viss typ av väntan är nödvändig och därför ansträngs det sällan för att 

reducera eller eliminera detta slöseri. 

Transporter tillför inget värde. Kunder är normalt sett endast villiga att betala för transport då 

produkten skickas till dem. Interna transporter är därför ett rent slöseri (Petersson et al., 2015). 

King (2019) argumenterar för att transporter teoretiskt sett skulle kunna elimineras genom att 

placera alla processer på linje så att materialet kan flöda till nästkommande process nästan helt 

utan transporter. Petersson et al. (2015) menar att det är viktigt att ställa frågan varför 

transporter behövs. Behovet av transporter kan vara symptom på att något annat kan vara fel, 

till exempel arbetsplatsens utformning. Petersson et al. (2015) menar vidare att man måste skilja 

på transportrationalisering och rationalisering av själva transportarbetet eftersom fokus ibland 
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läggs på att investera i smartare transportlösningar i stället för att eliminera behovet av 

transporter. Vidare menar författarna att det först är när behovet av transporter har eliminerats 

eller reducerats som slöseriet faktiskt har minskat. 

Överarbete handlar om att utföra extra arbete som kunden inte är villig att betala för. Det kan 

gälla att åstadkomma högre kvalitet än vad kunden begär eller att utföra onödiga arbetsmoment 

(Petersson et al., 2015). King (2019) menar även att tillföra egenskaper till produkten som 

kunden inte efterfrågar eller att paketera produkten så att den ser mer attraktiv ut för kunden 

också är överarbete. Vidare menar King (2019) att processer som är nödvändiga för att både 

identifiera och korrigera defekta produkter är en form av överarbete, eftersom detta är en följd 

av opålitliga processer. Petersson et al. (2015) påstår att dubbeldokumentation är en form av 

överarbete som förekommer i de flesta verksamheter, där det enbart inte är ett slöseri av resurser 

utan kan innebära problem om de parallella versionerna inte stämmer överens. 

Alla typer av lager, såsom råmaterial, produkter-i-arbete och färdiga produkter, är ett slöseri. 

Däremot finns praktiska överväganden att göra kring produkter-i-arbete. Henry Ford menade 

att det är ett slöseri att ha ett så litet materiallager att en olycka stoppar produktionen. Det gäller 

därför att balansera lager och risk (King, 2019). Petersson et al. (2015) menar att lager ofta är 

nödvändiga på grund av att interna och externa processer inte kan hålla vad de lovar. Författarna 

menar vidare att andra behov till lagring kan vara bra inköpspriser vid större kvantiteter. Dessa 

besparingar kan däremot bli dyrare totalt sett då den större kvantiteten av material måste 

hanteras, lagerföras och kan innebära dolda problem (Petersson et al., 2015). 

Alla former av rörelser som inte tillför värde anses vara onödiga rörelser och är ett slöseri. Det 

handlar oftast om att gå en sträcka för att hämta material och verktyg, men kan även vara att 

verktyg är placerade på ett sätt som tvingar användaren att böja sig eller sträcka sig efter dem. 

Förutom att dessa rörelser inte är värdeskapande så kan de även vara skadliga ur en ergonomisk 

synpunkt (Petersson et al., 2015). Bicheno et al. (2009) menar att en ergonomisk arbetsplats 

inte bara är önskvärt utifrån en etisk synvinkel, utan har även ekonomiska fördelar. King (2019) 

förklarar att trots att onödiga rörelser kan utgöra en stor del av tiden i en operatörs arbete så 

resulterar detta inte direkt i någon annan form av slöseri. Detta innebär att onödiga rörelser 

sällan är ett slöseri som läggs märke till, utan ofta ignoreras. 

Defekta produkter skapar merarbete genom att behöva identifiera och rätta till defekter. I vissa 

verksamheter förekommer hela avdelningar som ägnar sig åt merarbete till följd av defekta 

produkter. Detta är något få kunder är beredda att betala för (Petersson et al., 2015). Bicheno et 

al. (2009) menar att kvalitetskostnader består av två delar, dels interna fel (skrotning, omarbete 

och förseningar), dels externa fel (garanti, reparationer och förlorade kunder). Vidare menar 

författarna att kostnader för att rätta till felaktigheter tenderar att öka ju längre tid det tar tills 

att de upptäcks. King (2019) menar att defekter oftast uppstår till följd av slitna eller felaktigt 

inställda maskiner i processer. Vidare menar King (2019) att de flesta processer börjar med 

någon typ av naturligt material som har varierande grad av kvalitet eller koncentration. Detta 

gör att förebyggande av defekter i processer generellt har varit ett svårt problem att lösa och 

därför finns ofta stor potential till förbättrade processer. 
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Outnyttjad kompetens handlar om att verksamheter misslyckas med att ta vara på 

medarbetarnas engagemang, idéer och kreativitet (Petersson et al., 2015). Historiskt sett 

förklarar King (2019) att detta problem härstammar från Frederick Taylor, vars filosofi 

präglades av övertygelsen att utformning och planering av arbete krävde helt andra färdigheter 

än själva utförandet. Enligt King (2019) ansåg Taylor att de som utförde det manuella arbetet 

saknade förmågan att planera hur det bäst skulle genomföras. Denna kultur lever kvar i många 

moderna tillverkningsindustrier där medarbetare primärt värderas för sin förmåga att utföra just 

manuella uppgifter, samtidigt som deras djupa förståelse för processerna och förmåga att 

upptäcka slöserier ignoreras (King, 2019). För att framgångsrikt implementera lean poängterar 

Petersson et al. (2015) att arbetsstyrkan på alla nivåer, från operatörer till truckförare, måste 

integreras fullt ut i det kontinuerliga förbättringsarbetet. King (2019) tillägger att de anställda 

som faktiskt utför det dagliga arbetet besitter ovärderliga insikter som gör värdeflödes-

kartläggningar och system för visuell styrning mycket mer exakta och hållbara. Dessutom 

tenderar de lösningar som personalen själva föreslår att vara enklare, mindre tekniskt 

komplicerade, billigare och betydligt snabbare att implementera i verksamheten (King, 2019). 

2.5.3 Standardisering 

En central princip inom lean är tillämpningen av ett standardiserat arbetssätt. Enligt Petersson 

et al. (2015) definieras standardisering som det för stunden mest effektiva och överenskomna 

tillvägagångssättet för att utföra ett specifikt arbetsmoment. Denna standard är dock inte statisk, 

utan är tänkt att gälla fram tills dess att en förbättrad metod identifieras, varpå denna 

uppdaterade metod omedelbart utgör den nya standarden för verksamheten. Ett av de primära 

syftena med en sådan likriktning är att minimera processvariationer. King (2019) påpekar därtill 

att när samtliga medarbetare genomför ett arbetsmoment på ett identiskt sätt, elimineras risken 

för kvalitetsmässiga variationer, vilket i sin tur genererar konsekventa och pålitliga resultat. 

Utöver att säkerställa kvalitet är standardisering fundamentalt för att kunna bedriva ett 

strukturerat och kontinuerligt förbättringsarbete. Petersson et al. (2015) framhåller att en 

överenskommen standard tillsammans med tydliga definitioner av hur arbetet ska utföras skapar 

ett teoretiskt och praktiskt "normalläge" i verksamheten. Detta normalläge utgör själva 

förutsättningen för att överhuvudtaget kunna upptäcka brister. Om det inte existerar en 

definition av vad som är normalt, blir det omöjligt att urskilja vad som utgör en avvikelse. Även 

om kvantitativa mätresultat kan indikera att en verksamhet underpresterar, förblir det ytterst 

svårt att lokalisera det faktiska problemets kärna ifall processen saknar en tydlig standard. 

Standardisering utgör därmed fundamentet för att upptäcka avvikelser, vilket i förlängningen 

är nyckeln till att identifiera och eliminera logistiska slöserier. Genom att synliggöra vad som 

avviker skapas goda förutsättningar för organisatoriskt lärande och ökad stabilitet. Slutligen 

framhäver Petersson et al. (2015) att implementeringen av standardiserade arbetssätt är 

avgörande för att skapa förutsägbara flöden. Eftersom välplanerade och förutsägbara material -

flöden tenderar att kräva betydligt mindre resurser att hantera jämfört med oförutsägbara och 

reaktiva flöden, fungerar standardiseringen som en direkt drivkraft för operationell resurs-

effektivitet. 
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2.5.4 Ständiga förbättringar 

Kaizen är den japanska termen för ständiga förbättringar och utgör en av de mest fundamentala 

pelarna inom lean. Grundtanken med filosofin är att motivera och engagera anställda till att på 

en daglig basis identifiera och implementera små processförbättringar, vilka sammantaget över 

tid genererar stora och långsiktiga effektivitetsvinster för företaget (King, 2019). Enligt 

Petersson et al. (2015) är en absolut förutsättning för ständiga förbättringar att verksamheten 

har en förmåga att synliggöra och hantera avvikelser. I detta sammanhang betraktas ett problem 

eller en avvikelse inte som ett misslyckande, utan snarare som en indikation på var nästa 

förbättringspotential finns. Genom att involvera hela verksamheten i problemlösningen krävs 

ingen extern specialkompetens. I stället tas den djupa processkunskapen hos de medarbetare 

som faktiskt utför det dagliga arbetet tillvara, vilket leder till ett ökat engagemang och minskar 

slöseriet av outnyttjad kompetens (Petersson et al., 2015). 

2.6 Digitalisering 

Ett effektivt materialflöde är fundamentalt beroende av ett tillförlitligt informationsflöde. När 

en verksamhet saknar digital integration tvingas truckförare manuellt övervaka transportbehov, 

vilket resulterar i logistiskt slöseri i form av onödiga tomkörningar och väntetider (Zafarzadeh 

et al., 2023). För att eliminera denna ineffektivitet och redogöra för hur en sådan övergång kan 

ske i praktiken, är följande avsnitt uppdelat i två områden. Först behandlas informationsdrivna 

dragande system som ett sätt att digitalisera materialbehov och minska oplanerade transporter. 

Därefter presenteras visuell styrning i realtid, vilket möjliggör en omedelbar nulägesbild för 

samtliga aktörer i flödet. 

2.6.1 Informationsdrivna dragande system 

Kärnan i ett dragande flöde är att material förflyttas enbart när en faktisk efterfrågan eller signal 

uppstår nedströms i processen (Bicheno et al., 2009). Traditionellt har dessa signaler hanterats 

manuellt genom fysiska kanban-kort eller synligt tomma pallplatser. Trebuna et al. (2023) 

förklarar att dessa signaler för materialbehov idag kan digitaliseras med hjälp av cyberfysiska 

system, snarare än att förlita sig på fysiska kort eller manuell övervakning. 

Trebuna et al. (2023) förklarar att medan ett traditionellt kanban-system styr påfyllning utifrån 

den fysiska statusen på exempelvis en lagerplats, möjliggör introduktionen av modern 

information- och kommunikationsteknologi en övervakning av lagernivåer i realtid . När ett 

informationsdrivet dragande system implementeras i en verksamhet ersätts därmed manuella 

antaganden av datadrivna beslut (Zafarzadeh et al, 2023). För ett internt truckflöde innebär detta 

att en order skapas och skickas till truckförare när systemet registrerar att ett transportbehov 

existerar och att materialet är fysiskt redo att hämtas. Denna digitala realtidsdata motverkar helt 

att truckförare manuellt behöver övervaka lagerplatser. Enligt Bicheno et al. (2009) medför 

sammankopplingen av digitala signaler och dragande behov att den teoretiska grundorsaken till 

oplanerade rörelser elimineras, vilket är avgörande för att minska antalet tomkörningar. 
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2.6.2 Visuell styrning i realtid 

Tezel et al. (2016) definierar visuell styrning som ett informationssystem, där syftet är att 

koppla samman hela produktionssystemet så att alla aktörer, utan fördröjning, kan förstå det 

aktuella nuläget och upptäcka avvikelser i materialflödet. I traditionella verksamheter har detta 

informationsutbyte främst uppnåtts genom fysiska tavlor placerade på fasta platser i 

produktionsanläggningen. I takt med den industriella digitaliseringen har dessa metoder 

utvecklats drastiskt. Wagner et al. (2017) förklarar att verksamheter idag rör sig in i en digital 

era, där smarta cyberfysiska system kontinuerligt samlar in processdata för att presentera den 

effektivt via mobilklienter utan fördröjning. 

 

 



 

19 

 

3 Metod och genomförande 

Detta kapitel beskriver hur studien har utformats och genomförts, vilka metodologiska beslut 

som har fattats under arbetets gång samt motiveringarna bakom dessa. Kapitlet redogör därmed 

för de valda metoderna och datainsamlingsteknikerna, samt hur dessa har tillämpats i praktiken 

för att besvara studiens frågeställningar. 

Kapitlet inleds med att presentera studiens forskningsdesign och val av fallföretag, följt av en 

redogörelse för arbetsprocessen. Därefter förklaras den direkta kopplingen mellan metodvalen 

och studiens två frågeställningar. Vidare redogörs i detalj för hur datainsamlingen och den 

efterföljande dataanalysen har strukturerats och genomförts. Kapitlet avslutas slutligen med en 

utvärdering av studiens kvalitet, samt en redogörelse för hur artificiell intelligens har hanterats 

under forskningsprocessen. 

3.1 Design  

För att besvara studiens syfte ”Att studera hur truckburna interna materialflöden till, från och 

mellan intilliggande produktionslokaler i tillverkande företag kan tidseffektiviseras” har 

studien utformats som en enskild fallstudie. Detta val motiveras av behovet att studera de 

interna logistikflödena på djupet och i deras verkliga, fysiska kontext (Yin, 2007). 

Forskningsdesignen fungerar som studiens övergripande handlingsplan, vars uppgift är att 

logiskt knyta samman syftet och frågeställningarna med valet av datainsamlingstekniker och 

analysmetoder (Patel & Davidson, 2019). 

För att få en heltäckande förståelse för det studerade truckflödet tillämpas en blandad 

metodansats inom ramen för fallstudien. Detta innebär att både kvantitativa och kvalitativa 

datainsamlingstekniker integreras. Enligt Creswell och Creswell (2018) ger en sådan 

kombination en djupare och mer nyanserad bild av forskningsproblemet än vad en enskild 

ansats hade kunnat åstadkomma. Genom att samla in data via flera olika tekniker uppnås 

metodtriangulering, vilket är en central strategi för att säkerställa studiens validitet och 

tillförlitlighet (Yin, 2007) 

3.1.1 Koppling mellan frågeställningar och metod  

I följande avsnitt redogörs för valda metoder för datainsamling och analys, samt hur dessa 

tillvägagångssätt skapar förutsättningar för att besvara studiens två frågeställningar. Figur 2 

visar kopplingen mellan studiens två frågeställningar och de metoder som tillämpats för att 

kunna besvara frågeställningarna. 
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Kommentar: Egen bearbetning 

För att besvara den första frågeställningen, "Vilka aktiviteter förekommer i truckburna interna 

materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler?", krävs objektiva och 

mätbara data över nuläget. Därför valdes de kvantitativa datainsamlingsteknikerna tidsstudier 

och spaghettidiagram. Tidsstudierna användes för att exakt kartlägga och kvantifiera 

tidsåtgången för de olika aktiviteter som truckarna utför i den dagliga verksamheten. Som 

komplement upprättades spaghettidiagram för att visuellt dokumentera truckarnas fysiska 

rörelsemönster och transportvägar. Tillsammans utgör resultaten från dessa tekniker en konkret 

och objektiv nulägesanalys av det faktiska materialflödet. 

Den andra frågeställningen, "Hur kan aktiviteter i truckburna interna materialflöden till, från 

och mellan intilliggande produktionslokaler tidseffektiviseras?", bygger vidare på resultatet 

från den första. För att kunna effektivisera flödet räckte det inte med att veta vad som gjordes, 

utan det krävdes även en förståelse för varför aktiviteterna utfördes på ett visst sätt. För att 

identifiera de underliggande orsakerna till ineffektiva och oplanerade transporter krävdes 

kvalitativa data, varför semistrukturerade intervjuer med berörd personal valdes som 

datainsamlingsteknik. 

Genom att integrera den kvantitativa kartläggningen av truckarnas rörelser med de kvalitativa 

insikterna från intervjuerna, skapades förutsättningar för att teoretiskt kategorisera truckflödets 

olika aktiviteter. Denna samlade problemförståelse utgör det analytiska fundamentet i studien 

för att slutligen kunna föreslå riktade och teoretiskt förankrade åtgärder för tidseffektivisering. 

3.2 Fallföretaget  

För att studiens syfte skulle kunna uppfyllas och för att studien ska uppnå hög extern validitet 

var det nödvändigt att utföra studien på ett företag med specifika logistiska förutsättningar. 

Enligt Säfsten och Gustavsson (2019) utförs detta genom ett målstyrt urval för att identifiera en 

lämplig kontext för fallstudien. För att garantera att det valda företaget var representativt för 

den teoretiska problembeskrivningen formulerades specifika urvalskriterier.  

• Verksamhetstyp: Organisationen ska utgöras av ett tillverkande företag.  

Figur 2 Koppling mellan f rågeställningar och datainsamlingstekniker 
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• Tillväxt & kapacitet: Verksamheten ska ha genomgått en betydande tillväxtfas som 

resulterat i att de fysiska lokalerna inte längre är optimalt anpassade för flödena.   

• Anläggningsstruktur: Verksamheten ska bedrivas i minst två intilliggande 

produktionslokaler som är fysiskt åtskilda. 

• Logistiskt beroende: Det ska finnas ett etablerat och nödvändigt truckflöde som 

hanterar det interna materialflödet mellan dessa produktionslokaler.   

• Geografisk närhet: Företaget ska vara beläget i närområdet för att praktiskt möjliggöra 

den frekventa och omfattande närvaro som krävs för tidsstudier och datainsamling.  

Det valda fallföretaget är en tillverkande aktör som opererar inom en global marknad i 

plastindustrin. Kontakten med fallföretaget initierades utifrån en tidigare etablerad relation 

mellan författarna och verksamheten. Denna förkunskap gjorde det möjligt att tidigt identifiera 

att företagets logistiska struktur väl matchade studiens behov. Verksamheten har under de 

senaste åren befunnit sig i en fas med ökade produktionsvolymer vilket gör att företaget 

uppfyller kriterium ett och två. Denna tillväxt har medfört att produktionen prioriteras vid 

disponering av ytor vilket i sin tur lett till att logistiska stödfunktioner anpassats till begränsade 

och utspridda utrymmen.  

Företagets fysiska struktur efter den expansion som genomförts består av två produktions-

lokaler placerande intill varandra separerade utav en utomhusmiljö, vilket gör att fallföretaget 

uppfyller kriterium tre. Denna struktur skapar ett komplext logistiskt beroende där material, 

verktyg och avfall ständigt måste förflyttas mellan byggnaderna för att hålla produktions-

kedjorna obrutna.  

Transporterna mellan lokalerna sköts idag av ett truckflöde, vilket gör att företaget uppfyller 

det fjärde kriteriet. Då dessa transporter sker på grund av fysiska barriärer och oplanerade 

behov, identifieras flödet som en kritisk punkt för potentiellt slöseri. Företaget befinner sig 

inom en 15 mils radie från författarnas utgångspunkt vilket gör att det uppfyller det femte och 

sista kriteriet. Genom att studera truckflödet hos detta företag ges studien möjlighet att 

analysera rotorsaker till ineffektivitet i en miljö som representerar de utmaningar som företag 

möter vid fysisk tillväxt. 

3.3 Arbetsprocessen 

För att hantera komplexiteten i den studerade miljön strukturerades arbetsprocessen i tre 

överlappande faser: en inledande förstudie, en iterativ datainsamlingsfas samt en avslutande 

analysfas. 

3.3.1 Fas 1: Förstudie och etablering av teoretiskt ramverk 

Arbetsprocessen inleddes med ett besök på fallföretaget vilket innefattade en rundvandring 

samt en presentation av företagets dagliga verksamhet och en introduktion till det specifika 

logistikproblemet. Därefter genomfördes ytterligare ett möte där ramar för arbetet fastställdes 

genom diskussioner med handledarna från fallföretaget. 
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Utifrån detta initierades en förstudie i syfte att förbereda applikationen som skulle användas för 

tidsstudien, se detta mer ingående i avsnitt 3.4.1 under den fetstilta rubriken ”Tidsstudie”. För 

att kunna förbereda applikationen var en förutsättning att ta reda på de aktiviteter som 

förekommer i truckflödet. För att göra detta gjordes en litteratursökning i syfte att samla teori 

om aktiviteter som generellt förekommer i truckflöden. Detta gjordes enligt samma princip som 

resten av litteratursökningen som beskrivs senare i detta avsnitt. 

Aktiviteterna som identifierades i samband med litteratursökningen och presenteras i Tabell 1 

anpassades i samband med förstudien för att kunna användas i tidsstudien på fallföretaget, vilka 

presenteras i Tabell 2. För att anpassa aktiviteterna diskuterades truckflödet ihop med 

handledarna och andra berörda medarbetare på fallföretaget. Aktiviteterna som identifierats 

utifrån teori, kopplades sedan till de identifierade aktiviteterna i truckflödet hos fallföretaget. 

Syftet med detta var att kunna generalisera de aktiviteter som förekommer i truckflödet på 

fallföretaget och sätta i en bredare, mer generell kontext.  

Tabell 2 Anpassning av teoretiska aktiviteter till fallföretagets truckf löde 

Aktivitet Referens Aktiviteter anpassade till fallföretagets 
truckflöde 

Lossning (Burinskiene, 2015) Lossning, Transport från lossning 
Lastning (Burinskiene, 2015) Lastning, Förbereda för lastning 

Påfyllnad (Burinskiene, 2015) 
Flytta material, Flytta produkter, Flytta verktyg, 
Köra tompall 

Inlagring (Burinskiene, 2015) 
Flytta material, Flytta produkter, Flytta verktyg, 
Köra tompall 

Plocka helpallar (Burinskiene, 2015) Tömma bana, Tömma binge 
Tomkörning (Burinskiene, 2015) Tomkörning 

Administration (de Koster et al., 2007) 
Kolla listor, Hämta listor på kontor, Lämna listor 
på kontor 

Fysiska rörelser (de Koster et al., 2007) Gång 

Ta emot beställningar (Wahl et al., 2022) Prata i telefon 
Övrigt - Morgonmöte, Övrigt 

Kommentar: Egen bearbetning 

Parallellt med förstudien genomfördes en bredare litteratursökning, primärt via söktjänsten 

Primo, för att bygga upp studiens teoretiska ramverk. För att garantera hög vetenskaplig kvalitet 

inkluderades uteslutande "peer-reviewed" artiklar och litteratur. Kombinationen av klassiska 

ursprungsteorier och samtida forskning skapade det teoretiska fundament som sedan utgjorde 

verktyget för att systematiskt kartlägga och analysera truckflödet. 

3.3.2 Fas 2: Datainsamling och en abduktiv forskningsansats   

Själva datainsamlingen genomfördes i två primära steg: strukturerade observationer för att 

kvantifiera truckflödets nuläge, följt av semistrukturerade intervjuer för att identifiera bakom-

liggande orsaker till den observerade tidsfördelningen. 



 

23 

 

Initialt utgick studien från en deduktiv ansats, där den insamlade teorin kring truckflödets 

förväntade aktiviteter låg till grund för hur observationsverktygen (applikationen) utformades. 

Under datainsamlingens gång blev det dock uppenbart att den ursprungliga teorin inte var 

tillräcklig för att förklara hela den operativa verkligheten. För att hantera detta övergick studien 

till en abduktiv forskningsansats. Enligt Dubois och Gadde (2002) innebär detta en systematisk 

pendling mellan teori och empiri, vilket förhindrar att forskaren begränsas av sina initiala 

antaganden. 

I praktiken innebar detta att datainsamlingen och litteraturstudien genomfördes överlappande. 

När oförutsedda mönster upptäcktes under observationerna och intervjuerna, uppdaterades det 

teoretiska ramverket med nya förklaringsmodeller för att kunna analysera dessa fenomen. Ett 

konkret exempel på detta var när empirin visade på oväntat mycket väntetid på grund av 

bristande kommunikation, varpå teorikapitlet utökades med teorier om digitala informations-

flöden och dragande system. Denna flexibilitet säkerställde att studien kunde fånga det verkliga 

problemområdet snarare än att tvinga in empirin i en förutbestämd teoretisk mall. 

3.3.3 Fas 3: Dataanalys och sammanställning  

När det empiriska materialet var insamlat och det teoretiska ramverket hade kalibrerats för att 

matcha verkligheten, vidtog en djupgående analys. De kvantitativa tidmätningarna samkördes 

med de kvalitativa insikterna från intervjuerna, vilket skapade grunden för studiens resultat och 

avslutande rekommendationer. Denna analytiska process genomfördes i kontinuerlig dialog 

med fallföretaget genom regelbundna avstämningar. 

Dokumentationen av studien pågick kontinuerligt under hela processen. Att studien tillämpade 

en abduktiv ansats innebar att mindre, riktade revideringar av rapportens tidiga kapitel gjordes 

under resans gång. Dessa ändringar handlade inte om att strukturera om studiens syfte, utan om 

nödvändiga anpassningar såsom att addera relevanta teorier i referensramen för att säkerställa 

en tydlig röd tråd mellan den upptäckta empirin och den slutgiltiga analysen. 

3.4 Datainsamling 

I denna studie har en kombination av observationer och semistrukturerade intervjuer tillämpats 

för att skapa en heltäckande och objektiv bild av det studerade truckflödet. Genom att 

kombinera både kvalitativa och kvantitativa metoder möjliggörs en metod- och data-

triangulering som i sin tur stärker studiens kvalitet (Säfsten & Gustavsson, 2019). Insamlingen 

av primärdata har skett i direkt anslutning till den operativa verksamheten, primärt genom 

tidsstudier för att kvantifiera flödet och via semistrukturerade intervjuer för att få djupare 

förståelse för truckflödets utformning. De exakta tillvägagångssätten och motiveringarna för 

varje enskild metod beskrivs mer ingående i de två efterföljande avsnitten. 

3.4.1 Observationer 

För att kunna besvara studiens första frågeställning gällande vilka aktiviteter som förekommer 

i truckburna interna materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler 

genomfördes direkta samt strukturerade observationer. Enligt Säfsten och Gustavsson (2019) 

är en direkt observation när observationen sammanfaller i tid och rum för observatör och det 
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som observeras. Vidare beskriver Säfsten och Gustavsson (2019) en strukturerad observation 

genom att protokoll eller liknande redan innan observationen utförs specificerar vad som ska 

mätas och registreras. Observationerna utfördes i naturlig miljö, vilket innebär att 

observationerna sker av företeelser som uppstår oberoende av observatörerna (Säfsten & 

Gustavsson, 2019). För att fullt ut kunna kartlägga både den tidsmässiga och den rumsliga 

dimensionen av truckflödet, delades genomförandet av dessa observationer upp i två 

kompletterande metoder vilka beskrivs under separata underrubriker. Först redogörs för hur 

tidsstudier tillämpades för att kvantifiera aktiviteternas tidsåtgång, följt av hur spaghettidiagram 

användes för att visuellt kartlägga de fysiska rörelsemönstren. 

Tidsstudie 

Observationerna som utfördes på fallföretaget genomfördes i form utav tidsstudier för att på ett 

så exakt sätt som möjligt kvantifiera hur lång tid specifika truckaktiviteter tog att utföra i den 

dagliga verksamheten. Enligt Freivalds och Niebel (2013) är direkt tidsstudie den mest 

beprövade metoden för att objektivt fastställa tidsåtgången för industriella och repetitiva 

arbetsmoment. Syftet med tidsstudien var att kartlägga samtliga aktiviteter som utfördes, samt 

den totala cykeltiden för trucktransporter under en hel arbetsdag.  

Under datainsamlingen ”skuggades” truckförarna på avstånd under förutbestämda tids-

intervaller då varje arbetsdag delas in i 3 arbetspass på fallföretaget. Aktiviteterna mättes med 

hjälp av en applikation som var framtagen just för detta syfte tillsammans med fallföretaget. 

Denna applikation var förberedd med alla aktiviteter som förutspåddes utifrån teorin och 

förstudien med ytterligare möjlighet att addera aktiviteter vid mätning.  

För att möjliggöra en detaljerad analys av flödet strukturerades applikationen med specifika 

koder och benämningar, exempelvis ”flytta material-A”, som då innebär att material förflyttas 

från zon A till den zon som nästa aktivitet utgår från (Dessa zoner visualiseras i Figur 3 i 

kommande empirikapitel). Syftet med denna detaljnivå var att inte enbart mäta att en transport 

ägde rum, utan även exakt vad som förflyttades och från vilken zon. Applikationen fungerade 

så att när man väljer en aktivitet så börjar tiden för den mätas tills det att en ny aktivitet valts 

då tiden avslutas och nästa startas. Detta gjorde att den kvantitativa datan från dessa tidsstudier 

dokumenterades och kategoriserades direkt vilket gjorde att det kunde visualiseras och 

emigreras direkt till Excel för analys.  

Tidsstudien utfördes över en hel arbetsvecka, från måndag till fredag. Det strategiska valet att 

sprida observationerna över samtliga veckodagar gjordes för att säkerställa att mätningarna 

fångade upp de naturliga variationerna i truckflödet. Arbetsbelastningen, ankomsten av externa 

leveranser och produktionens intensitet tenderar att fluktuera beroende på vilken dag i veckan 

det är. Att enbart studera en enskild dag hade därmed riskerat att ge en snedvriden och icke-

representativ bild av verksamheten, antingen i form av extrema toppar eller onormalt lugna 

perioder. Genom att fördela observationerna över hela arbetsveckan kunde studien i stället 

fastställa ett tillförlitligt och representativt genomsnitt av truckarnas faktiska arbetsbelastning.  



 

25 

 

Detta resulterade i åtta heldagsmätningar då tre av tidsmätningarna utfördes parallellt. 

Anledningen till att de första mätningarna utfördes av båda observatörerna var för att säkerställa 

att båda observatörerna utförde observationerna på samma sätt. De åtta heldagsmätningarna 

fördelas på tre truckförare där fördelning för truckförare 1, 2 och 3 är tre, två respektive tre 

mätningar. Varje heldagsmätning är fördelat på tre arbetspass: innan frukost, innan lunch och 

efter lunch. Syftet med att dela upp varje dag i tre arbetspass var för att minimera risken för att 

fel inträffar så att en heldagsmätning går förlorad. Åtta heldagsmätningar uppdelat i tre 

arbetspass per dag resulterade i 24 Exceldokument med 59,2 h mätdata. I Tabell 3 framgår 

datum, tid, observerad roll och observatör för varje heldagsmätning i tidsstudierna. 

Tabell 3 Tidsstudier 

Datum Tid (min) Roll Observatör 
2026-03-25 414 Truckförare 3 Gabriel & Kalle 
2026-03-26 414 Truckförare 3 Gabriel 
2026-03-26 462 Truckförare 1 Kalle 
2026-03-27 414 Truckförare 3 Gabriel 
2026-03-30 462 Truckförare 1 Gabriel 
2026-03-30 462 Truckförare 2 Kalle 
2026-03-31 462 Truckförare 1 Kalle 
2026-03-31 462 Truckförare 2 Gabriel 

Kommentar: Egen bearbetning 

Spaghettidiagram 

För att visuellt kartlägga truckarnas fysiska rörelsemönster upprättades ett spaghettidiagram i 

samband med tidsstudien. Även om studien strikt avgränsas till tidseffektivisering, tillämpas 

verktyget för att erhålla en rumslig överblick över hur truckarna rör sig mellan de olika 

produktionslokalerna. Samtidigt som tiden över truckförarnas utförda aktiviteter mättes med 

hjälp av den framtagna applikationen följdes truckarnas rörelser med hjälp av en GPS-spårare. 

Enligt Petersson et al. (2015) är ett spaghettidiagram ett effektivt lean-verktyg för att 

åskådliggöra det faktiska flödet. Syftet med denna visualisering är inte att primärt effektivisera 

körsträckan, utan att identifiera var i flödet geografiska flaskhalsar eller ologiska rutter uppstår. 

Detta fungerar i sin tur som ett underlag för att lokalisera var de kvantifierade tidsförlusterna 

faktiskt genereras. Totalt loggades rörelsedata under åtta arbetspass vilket motsvarade 18,3 h 

mättid och en total körsträcka på 57 kilometer.  

3.4.2 Intervjuer 

Enligt Säfsten och Gustavsson (2019) är intervjuer en lämplig teknik för datainsamling när 

syftet är att samla information för att få en fördjupad förståelse för en individs uppfattningar 

och erfarenheter från flera personer. Till denna studies intervjuer valdes en semistrukturerad  

intervjuform. Semistrukturerade intervjuer utgår från förutbestämda teman och en intervju-

guide, medan det samtidigt lämnas utrymme för flexibilitet och följdfrågor beroende på 

respondentens svar (Säfsten & Gustavsson, 2019). 



 

26 

 

Valet av semistrukturerade intervjuer motiveras med behovet att inte bara kartlägga vad som 

sker utan även förstå varför det sker i truckflödet. Genom att kombinera fasta teman med 

möjligheten att utforska oväntade svar i intervjuerna, kunde studien fånga upp nya nyanser i 

truckflödet som tidsstudien inte lyckats med. Urvalet för dessa intervjuer bestod av truckförare 

samt administrativ logistikpersonal, i detta fall SCM-chefen, då dessa bör besitta den mest 

relevanta och verksamhetsnära kunskapen om fallföretagets interna logistik. Syftet med 

intervjuerna var att få en djupare förståelse för hur personalen i det dagliga arbetet planerar, 

hanterar och upplever truckflödet. Fokus låg på operativa utmaningar och hur den övergripande 

planeringen av materialflödet fungerar i praktiken. Intervjuerna belyste specifikt hur 

information och avvikelser kommuniceras mellan produktion och truckförare, samt hur brister 

i denna synkronisering leder till akuta transporter, tomkörningar och tidskrävande manuell 

övervakning. Vidare undersöktes hur anläggningens fysiska tillväxt och trångboddhet har 

påverkat intern logistikens förutsättningar, samt personalens egna förbättringsförslag för ett mer 

tidseffektivt arbetssätt. Totalt genomfördes fyra intervjuer som sammantaget bidrog med 

värdefulla insikter i truckflödet, vilka presenteras i Tabell 4. 

Tabell 4 Semistrukturerade intervjuer på fallföretaget 

Datum Tid (min) Roll 
2026-04-15 18 Truckförare 1 
2026-04-15 18 Truckförare 2 
2026-04-15 12 Truckförare 3 
2026-04-15 39 SCM-chef 

Kommentar: Egen bearbetning 

Inför dessa intervjuer förberedes och utformades en intervjuguide. Enligt Säfsten och 

Gustavsson (2019) fungerar intervjuguiden som ett stöd under intervjuerna för att säkerställa 

att relevanta ämnen berörs, utan att styra respondenten för hårt. Guiden i studien baserades på 

insikter som erhållits under tidsstudien, vilket möjliggjorde specifika frågor kring arbets-

metoder och utförda aktiviteter. Samtliga intervjuer spelades in och transkriberades samtidigt 

med hjälp av Microsoft Teams AI funktion, vilket möjliggjorde en noggrann tematisk analys 

av materialet. 

3.5 Dataanalys 

Den insamlade datan från studien bestod av både kvantitativt och kvalitativt material. För att 

kunna bearbeta detta krävdes en tudelad analysprocess. Analysen genomfördes i en iterativ 

process där kvantitativa mätdata från tidsstudier och kvalitativa data från intervjuer 

kontinuerligt ställdes mot varandra för att skapa en helhetsbild av truckflödet. 

Den kvantitativa data som utgjordes av tidsstudier bearbetades i programmet Microsoft Excel. 

Detta gjordes med stöd av Säfsten och Gustavsson (2019), som menar att deskriptiv statistik är 

ett effektivt första steg för att strukturera och visualisera stora mängder sifferdata. 

Applikationen som användes vid datainsamlingen var anpassad och väl synkroniserad med 

Excel för att effektivt möjliggöra analys av denna data.  



 

27 

 

Därefter genomfördes en teoretisk kategorisering av datan, där alla aktiviteter i truckflödet 

klassificerades som värdeskapande, nödvändig men icke-värdeskapande eller icke-värde-

skapande. Denna bearbetning resulterade i tabeller och diagram som tydligt och objektivt 

visualiserade tidfördelningen mellan aktiviteterna och dess klassificering. Detta besvarade vilka 

aktiviteter som förekommer i truckflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler, 

vilket var studiens första frågeställning. Fördelningen av aktiviteternas tidsdisponering samt 

innebörden för verksamheten gav även möjlighet till att analysera hur truckflöden kan 

tidseffektiviseras samt vilka aktiviteter som borde prioriteras i tidseffektiviseringen. 

Analysen av den kvalitativa datan utgick från de semistrukturerade intervjuerna, där samtliga 

intervjuer spelades in och transkriberades för att säkerställa att inga detaljer gick förlorade. 

Därefter tillämpades en tematisk analys. Tematisk analys innebär att forskaren läser igenom 

textmaterialet systematiskt för att identifiera återkommande mönster, nyckelord och teman 

(Säfsten & Gustavsson, 2019). Svaren från truckförarna och ledningen gav underlag för 

kategoriseringen för att svara på första frågeställningen, samt kodades i olika kategorier för att 

identifiera underliggande orsaker till onödiga transporter.  

3.6 Studiens kvalitet 

För att säkerställa en hög kvalitet och vetenskaplig struktur genom hela forskningsprocessen 

krävs att studien genomförs på ett metodologiskt underbyggt sätt. Trovärdigheten i denna studie 

utvärderas primärt utifrån de etablerade kvalitetskriterierna för fallstudier, vilka innefattar olika 

aspekter av validitet samt reliabilitet (Yin, 2007). Genom att systematiskt beakta dessa kriterier 

säkerställs att insamlad data är relevant, att slutsatserna är välgrundade och att forsknings-

processen är noggrant dokumenterad. 

En översiktlig sammanställning av de strategiska åtgärder som vidtagits för att stärka studiens 

kvalitet presenteras i Tabell 5. Tabellen redogör för respektive kvalitetskriterium, dess 

definition, tillämpning och de delar av studien åtgärden var som mest central. Dessa begrepp 

och tillvägagångssätt fördjupas och diskuteras ytterligare i de nästkommande avsnitten. 

Tabell 5 Studiens kvalitetskriterier 

Kriterier Definition Tillämpning Delar av studien 

Begreppsvaliditet 
Avser hur väl insamlade 
data representerar 
studien 

Metodtriangulering 
Datatriangulering 
Återkoppling från 
nyckelinformanter 

Datainsamling & 
Sammanställning av 
rapport 

Intern validitet Avser hur väl grundade 
studiens slutsatser är Mönsterpassning Dataanalys 

Extern validitet 
Avser hur väl studiens 
resultat kan 
generaliseras 

Koppla insamlad empiri 
till etablerade teorier 
inom ämnesområdet. 

Forskningsdesign 

Reliabilitet 
Avser hur väl studien 
kan repeteras med 
samma resultat 

Noggrant och tydligt 
dokumenterat 
tillvägagångssätt 

Datainsamling 

Kommentar: Egen bearbetning utifrån Yin (2007) 
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3.6.1 Validitet 

Validitet är ett centralt kvalitetskriterium som övergripande behandlar hur en studie faktiskt 

mäter och undersöker det som är avsett att undersökas. Enligt Yin (2007) bedöms validitet i en 

fallstudie utifrån tre distinkta kategorier: begreppsvaliditet, intern validitet och extern validitet. 

För att säkerställa en hög vetenskaplig kvalitet har strategiska åtgärder vidtagits för var och en 

av dessa kategorier under forskningsprocessens olika faser. 

Begreppsvaliditet avser hur väl de valda mätmetoderna och den insamlade datan representerar  

studiens verkliga syfte och det fenomen som studeras. Det handlar fundamentalt om att 

säkerställa en objektiv datainsamling där studien faktiskt undersöker det som från början var 

avsett att mätas. Enligt Yin (2007) stärks denna form av validitet genom att använda flera 

beviskällor, vilket skapar en konvergerande beviskedja. För att uppnå hög begreppsvaliditet i 

denna studie har både metod- och datatriangulering tillämpats under datainsamlingen. 

Metodtrianguleringen innebar att empiri samlades in via flera metoder, exempelvis genom både 

kvantitativa tidsmätningar och kvalitativa intervjuer. Metodernas resultat ställdes därefter mot 

varandra för att säkerställa att de gav samstämmiga resultat och en heltäckande bild av nuläget. 

Därtill tillämpades datatriangulering, vilket innebar att data samlades in från flera oberoende 

källor för att bekräfta en och samma företeelse. När olika källor validerar samma avvikelse ökar 

studiens beviskraft och kvalitet (Yin, 2007). Vidare har återkoppling från nyckelinformanter 

kontinuerligt inhämtats under sammanställningen av rapporten för att verifiera att tidigare 

forsknings tolkningar av processerna överensstämmer med informanternas verklighet. Att 

presentera insamlade data för personer med djup insyn i den dagliga verksamheten benämns 

enligt Patel och Davidson (2019) som kommunikativ validitet. Återkopplingen bidrog med 

validering av studiens objektivitet. 

Intern validitet beror hur väl underbyggda studiens slutsatser är, och syftar till att fastställa 

hållbara orsakssamband snarare än falska orsakssamband (Yin, 2007). Denna form av validitet 

är primärt i fokus under dataanalysen. För att säkerställa att analysen är logiskt förankrad har 

mönsterpassning tillämpats, vilket innebär att de empiriska fynden systematiskt har jämförts 

med de mönster som förutsågs i det teoretiska ramverket. Dataanalysen har även stöttats av 

logiska modeller för att tydligt strukturera och utvärdera identifierade samband. 

Extern validitet handlar om i vilken utsträckning studiens resultat och slutsatser kan 

generaliseras till andra kontexter utanför den specifika undersökningen. Eftersom fallstudier 

bygger på analytisk snarare än statistisk generalisering, betonar Yin (2007) att den externa 

validiteten måste säkerställas redan i forskningsdesignen genom en stark teoretisk förankring. 

För att uppnå detta har studiens insamlade empiri noggrant och konsekvent kopplats till 

etablerade teorier inom ämnesområdet, vilket möjliggör för andra verksamheter med liknande 

förutsättningar att dra nytta av studiens resultat. 

Felkällor vid observationer 

En potentiell felkälla vid genomförandet av observationer och tidsmätningar är den så kallade 

Hawthorne-effekten. Inom fallstudieforskning beskriver Yin (2007) detta fenomen som 

reaktivitet, vilket innebär att individer omedvetet eller medvetet förändrar sitt beteende till följd 
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av att de vet att de observeras. Eftersom kartläggning av truckflödet är en stor del av denna 

studie så utgör denna mänskliga faktor ett hot mot den interna validiteten, då det observerade 

flödet kanske inte fullt ut speglar det normala truckflödet. 

I denna kontext finns det en risk att truckförarna, medvetna om att deras arbete mättes, tillfälligt  

ökade sin arbetsintensitet. Denna reaktivitet innebär enligt McCambridge et al. (2014) att 

förarna sannolikt arbetade mer, men inte nödvändigtvis bättre eller mer strukturerat. Resultatet 

av mätningarna kan därför avvika från verkligheten både till det bättre och det sämre. Å ena 

sidan kan effektiviteten framstå som artificiellt hög om förarna höll ett onaturligt högt tempo. 

Å andra sidan kan den uppmätta effektiviteten faktiskt vara lägre än normalt, ifall 

medvetenheten om observationen skapade en stress som resulterade i ett forcerat arbetssätt med 

sämre ruttplanering och fler onödiga rörelser. 

3.6.2 Reliabilitet 

Reliabilitet är ett centralt kvalitetsmått som behandlar tillförlitligheten i en forskningsprocess 

och avser huruvida en studie kan repeteras med samma resultat. Enligt Yin (2007) innebär en 

hög reliabilitet i en fallstudie att om en oberoende forskare skulle genomföra exakt samma 

undersökning på nytt, och i strikt följa de procedurer som beskrivits av den ursprungliga 

forskaren, bör denne komma fram till samma resultat och slutsatser. Det primära syftet med att 

säkerställa en hög reliabilitet är därmed att minimera antalet slumpmässiga samt systematiska 

fel i studien (Yin, 2007). 

För att uppnå en hög reliabilitet i denna undersökning har ett konsekvent fokus lagts vid att 

upprätthålla ett noggrant och tydligt dokumenterat tillvägagångssätt. Denna transparens har 

varit särskilt kritisk under studiens datainsamlingsfas. Genom att utförligt redogöra för hur 

exempelvis tidsmätningar, observationer och upprättandet av spaghettidiagram rent praktiskt 

har genomförts, har forskningsprocessen gjorts fullt spårbar. Denna detaljerade metod -

beskrivning fungerar i praktiken som ett protokoll över datainsamlingen, vilket eliminerar 

gissningar och säkerställer att en framtida forskare ges rätt förutsättningar för att kunna 

replikera studien på ett tillförlitligt sätt (Yin, 2007). 

3.7 Användning av AI 

I enlighet med riktlinjerna för vetenskapligt skrivande redovisas i detta avsnitt en fördjupad 

beskrivning av hur AI har använts i detta arbete. Det specifika AI-verktyget som tillämpats är 

språkmodellen Google Gemini Pro. Syftet med användningen har primärt varit av administrativ 

och redaktionell karaktär. Verktyget har tillämpats för att förbättra den språkliga precisionen, 

genomföra grammatikkontroller samt fungerat som ett bollplank för att strukturera och förfina 

rapportens disposition. Verktyget har även används till att ta fram lämpliga sökord för att hitta 

litteratur som varit applicerbar i denna studie. Omfattningen av AI-involveringen har medvetet 

begränsats till att stödja formuleringar och strukturering, verktyget har där med inte använts för 

att generera faktiskt innehåll, teoretiska resonemang eller slutsatser.  

Utöver det redaktionella stödet användes Chat GPT Pro som en teknisk resurs vid utveckling 

av den skräddarsydda applikationen som nyttjades under tidsstudien. AI-verktyget assisterade 
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författarna i att generera och strukturera den bakomliggande koden för applikationens 

funktioner. Detta innefattade framför allt framtagandet av skript för att hantera exakta 

tidsstämplar vid växling mellan olika aktiviteter, samt skapandet av en exporteringsfunktion för 

att strukturera den insamlade rådata i ett format kompatibelt med Microsoft Excel. När en grund 

var kodad fungerade AI-verktyget som redigeringsverktyg för att modifiera kodningen utifrån 

önskade förändringar för att få fram rätt utseende samt funktioner. AI-involvering i denna 

process var strikt begränsad till teknisk kodgenerering och felsökning utifrån författarnas 

instruktioner. Den logiska uppbyggnaden av applikationen, inklusive definitionen av 

kategorisering och truckaktiviteterna baserades helt på författarnas förberedelser samt 

samarbete med fallföretaget.  

Vidare har Microsoft Teams inbyggda AI-verktyg för transkribering använts i samband med 

den kvalitativa datainsamlingen. Denna funktion tillämpades för att automatiskt transkribera 

ljudupptagningarna från de semistrukturerade intervjuerna. Syftet med detta var att effektivisera 

omvandlingen av det inspelade talet till text. För att säkerställa hög tillförlitlighet och att 

kontexten bevarades intakt, har samtliga autogenererade transkriptioner granskats och vid 

behov korrigerats manuellt av författarna i efterhand.  

En översiktlig sammanställning av de AI-verktyg som tillämpats, deras syfte samt omfattningen 

av användningen presenteras i Tabell 6. 

Tabell 6 Användning av AI 

AI-verktyg Syfte Omfattning 
Google Gemini Pro Förbättra meningsbyggnad Stor 
Google Gemini Pro Precisera begrepp Liten 
Google Gemini Pro Hitta relevanta sökord Liten 
Chat GPT Pro Utveckla mätapplikation Stor 
Microsoft Teams AI transkribering Transkribera semistrukturerade intervjuer Måttlig 

Kommentar: Egen bearbetning 

Författarna skiljer strikt mellan AI-stöd och författarskap. Allt kritiskt tänkande, teoretisk 

inramning, analys av den insamlade data samt framtagandet av studiens slutsatser har 

producerats i sin helhet av författarna.  Det är författarna ensamma som bär det fulla ansvaret 

för rapportens innehåll, tolkningar och slutsatser. Särskild vikt har lagts vid att inte använda 

AI-verktyg för att genomföra den faktiska analysen eller klassificeringen av det empiriska 

materialet, detta i enlighet med de rekommendationerna om att undvika AI för dataanalys.  

Under hela arbetsprocessen har datasekretess och personlig integritet hanterats med högsta 

prioritet. Ingen känsliga eller konfidentiella data från fallföretaget har delats med eller matats 

in i AI-system. Dessutom har samtliga instruktioner (prompter) som getts till AI-verktyget 

liksom den text som granskats, redigerats och verifierats manuellt för att säkerställa högsta 

möjliga korrekthet och relevans.  

Författarna är väl medvetna om de begränsningar och risker som är förknippade med generativ 

AI så som risken för att verktyget genererar felaktig information. För att motverka dessa risker 
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har alla faktapåståenden och referenser aktivt undvikt att verifiera med AI-verktyg för att 

eliminera risken att källan blir manipulerad. Sammanfattningsvis intygar författarna att arbetet 

strikt följer högskolans etiska riktlinjer för författarskap och policyer för akademisk 

hederlighet.  
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4 Empiri 

Detta kapitel syftar till att objektivt och deskriptivt presentera insamlad empiri från det 

undersökta truckflödet på fallföretaget. För att skapa en strukturerad och heltäckande förståelse 

för flödets operativa verklighet är kapitlet uppdelat i tre sammanhängande delar. 

Kapitlet inleds med en kvantitativ kartläggning av truckflödet, där de identifierade aktiviteterna, 

deras tidsfördelning och truckarnas fysiska rörelsemönster på anläggningen presenteras. 

Därefter skiftar kapitlet fokus till kvalitativa insikter, där direkta observationer och 

semistrukturerade intervjuer med berörd personal redovisas för att  försöka identifiera de 

bakomliggande orsakerna till det kvantifierade nuläget. Avslutningsvis integreras dessa 

datakällor i en avslutande sammanställning. Denna sammanställning preciserar truckflödets 

mest kritiska logistiska utmaningar och utgör därmed det empiriska fundamentet för den 

efterföljande analysen. 

4.1 Kartläggning av truckburna materialflöden  

Detta avsnitt syftar till att objektivt kartlägga det nuvarande truckburna materialflödet till, från 

och mellan fallföretagets intilliggande produktionslokaler. Avsnittet inleds med att  presentera 

de specifika aktiviteterna och från vilka logistiska zoner de utförs. Därefter redovisas den 

uppmätta tidsfördelningen från tidsstudierna för att kvantifiera hur truckförarnas arbetstid 

faktiskt disponeras. Avsnittet avslutas slutligen med en geografisk visualisering av 

transporterna genom spaghettidiagram, vilket illustrerar truckarnas fysiska rörelsemönster på 

anläggningen. 

4.1.1 Identifiering av aktiviteter 

För att möjliggöra en noggrann och representativ kartläggning av truckflödet på fallföretaget 

genomfördes inledningsvis förberedande observationer i verksamheten. Syftet med dessa 

observationer var att synkronisera de identifierade aktiviteterna från litteraturen med vad som 

utförs på fallföretaget. Detta för att möjliggöra mätningarna i tidsstudien med exakt precision i 

form av att dokumentera exakt vad det är för aktivitet som utförs.  

För att skapa en förståelse för var aktiviteterna sker på fallföretaget fanns ett behov att namnge 

olika lagerpunkter och övriga ytor, som kan ses i Figur 3. De mörkblåa zonerna som är 

benämnda zon A, zon B, zon C, zon D och zon E är de lagerpunkter som finns på fallföretaget 

som truckarnas aktiviteter utgår ifrån. De blåa ytorna som heter ”pallyta” är där fallföretaget 

förvarar sina pallar samt pallkragar vilket inte är kopplade till någon lageryta men vid förstudien 

uppfattades bidra till många transporter.  
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Kommentar: Egen bearbetning 

De fastställda zonerna kopplades därefter till den framtagna aktivitetslistan för att möjliggöra 

en detaljerad spårning av var varje enskild aktivitet utfördes. Denna struktur gjorde det möjligt 

att logga truckarnas rörelsemönster sekventiellt och därmed kartlägga exakt från vilken yta 

varje aktivitet initierades. Vid integreringen i mätapplikationen fungerade de fysiska zonerna 

som huvudkategorier, under vilka de platsspecifika aktiviteterna sorterades in. Utöver dessa 

zonspecifika kategorier tillämpades ytterligare fyra övergripande kategorier: lastning, lossning, 

administration och övrigt. Innehållet i de administrativa och övriga kategorierna baserades på 

de stödjande arbetsmoment som, enligt den inledande förstudien, vanligtvis förekommer i 

truckförarnas dagliga arbetsprocess. En sammanställning av aktiviteterna och deras tillhörande 

huvudkategorier i mätapplikationen presenteras i Tabell 7. 

Tabell 7 Identif ierade aktiviteter i truckf lödet 

Aktivitet Kategori 

Transportera material - Zon A Zon A 

Transportera verktyg - Zon A Zon A 

Transportera produkter - Zon A Zon A 

Tomkörning - Zon A Zon A 

Tömma binge - Zon A Zon A 

Transportera material - Zon B Zon B 

Transportera verktyg - Zon B Zon B 

Transportera produkter - Zon B Zon B 

Tomkörning - Zon B Zon B 

Tömma rullbana - Zon B Zon B 

Tömma binge - Zon B Zon B 

Figur 3 Ytor på anläggningen som transporter utgår if rån 
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Transportera verktyg - Zon C Zon C 

Tomkörning - Zon C Zon C 

Transportera material - Zon D Zon D 

Transportera verktyg - Zon D Zon D 

Transportera produkter - Zon D Zon D 

Tomkörning - Zon D Zon D 

Tömma rullbana - Zon D Zon D 

Tömma binge - Zon D Zon D 

Transportera material - Zon E Zon E 

Transportera verktyg - Zon E Zon E 

Transportera produkter - Zon E Zon E 

Tomkörning - Zon E Zon E 

Tömma binge - Zon E Zon E 

Lastning Lastning 

Förbereda lastning Lastning 

Lossning Lossning 

Transport från lossning Lossning 

Prata i telefon Administrativt 

Kontrollera lastningslistor  Administrativt 

Lämna papper på kontor Administrativt 

Hämta papper på kontor Administrativt 

Morgonmöte Administrativt 

Gång Övrigt 

Transportera pall & pallkragar  Övrigt 

Övrigt Övrigt 

Transportera skrot Övrigt 

Flytta saker i samband med sopning Övrigt 

Hantera paket Övrigt 

Hjälpa till i lager Övrigt 

Hjälpa till i produktion Övrigt 

Kontrollera status Övrigt 

Komplikation vid lastning Övrigt 

Kopiera papper Övrigt 

Montera isär produktformar Övrigt 

Städa Övrigt 

Underhålla truck Övrigt 

Kommentar: Egen bearbetning 

4.1.2 Aktivitetsfördelning i truckburna materialflöden  

I detta avsnitt presenteras fördelningen av truckförarnas arbetstid fördelat på de aktiviteter som 

presenterades i det föregående avsnittet. I Tabell 8 visas tiden i minskande storleksordning för 

alla aktiviteter i truckflödet. 
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Tabell 8 Tidsfördelning av aktiviteter i truckflödet 

Aktiviteter Tid (s) Tid (%) 

Övrigt 37 481 17,59% 

Tomkörning 35 322 16,57% 

Tömma rullbana 33 889 15,90% 

Transportera pall & pallkragar 15 965 7,49% 

Tömma binge  13 338 6,26% 

Förbereda lastning 10 170 4,77% 

Lossning 8 670 4,07% 

Transportera material 8 639 4,05% 

Transportera produkter  6 570 3,08% 

Materialförflyttning vid underhåll  5 564 2,61% 

Kontrollera lastningslistor  5 556 2,61% 

Städa färdigvarulager 4 934 2,32% 

Lastning 3 601 1,69% 

Hjälpa till i lager 3 258 1,53% 

Gång  2 828 1,33% 

Montera isär produktformar 2 382 1,12% 

Morgonmöte 2 325 1,09% 

Kontrollera status  2 134 1,00% 

Lämna papper på kontor  2 051 0,96% 

Hämta papper på kontor  1 967 0,92% 

Transportera skrot  1 855 0,87% 

Hjälpa till i produktion 1 620 0,76% 

Underhålla truck 944 0,44% 

Transportera verktyg 927 0,43% 

Prata i telefon  371 0,17% 

Komplikation vid lastning  317 0,15% 

Kopiera papper 270 0,13% 

Hantera paket  172 0,08% 

Kommentar: Egen bearbetning 

Baserat på tidfördelningen i Tabell 8 så framkom det att övrigt, tomkörning och tömma rullbana 

är de tre distinkt största aktiviteterna som förekommer i truckflödet. Dessa aktiviteter följs 

sedan av mängd aktiviteter som identifierades i truckflödet på fallföretaget. Aktiviteten 

”Materialförflyttning vid underhåll” förekommer normalt inte på vare sig vecko- eller 

månadsbasis, men förekom under perioden av datainsamling. Aktiviteterna ”Hjälpa till i lager” 

och ”Montera isär produktformar” är arbetsmoment som egentligen hör till lagerpersonal 

respektive underhåll, men som utfördes av truckförare.  

”Övrigt” är den mest tidskrävande aktiviteten i truckflödet och består av en mängd olika 

aktiviteter som inte är del av truckförarnas arbete. I tidsstudien var det främst brist på 

arbetsuppgifter som klassades som ”övrigt”. 
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”Tömma rullbana” är den tredje mest tidskrävande aktiviteterna i truckflödet och utförs i både 

zon B och D. Det innebär att plocka av färdiga pallar med produkter från en rullbana som går 

från produktionen till färdigvarulagret. Färdiga produkter rullas kontinuerligt ut på banan under 

dagen, vilket gör att rullbanan kontinuerligt töms av truckförarna. Truckförarna flyttar sedan de 

färdiga pallarna inom lagret och placeringen är baserad på om de ska lagerföras eller lastas i 

nästa last. 

Tomkörningar 

Redan innan tidsstudien påbörjats fanns spekulationer om att tomkörningar skulle vara en av 

de, om inte den, mest tidsförbrukande aktiviteten. På grund av detta mättes tiden för 

tomkörningarna baserat på vilken lageryta trucken lämnade. Detta gav underlag för att kunna 

spåra tomkörningarna i efterhand samt ge bättre förståelse för hur flödet såg ut. Data över hur 

tomkörningarna fördelas på anläggning finns i Tabell 9. 

Tabell 9 Tidsfördelning och f rekvens för tomkörningar 

Typ av tomkörning Frekvens (st) 
Snittid per 

tomkörning (s/st) Totaltid (s) 

Tomkörning från A 61 115 6 997 

Tomkörning från B 164 79 13 023 

Tomkörning från C 8 71 571 

Tomkörning från D 90 61 5 504 

Tomkörning från E 83 111 9 227 

Kommentar: Egen bearbetning 

I Tabell 9 framgår att tomkörning från lageryta B är överrepresenterad i både tid samt frekvens. 

Det är i lageryta B som truckarna parkeras när truckförarna tar rast samt går till kontoret. 

Truckförare 1 ansvarar för lageryta B, som är ett färdigvarulager. Det innebär att truckförare 1 

förbereder för lastning i, samt lastar lastbilar från, denna lageryta. Det gör att truckförare 1 

mestadels utgår från lageryta B vid de olika uppdragen, vilket blir tydligt då denne står för över 

80% av tid samt frekvens för tomkörning från lageryta B. 

Från Tabell 9 framkommer att den näst mest frekventa tomkörningen sker från lageryta D. 

Lageryta D är det andra färdigvarulagret och här utgår truckförare 2 eller 3 ifrån. På samma sätt 

som för lageryta B, så ansvarar truckförare 2 eller 3 för att förbereda lastning i, samt lasta 

lastbilar från, lageryta D. Dessa truckförare utgår mestadels från lageryta D vid de olika 

uppdragen och står för över 96% av tomkörningarna från lageryta D. 

Tidsmässigt är både tomkörningar från lageryta A och E större än från lageryta D, men 

frekvensen är lägre. Detta beror på att lageryta D är mer centralt belägen på anläggningen som 

kan ses i Figur 4 och gör att transporterna från lageryta A och E är mer tidskrävande då sträckan 

är längre.  
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4.1.3 Visualisering av transporter på anläggningen  

I kartläggningen användes spaghettidiagram för att visualisera var aktiviteterna utfördes och 

hur rutterna såg ut. Resultatet av spaghettidiagrammen blev lite otydliga rutter, främst runt 

lagerytorna då GPS-spåraren tappade mottagningen. Rutterna mellan produktionslokalerna blev 

däremot tydliga och därför illustrerades resultatet av spaghettidiagrammen som kan ses i Figur 

4. De gröna rektanglarna är containrar där avfall töms. De gula kvadraterna är bingar med avfall 

som står utomhus. Strecken runt produktionslokalerna visar rutter och pilarna visar var material, 

verktyg, produkter och avfall hämtas och, eller, lämnas samt töms.  

Spaghettidiagrammet visade att rutten mellan zon A och E är den vanligast förekommande 

rutten. På denna sträcka transporteras material och verktyg mellan produktionslokalerna och 

merparten avfall töms i containrar som står utanför zon A, som kan ses i Figur 4. 

 

Kommentar: Egen bearbetning 

Avfall inifrån produktionslokalerna hämtas huvudsakligen från zon A, D och E och merparten 

töms utanför zon A. Placeringen av bingen med avfall som ses längst ned till höger i Figur 4 

visar tydligt hur en lång omväg runt hela den högra produktionslokalen sker till följd av denna 

placering. Tömning av bingar innebär att bingen ställs tillbaka på samma ställe där den 

plockades upp från. Detta innebär att tomkörningar sker till följd av att en binge ställts tillbaka, 

såvida det inte finns tillgängligt material att flytta från samma plats. 

En stor del av transporterna sker även till och från pallytorna där tompallar och pallkragar 

hämtas samt lämnas. I samband med tidsstudien observerades det att pallar som ska till 

produktionen i vissa fall hämtas i små kvantiteter, ungefär tre till sex pallar åt gången. I andra 

fall hämtas hela pallstuvar samt helpallar med pallkragar. 

Figur 4 Karta över anläggningens layout samt huvudsakliga rutter för truckf lödet 
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4.2 Kvalitativa insikter 

Detta avsnitt syftar till att komplettera den kvantitativa kartläggningen med en djupgående 

förståelse för truckflödets operativa verklighet och de anställdas upplevelser. Den insamlade 

empirin är uppdelad i direkta observationer på plats och semistrukturerade intervjuer med 

berörd personal som behandlas under varsin underrubrik. 

4.2.1 Observationer   

Under observationerna identifierades flera utmaningar i truckflödet. Dessa kan ses i Tabell 10 

där utmaning och förekomst presenteras. 

Tabell 10 Observerade utmaningar i truckf lödet 

Utmaning Förekomst 

Tomkörning Återkommande 

Bristande arbetsprocesser Återkommande 

Brist på framförhållning Återkommande 

Mycket gång i samband med administration Återkommande 

Transporter med få antal pallar Återkommande 

Problem med lastbilschaufför Engångsföreteelse 

Kommentar: Egen bearbetning 

Ett framträdande rörelsemönster var att truckarna frekvent transporterade material, produkter 

och verktyg över de längre sträckorna mellan de två intilliggande fabriksdelarna för att därefter 

transportera sig till nästa aktivitet utan last. Detta var något som uppfattades av både 

observatörerna.  

Vidare noterades att utförandet av transporterna skedde utan synlig ruttplanering eller 

samordning av arbetsuppgifter. Detta var något som framgick i observationerna genom att se 

hur samtliga truckförare agerade olika, men även olika dag för dag. Det framgick ingen tydlig 

arbetsprocess under de utförda observationerna.  

Utöver avsaknaden av samordnade rutter framgick det även under observationerna en påtaglig 

brist på framförhållning gällande lastningar och lossningar. Under observationerna noterades 

det vid upprepade tillfällen att truckförarna var tvungna att abrupt avbryta en pågående aktivitet 

för att omedelbart påbörja en lastning eller lossning.  

Ett ytterligare specifikt mönster som uppmärksammandes under de direkta observationerna var 

förekomsten av sekventiella tomkörningar. Vid observationerna noterades upprepade händelser 

där en förflyttning utan last till en specifik logistiskzon omedelbart resulterade i ännu en 

tomkörning från den aktuella zonen för att kunna inleda nästa aktivitet. Ett exempel på detta 

rörelsemönster är när ”Tomkörning-zon A” direkt följs av aktiviteten ”Tomkörning-zon C”. 

Denna brist i sammanlänkande uppdrag där trucken förflyttades med tomma gafflar mellan 

olika zoner innan ett materialhanteringsmoment påbörjades är inte bara en visuell iakttagelse, 

utan stöds även av studiens kvantitativa resultat. Enligt insamlade data från tidsstudien 

registrerades detta specifika händelseförlopp vid totalt 30 separata tillfällen under mätperioden.  
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4.2.2 Intervjuer 

En central insikt från intervjuerna var att det interna truckflödet begränsas av flera utmaningar. 

Respondenterna var överens om merparten av utmaningarna i truckflödet. I Tabell 11 har 

utmaningarna från intervjuerna sammanställts tillsammans med ett utvalt citat samt hur ofta 

utmaningen förekom. 

Tabell 11 Identif ierade utmaningar i truckf lödet utif rån intervjuer 

Utmaning Citat Förekomst 

Avsaknad av digitalt 
systemstöd 

”Vi har inget system idag, så det blir mycket att vi kör på 

känn, eller att någon ringer om en 'panikpall' som måste 

flyttas direkt.” (SCM-chef) 

4 av 4 

Akuta 
materialbehov 

”Alla säger alltid att allt är akut och det slutar man lyssna 

på till slut. Vi måste ju också ha en tid på oss att köra 

pallen dit i tid.” (Truckförare 1) 

4 av 4 

Tomkörningar och 
asymmetriska 
materialflöden 

"Det blir sällan att man tar med något tillbaka. Man åker 

dit kanske tio gånger per dag och tar med något tillbaka 

två av gångerna." (Truckförare 3) 

4 av 4 

Förseningar i 
produktion 

"I den bästa av världar ska produkterna vara färdiga 

dagen innan lastning, men där har vi inte varit på väldigt 

länge." (SCM-chef) 

4 av 4 

Oförutsägbara tider 
för ankommande 

lastbilar 

”Den som lastades nu (09:00, onsdag) skulle komma vid 

07:00 igår och de hade sagt att den var tvungen att gå 

på tisdagen. Då undrar man ju vad kunden tänker och 

hur viktigt det var att den skulle gå igår då.” (Truckförare 

1) 

3 av 4 

Fysisk 
administration 

"Nu är jag tvungen att ringa logistik- och 

materialplaneraren för att sedan gå och hämta listorna 

på kontoret. Det tycker jag är en stor nackdel att vi inte 

har datorn kvar". (Truckförare 2) 

2 av 4 

Kommentar: Egen bearbetning 

Avsaknad av digitalt systemstöd  

En central utmaning som identifierades under intervjuerna är avsaknaden av ett digitalt 

systemstöd för att hantera och kommunicera truckuppdrag. Enligt SCM-chefen saknas det i 

dagsläget ett system som signalerar till truckförarna när material finns redo att hämtas i de olika 

produktionslokalerna. Detta resulterar i att materialflödet upplevs som ryckigt och svårt att 
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planera. SCM-chefen beskrev att truckförarna förlitar sig på ren chansning, visuell kontroll av 

lagerytorna och muntlig kommunikation. 

 

”Vi har inget system idag, så det blir mycket att vi kör på känn, eller 

att någon ringer om en 'panikpall' som måste flyttas direkt.” 

- SCM-chef 

Truckförare 1, 2 och 3 betonade alla att de inte har koll på när material finns färdigt att 

transporteras. Alla tre menar att transporterna mellan produktionslokalerna sker helt på rutin 

och erfarenhet, förutom ibland då beställningar kan ske genom att produktionspersonal ringer 

truckförarna och kommunicerar ett materialbehov. Truckförare 3 som vanligtvis arbetar i 

produktionen, men hoppar in som truckförare vid behov, menar att erfarenheten från 

produktionen underlättar i arbetet som truckförare.  

”Det är väl för att jag har en fördel i och med att jag har jobbat i 

fabriken innan. Jag vet ju ungefär när det kommer grejer, så det är 

väl bara på känsla egentligen.” 

- Truckförare 3 

Akuta materialbehov 

Under intervjuerna framkom det att truckförarnas dagliga planering frekvent bryts av 

oförutsedda och akuta materialbehov från produktionen. SCM-chefen bekräftade att 

verksamheten ofta tvingas hantera det som benämns "panikpallar", vilket innebär att personal 

från produktionen ringer och kräver att material måste flyttas omedelbart. 

Truckförare 2 delade denna upplevelse och uttryckte att materialbehov från produktionen 

nästan uteslutande kommuniceras som akut. Vidare påpekade truckförare 1 att det saknas 

framförhållning och en fungerande mellanväg i kommunikationen. 

”Det finns inget däremellan. Antingen ringer de inte, eller så är det 

'nu, nu, nu'.” 

- Truckförare 2 

Truckförare 3 vittnade också om att akuta uppdrag är ett regelbundet inslag. Det kan exempelvis 

handla om att ett verktyg måste transporteras akut för att en maskin står stilla. Truckförare 3 

förklarade att denne vid dessa tillfällen tvingas ställa ifrån sig det gods som för tillfället  

transporteras på vägen, utföra det akuta uppdraget, och därefter återvända till den ursprungliga 

uppgiften. 

Den truckförare som uttryckte starkast frustration över de akuta utryckningarna var truckförare 

1. Denne beskrev att dessa avbrott sker "ständigt" och att det lett till att pågående lastningar av 

lastbilar tvingats att pausas. Truckförare 1 menade att frekvensen av de akuta samtalen har lett 

till att allvaret i dem har urholkats samtidigt som denne ifrågasatte hur akuta dessa 
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materialbehov verkligen är. Truckförare 1 gav ett exempel på hur produktion en gång hävdade 

att materialet var slut och måste köras omedelbart, när det akuta materialet sedan hade 

transporterats, stod det kvar orört på samma plats i över två timmar. 

”Alla säger alltid att allt är akut och det slutar man lyssna på till slut. 

Vi måste ju också ha en tid på oss att köra pallen dit i tid.” 

- Truckförare 1 

Tomkörningar och asymmetriska materialflöden 

Transporterna mellan verksamhetens olika produktionslokaler beskrivs genomgående att bestå 

av tomkörningar i obalanserade och asymmetriska flöden. Truckförare 1, 2 och 3 beskrev att 

materialflödet i hög grad är asymmetriskt och till stor del utgörs av "enkelvändor". Truckförare 

3 förklarade att det på specifika sträckor nästan aldrig finns gods att ta med tillbakavägen. 

”Det blir sällan att man tar med någonting därifrån. Man åker dit 

kanske tio gånger på en dag och så finns det bara något att ta med 

tillbaka två av gångerna.” 

- Truckförare 3 

Truckföraren 1 beskrev att det förekommer mycket tomkörningar och att åkandet fram och 

tillbaka är det mest tidskrävande momentet i arbetet. Denne förklarade att truckförarna försöker 

att arbeta synkroniserat, men att de fysiska volymerna på anläggningarna ofta omöjliggör detta. 

Exempelvis kan det finnas 14 pallar som ska från zon A till E men endast 1 pall som ska från 

zon E till A. Truckförare 1 lyfte därtill fram hanteringen av verktyg som ett tydligt exempel på 

onödiga körningar som belastar flödet. Denne beskrev hur verktyg körs fram och tillbaka mellan 

anläggning zon A och zon E upp till tre gånger i veckan, enbart för att förvaras i zon E när de 

används i produktionslokal 1, vilket gör att de transporteras till zon A.  

Truckförare 2 bekräftade att flödet ofta utgörs av enkelvändor från zon E till A. Denne påpekade 

att det definitivt transporteras betydligt mer material från zon A till E än i den motsatta 

riktningen, vilket skapar en naturlig obalans som oundvikligen leder till att truckarna måste åka 

tomma åt ena hållet. 

”Det är definitivt mer som går från zon A till E. Det går sällan grejer 

från zon E till A och är nästan alltid enkelvändor.” 

- Truckförare 2 

Förseningar i produktionen 

Bristande framförhållning och förseningar från produktionen är ett tydligt förekommande 

fenomen. Företaget har en uttalad intern riktlinje som säger att material ska vara färdigställt 

dagen före lastning och detta är något SCM-chefen konstaterar att verksamheten i dagsläget 

befinner sig långt ifrån. 
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”I den bästa av världar ska produkterna vara färdiga dagen innan 

lastning, men där har vi inte varit på väldigt länge.” 

- SCM-chef 

SCM-chefen förklarade att produktionen för närvarande ligger så tajt till att pallar ofta 

färdigställs precis innan lastbilen ska avgå. Detta medför stress och leder till osäkerhet för 

truckförarna som inte vet ifall pallar blir färdiga i tid och kan lastas eller inte. 

Denna bild delades till fullo av truckförare 1, som beskrev situationen vid lastningen som att 

de ligger "pyrt till". Denne bekräftade att riktlinjen om att materialet ska vara färdigt dagen före 

lastning i stort sett aldrig efterlevs, vilket denne uttryckte som: 

"Det är ju så det är bestämt men det är väldigt, väldigt, väldigt 

sällan". 

- Truckförare 1 

Truckförare 1 förklarade vidare att förseningarna resulterar i att material ofta kommer i sista 

minuten eller uteblir helt. Detta skapar en svårighet i att planera transporterna och tvingar denne 

att ständigt gissa hur många flakmeter som behöver bokas på lastbilarna. Det beskrevs att 

situationer förekommer där produktionen ”tror” att de ska hinna färdigställa ett tiotal pallar i 

tid inför en lastning, men där tidsplanen spricker, vilket i sin tur resulterar i att lastbilen får åka 

i väg med tomma flakmeter. 

Truckförare 2 och 3 nämnde också att produktionens tidsplanering ofta brister. Truckförare 3 

menade att informationen om att en lastbil ska åka vid 13:00 finns, men att pallar som ska med 

lastningen ofta rullar ut på banan efter 13:00. Truckförare 2 instämmer och gav ett exempel hur 

försenade pallar från tidigare veckor kan rulla ut mitt bland pallar som är förberedda att lastas 

för aktuell vecka. Detta skapar oreda vid lastning, då släpande pallar från föregående veckor 

har högre prioritet än pallar för den aktuella veckan, vilket gör att förberedelser måste göras 

om. 

”Om jag plockar utav det som kommer ut vecka 16 och sen börjar det 

plötsligt ramla ur grejer från vecka 15. Då får vi plocka om 

lastningen, flytta på grejer så att allt går på, och det tar tid.” 

- Truckförare 2 

Oförutsägbara tider för ankommande lastbilar 

En utmaning som påverkar materialhanteringen negativt är oförutsägbara tider för 

ankommande lastbilar, speciellt i samband med lastning. SCM-chefen förklarade att företaget 

bokar in lastbilar i ett tidsfönster, exempelvis mellan klockan 13:00 och 14:00, som snarare är 

en önskan än en exakt tid. Syftet med detta är att undvika de extrakostnader som transport-

bolagen tar ut för exakta tidsbokningar. Nackdelen med detta upplägg är att lastbilarna ständigt 

anländer antingen för tidigt eller för sent och skapar en osäkerhet för truckförarna som planerar 

arbetet utifrån när lastningarna ska ske. 
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Truckföraren 1 beskrev att oförutsägbarheten raserar planeringen. Eftersom lastning av lastbilar 

alltid prioriteras tvingas denne avbryta sina övriga sysslor när en försenad lastbil väl dyker upp. 

Det beskrevs även hur avvikelserna skapar en obalans i arbetsbelastningen under dagen. 

”Om man har fem, sex bilar som ska komma på förmiddagen, och 

allihop kommer klockan 15:00. Då har man inte gjort något på tre 

timmar, och sen kommer allt på en gång. Då hinner man inte med.” 

- Truckförare 1 

Truckförare 1 förklarade vidare att lastbilar inte enbart anländer på fel klockslag, utan ibland 

dyker upp på helt fel dag.  

”Den som lastades nu (09:00, onsdag) skulle komma vid 07:00 igår 

och de hade sagt att den var tvungen att gå på tisdagen. Då undrar 

man ju vad kunden tänker och hur viktigt det var att den skulle gå igår 

då.” 

- Truckförare 1 

Truckförare 1 beskrev det som underligt att företaget accepterar sådana avvikelser från 

åkeriernas sida, och reflekterade över om de kanske är ”för snälla” mot transportbolagen. 

Konsekvensen av att lastbilar uteblir på den planerade dagen är att de förberedda pallarna som 

ska lastas blir stående i vägen när nästkommande lastning ska ställas i ordning.  

Fysisk administration 

Som en direkt konsekvens av det bristande systemstödet framkom det att truckförarna tvingas 

lägga tid på manuell och fysisk administration. Avsaknaden av digitala systemstöd i truckarna 

innebär att information kring lossning samt lastning hanteras via papperslistor. Truckförare 2 

beskrev hur detta påverkar det dagliga arbetsflödet negativt. Denne uppgav att de tidigare hade 

tillgång till en egen dator ute i verksamheten, vilket upplevdes som mycket smidigt, men att 

detta numera är borttaget. 

"Nu är jag tvungen att ringa logistik- och materialplaneraren för att 

sedan gå och hämta listorna på kontoret. Det tycker jag är en stor 

nackdel att vi inte har datorn kvar". 

- Truckförare 2 

Truckförare 1 beskrev en liknande rutin för att kunna påbörja arbetet med att ställa i ordning 

pallar för nästkommande lastning. Truckförare 1 förklarade vidare att denne regelbundet måste 

lämna sin truck och fysiskt gå till kontoret för att få en utskriven papperslista för att 

överhuvudtaget veta vilka pallar som ska till respektive kund och när de är planerade att lastas. 

4.3 Sammanställning 

Detta avsnitt syftar till att sammanfatta empirikapitlets huvudsakliga fynd. Här integreras den 

kvantitativa datan från tidsstudierna med de kvalitativa insikterna från observationer och 
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intervjuer genom datatriangulering. I avsnittet sammanställs de mest kritiska utmaningarna i 

truckflödet för att därefter kopplas till de specifika aktiviteter som de genererar. Denna 

sammanställning fungerar därmed som en avslutande övergång och utgör det  konkreta 

underlaget för den kommande analysen. Utmaningarna presenteras i Tabell 12. 

Tabell 12 Sammanställning av utmaningar i truckf lödet 

Utmaning Observationer Intervjuer Tidsstudier 

Avsaknad av digitalt 
systemstöd 

Transporter sker utan 
ruttplanering eller 

samordning 

Transporter sker på 
rutin och ibland muntlig 

kommunikation 

Tomkörningar uppstår  
(16,57%) 

Bristande 
framförhållning i 

materialbehov 

Truckförare tvingas 
avbryta aktiviteter för att 

transportera akut 
material 

Akuta materialbehov 
uppstår 

Tomkörningar uppstår 
efter transport  

(16,57%) 

Bristande planering i 
produktion 

Truckförare tvingas 
kontrollera status för 
pallar som ska lastas 
och pallar rullar ut på 

banan för sent 

Pallar rullar ut i sista 
sekund eller för sent, 

vilket skapar oreda och 
omplockning vid 

lastning 

Kontrollera 
produktionsstatus 

(1,01%) 

Oförutsägbarhet i 
lastbilars ankomsttid 

Lastbilar anländer inte 
som planerat 

Ojämna arbetsdagar, 
allt händer på en och 

samma gång 

Använda tid till övriga 
uppgifter (15,92%) 

Tomkörningar och 
asymmetriska 
materialflöden 

Längre sträckor körs 
ofta med tomma 

truckgafflar på 
tillbakavägen 

Truckflödet består till 
stor del av 

"enkelvändor" då flödet 
är asymmetriskt 

Tomkörningar (16,57%) 

Fysisk administration 
Mycket gång i samband 

med fysisk 
administration 

Truckförare tvingas 
fysiskt förflytta sig till 
kontoret för att hämta 

och lämna papperslistor 

Hämta, lämna och 
kopiera papper samt 

gång  
(3,34%) 

Kommentar: Egen bearbetning 
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5 Analys  

Detta kapitel presenterar en avslutande analys av studiens empiriska fynd och syftar till att 

besvara de två frågeställningar som formulerades i kapitel 1, avsnitt 1.3. Analysen genomförs 

genom en kontinuerlig växelverkan mellan den insamlade empirin och studiens teoretiska 

ramverk. 

Kapitlet är strukturerat i två delar, vilka baseras på den ordning de tillämpas för att besvara 

studiens frågeställningar. I avsnitt 5.1 besvaras den första frågeställningen genom att identifiera 

och jämföra de teoretiskt förväntade aktiviteterna med truckflödets praktiska verklighet. Även 

om kartläggningen av dessa aktiviteter är av deskriptiv karaktär, utgör svaret på den första 

frågeställningen en absolut förutsättning för att överhuvudtaget kunna besvara den andra. Detta 

blir tydligt i avsnitt 5.2, där svaret på den andra frågeställningen bygger direkt på underlaget 

från föregående avsnitt. Analysen i avsnitt 5.2 inleds med att klassificera de identifierade 

aktiviteterna utifrån deras värdeskapande förmåga, varpå de identifierade slöserierna och 

logistiska utmaningarna slutligen bemöts med teoretiskt förankrade åtgärdsförslag. 

5.1 Identifiering av aktiviteter i truckburna materialflöden 

Detta avsnitt syftar till att besvara studiens första frågeställning ”Vilka aktiviteter förekommer 

i truckburna interna materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler”. 

Avsnittet inleds med att definiera de teoretiskt förväntade aktiviteterna baserat på etablerad 

logistiklitteratur. Därefter ställs teoretiska förväntningar mot empiriska fynd, varpå de 

identifierade diskrepanserna och oförutsedda aktiviteterna presenteras och analyseras. Avsnittet 

avslutas med att sammanställda de aktiviteter som förekommer i truckflöden för att därmed 

besvara den första frågeställningen. 

5.1.1 Förväntade aktiviteter baserat på teori 

Enligt Burinskiene (2015) utgörs ett truckflöde primärt av kärnaktiviteter som lossning, 

lastning, påfyllnad, inlagring och plockning av helpallar. Till följd av dessa uppstår även 

tomkörningar, främst i samband med påfyllnad (Burinskiene, 2015). Dessa aktiviteter stöds av 

fysiska rörelser och administration (de Koster et al., 2007). Denna teoretiska ram låg till grund 

för förstudien där dessa aktiviteter anpassades till fallföretagets truckflöde, vilket presenteras i 

Tabell 13. 

Tabell 13 Förväntade aktiviteter i truckf lödet anpassade utif rån teoretiska aktiviteter 

Aktivitet Kategori 

Transportera material - Zon A Zon A 

Transportera verktyg - Zon A Zon A 

Transportera produkter - Zon A Zon A 

Tomkörning - Zon A Zon A 

Tömma binge - Zon A Zon A 

Transportera material - Zon B Zon B 

Transportera verktyg - Zon B Zon B 



 

48 

 

Transportera produkter - Zon B Zon B 

Tomkörning - Zon B Zon B 

Tömma rullbana - Zon B Zon B 

Tömma binge - Zon B Zon B 

Transportera verktyg - Zon C Zon C 

Tomkörning - Zon C Zon C 

Transportera material - Zon D Zon D 

Transportera verktyg - Zon D Zon D 

Transportera produkter - Zon D Zon D 

Tomkörning - Zon D Zon D 

Tömma rullbana - Zon D Zon D 

Tömma binge - Zon D Zon D 

Transportera material - Zon E Zon E 

Transportera verktyg - Zon E Zon E 

Transportera produkter - Zon E Zon E 

Tomkörning - Zon E Zon E 

Tömma binge - Zon E Zon E 

Lastning Lastning 

Förbereda lastning Lastning 

Lossning Lossning 

Transport från lossning Lossning 

Prata i telefon Administrativt 

Kontrollera lastningslistor  Administrativt 

Lämna papper på kontor Administrativt 

Hämta papper på kontor Administrativt 

Morgonmöte Administrativt 

Gång Övrigt 

Rast Övrigt 

Transportera pall & pallkragar  Övrigt 

Övrigt Övrigt 

Kommentar: Egen bearbetning 

5.1.2 Observerade aktiviteter baserat på empiri 

Empirin visar en tydlig diskrepans mellan det teoretiska ramverket och den praktiska 

verkligheten. Empirin visar att fallföretagets truckflöde innefattar fler oförutsedda aktiviteter, 

som både faller inom och utanför truckförarens ansvarsområde. Dessa aktiviteter kan ses i 

Tabell 14. Alla oförutsedda aktiviteter har lagts till i samband med mätningarna och därför 

hamnat i kategorin övrigt, då mätapplikationen var designad på detta sätt. 
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Tabell 14 Observerade aktiviteter i truckf lödet utöver de förväntade aktiviteterna 

Aktivitet Kategori Tillhör truckförarens arbete? 

Transportera skrot Övrigt 

Materialförflyttning vid underhåll Övrigt 

Hantera paket Övrigt 

Städa färdigvarulager Övrigt 

Underhålla truck Övrigt 

Kontrollera status Övrigt 

Komplikation vid lastning Övrigt 

Kopiera papper Övrigt 

Montera isär produktformar Övrigt 

Hjälpa till i lager Övrigt 

Hjälpa till i produktion Övrigt 

Kommentar: Egen bearbetning 

I Tabell 14 framgår flertalet aktiviteter som i fallföretaget är integrerade i truckförarnas formella 

arbetsroll, men som enligt Burinskiene (2015) och de Koster et al. (2007) inte borde belasta ett 

effektivt truckflöde. Att dessa aktiviteter förekommer är därmed  både ett aktivt val från 

fallföretagets sida, och ett tecken på bristande standardisering i arbetsrollen. Huruvida de bör 

ingå i truckförarnas ansvarsområde beror i hög grad på arbetsplatsens övriga förutsättningar." 

”Transportera skrot” innebar i detta sammanhang en oplanerad förflyttning av kasserade 

ställage som initialt hade placerats bakom produktionslokal 2, trots att deras korrekta 

förvaringsplats var vid pallytan vid produktionslokal 1. Enligt Petersson et al. (2015) är ett 

standardiserat arbetssätt fundamentalt för att skapa ett förutsägbart normalläge i en verksamhet. 

Att ställagen från första början placerades på fel yta indikerar en påtaglig brist på 

standardisering och avsaknad av tydliga rutiner för materialplacering. Denna brist resulterade i 

sin tur i att truckföraren tvingades utföra en förflyttning som innebar dubbelhantering. Utifrån 

Ohnos (1988) logistiska principer utgör detta ett klassiskt slöseri i form av onödiga transporter, 

då materialet förflyttas en extra gång utan att tillföra något värde. Genom att etablera och 

visuellt kommunicera en tydlig standard för var material ska placeras direkt när det tas ur bruk, 

hade felplaceringen undvikits och aktiviteten hade aldrig behövt uppstå. 

”Materialförflyttning vid underhåll”, ”Hantera paket”, ”Städa färdigvarulager” och ”Underhålla 

truck” är aktiviteter som i fallföretagets situation naturligt förekommer i truckflödet. Att hantera 

paket innebär i princip att hantera inkommande gods, vilket är truckförarnas ansvar. Resterande 

aktiviteter innefattar moment som tillåter underhåll av vägarna som truckarna färdas på och 

färdigvarulagret, samt underhåll av trucken själv. Då dessa aktiviteter faller inom ramen till vad 

truckförarna ansvarar för samt var de opererar kan även dessa aktiviteter motiveras till att vara 

del av truckförarnas arbete. 

”Kontrollera status” handlar i huvudsak om att fysiskt förflytta sig för att kontrollera status för 

hur produktionen ligger till, antingen på kontoret eller ute i produktionen. Zafarzadeh et al. 

(2023) menar att responsiva logistiksystem kräver sömlösa dataflöden. Vidare menar Tezel et 
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al. (2016) att visuell styrning ger alla aktörer i ett produktionssystem möjlighet att förstå 

nuläget. Genom att kombinera ett dataflöde med visuell styrning i truckarna, så att truckförarna 

kan se status för produktion i trucken, hade denna aktivitet helt kunnat elimineras. 

”Komplikation vid lastning” innefattade i detta fall en speciell situation där truckföraren 

tvingades lasta av redan lastade pallar till följd av en osamarbetsvillig extern lastbilschaufför. 

Analyserat utifrån lean utgör detta ett tydligt exempel på slöserierna överarbete och onödiga 

transporter (Petersson et al., 2015). Den tid som truckföraren lade på att först lasta på, och 

därefter lasta av samma gods, är en aktivitet som inte skapar något värde och är inget som 

kunden heller är villig att betala för. Teoretiskt sett belyser denna händelse brist på 

standardisering och kommunikation mellan fallföretaget och den externa transportören, då 

tydligare riktlinjer kring lastningsprocedurer möjligtvis hade kunnat förebygga denna händelse. 

I detta fall avskedades den externa lastbilschauffören på plats, vilket tyder på att detta snarare 

var en engångshändelse än en vanligt förekommande aktivitet i truckflödet. 

”Kopiera papper” är en rent administrativ uppgift där truckföraren manuellt duplicerar 

dokument, såsom lastnings- och lossningslistor. Utifrån lean definierar Petersson et al. (2015) 

fysisk pappershantering och dubbeldokumentation som ett tydligt slöseri i form av överarbete, 

då det förbrukar tid utan att addera något värde till slutkunden. Att truckförare manuellt måste 

kopiera papper är en kompensation för att verksamhetens olika informationssystem inte 

kommunicerar med varandra. Om verksamheten kräver att lastnings- och lossningslistor måste 

kopieras bör det övervägas ifall detta moment är inom truckförarnas ansvarområde eller inte. 

”Hjälpa till i lager”, ”Hjälpa till i produktion” och ”Montera isär produktformar” är exempel på 

aktiviteter som inte faller inom truckförarnas ansvarsområde och bör därför utföras av 

medarbetare inom lager, produktion respektive underhåll.  Även om dessa aktiviteter endast 

utgjorde 3,41% av totaltiden i tidsstudierna så innebär de fortfarande en icke-obetydande 

belastning för truckflödet som egentligen inte borde förekomma. 

5.1.3 Sammanfattning av aktiviteter i truckburna materialflöden 

Sammanfattningsvis visar kartläggningen att truckflödet på fallföretaget innefattar en bredare 

och mer komplex uppsättning aktiviteter än vad det teoretiska ramverket föreslår. Medan 

etablerad logistikteori centrerar truckflödet kring kärnaktiviteter och nödvändig administration, 

påvisar empirin en arbetsvardag som i hög grad präglas av oförutsedda uppgifter, som innebär 

merarbete. Även om aktiviteter som att hjälpa till i produktionen eller att hantera 

komplikationer vid lastning utgör en faktisk realitet för truckförarna i dagsläget, understryker 

analysen att dessa i en ideal, resurseffektiv värld inte bör förekomma i ett truckflöde. Ur ett 

teoretiskt lean-perspektiv utgör dessa empiriska fynd snarare symtom på bristande 

standardisering, ineffektiva informationsflöden och dolda logistiska slöserier. För att uppnå ett 

tidseffektivt truckflöde bör målsättningen därmed vara att genom ständiga förbättringar 

eliminera de icke-teoretiska tilläggsaktiviteterna, så att verksamheten i så stor utsträckning som 

möjligt kan spegla det ideala och stödja det värdeskapande kärnflödet. I Tabell 15 kan alla 

aktiviteter som förekom i truckflödet ses tillsammans med eventuell teoretisk koppling samt 

referens, förekomst i empiri respektive teori och beskrivning av aktiviteten. 
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Tabell 15 Sammanställning av aktiviteter i truckf löden 

Aktivititer  Referens Teori Empiri 
Lossning (Burinskiene, 2015)  

Lastning (Burinskiene, 2015)  

Påfyllnad (Burinskiene, 2015)  

Inlagring (Burinskiene, 2015)  

Plocka helpallar (Burinskiene, 2015)  

Tomkörning (Burinskiene, 2015)  

Administration (de Koster et al., 2007)  

Fysiska rörelser (de Koster et al., 2007)  

Ta emot beställningar (Wahl et al., 2022)  

Hantera paket -  

Hjälpa till i lager -  

Hjälpa till i produktion -  

Komplikation vid lastning -  

Materialförflyttning vid underhåll -  

Montera isär produktformar -  

Morgonmöte -  

Städa färdigvarulager -  

Underhålla truck -  

Övrigt -  

Kommentar: Egen bearbetning 

5.2 Tidseffektivisering av aktiviteter i truckburna materialflöden 

Detta avsnitt syftar till att besvara studiens andra frågeställning ”Hur kan aktiviteter i 

truckburna interna materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler  

tidseffektiviseras?”. Avsnittet delas upp i två underrubriker, där den första definierar 

processaktivitetskartläggning och presenterar de tre klassificeringar som används för att 

kategorisera truckflödets aktiviteter. I den andra underrubriken analyseras hur de identifierade 

utmaningarna kan tidseffektiviseras, där konkreta åtgärdsförslag diskuteras och förankras 

utifrån studiens teoretiska ramverk. 

5.2.1 Kategorisering av aktiviteter 

För att kunna besvara hur aktiviteterna i truckflöden ska tidseffektiviseras krävs en 

kategorisering av aktiviteterna, både för att identifiera vilka aktiviteter som bör ingå i 

truckflöden och för att kunna prioritera tidseffektiviseringen. För att kartlägga aktiviteterna 

användes en typ av processaktivitetskartläggning. Enligt Hines och Rich (1997) används 

processaktivitetskartläggning för att i detalj registrera alla moment som krävs i en process. 

Eftersom studien syftar till tidseffektivisering utgör aktivitetstyp och tidsåtgång de primära 

mätvariablerna i kartläggningen. Denna tidsåtgång är dock direkt kopplad till de fysiska 

transportsträckorna. Ett centralt tillvägagångssätt för att uppnå studiens syfte är därmed att 
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identifiera ineffektiva rutter. Genom att korta och effektivisera körsträckorna reduceras i sin tur 

den totala tidsåtgången. 

Kategoriseringen av truckflödets aktiviteter utgår från tre etablerade klassificeringar: 

värdeskapande, nödvändig men icke-värdeskapande, samt icke-värdeskapande. Eftersom ett 

internt truckflöde uteslutande handlar om förflyttning och hantering av gods, sker ingen faktisk 

konvertering eller bearbetning av produkter. Följaktligen kan det konstateras att det därför inte 

borde existera några värdeskapande aktiviteter i truckflöden, såvida inte truckföraren lämnar 

trucken och istället medverkar i produktionen. Samtliga loggade aktiviteter har därmed 

fördelats i de tre kategorierna: 

• Värdeskapande: Denna kategori involverar själva konverteringen eller den fysiska 

bearbetningen av materialet på ett sätt som adderar ett faktiskt kundvärde (Hines & 

Rich, 1997). Målsättningen ur ett effektivitetsperspektiv är att så stor del av tiden som 

möjligt ska ägnas åt dessa aktiviteter. 

• Nödvändig men icke-värdeskapande: Till denna kategori hör de aktiviteter som är 

operativt kravställda för att produktionen och materialförsörjningen ska fungera under 

anläggningens nuvarande layout och operativa procedurer. Hit räknas kärnaktiviteter 

såsom lastning, lossning, nödvändiga förflyttningar av material mellan lagerytorna samt 

tömning av bingar (Hines & Rich, 1997). Målsättningen ur ett effektivitetsperspektiv är 

att dessa aktiviteter ska minimeras. 

• Icke-värdeskapande: Till denna kategori hör de aktiviteter som betraktas som rena 

slöserier. Detta innefattar aktiviteter som varken skapar värde för slutkunden eller är 

operativt nödvändiga. Här innefattas ineffektivitet såsom tomkörningar, oplanerad dötid 

och väntan, dubbelhantering samt fysisk administration (Hines & Rich, 1997). Mål-

sättningen ur ett effektiviseringsperspektiv är att dessa aktiviteter ska elimineras helt. 

I Tabell 16 finns alla aktiviteter som förekommer i truckflödet med dess klassificering och tid 

i både sekunder samt procentenheter. 

Tabell 16 Klassif icering och tidsfördelning av aktiviteter utif rån värdeskapande förmåga 

Aktiviteter  Klassificering Tid (s) Tid (%) 

Övrigt Icke-värdeskapande 37 481 17,59% 

Tomkörning Icke-värdeskapande 35 322 16,57% 

Tömma rullbana Nödvändig men icke-värdeskapande 33 889 15,90% 

Transportera pall & pallkragar Nödvändig men icke-värdeskapande 15 965 7,49% 

Tömma binge  Nödvändig men icke-värdeskapande 13 338 6,26% 

Förbereda lastning Nödvändig men icke-värdeskapande 10 170 4,77% 

Lossning Nödvändig men icke-värdeskapande 8 670 4,07% 

Transportera material Nödvändig men icke-värdeskapande 8 639 4,05% 

Transportera produkter  Nödvändig men icke-värdeskapande 6 570 3,08% 

Materialförflyttning vid underhåll  Nödvändig men icke-värdeskapande 5 564 2,61% 

Kontrollera lastningslistor  Nödvändig men icke-värdeskapande 5 556 2,61% 

Städa färdigvarulager Nödvändig men icke-värdeskapande 4 934 2,32% 
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Lastning Nödvändig men icke-värdeskapande    3 601 1,69% 

Hjälpa till i lager Icke-värdeskapande 3 258 1,53% 

Gång  Icke-värdeskapande 2 828 1,33% 

Montera isär produktformar Icke-värdeskapande 2 382 1,12% 

Morgonmöte Nödvändig men icke-värdeskapande 2 325 1,09% 

Kontrollera status  Nödvändig men icke-värdeskapande 2 134 1,00% 

Lämna papper på kontor  Icke-värdeskapande 2 051 0,96% 

Hämta papper på kontor  Icke-värdeskapande 1 967 0,92% 

Transportera skrot  Nödvändig men icke-värdeskapande 1 855 0,87% 

Hjälpa till i produktion Värdeskapande 1 620 0,76% 

Underhålla truck Nödvändig men icke-värdeskapande 944 0,44% 

Transportera verktyg Nödvändig men icke-värdeskapande 927 0,43% 

Prata i telefon  Nödvändig men icke-värdeskapande 371 0,17% 

Komplikation vid lastning  Icke-värdeskapande 317 0,15% 

Kopiera papper Icke-värdeskapande 270 0,13% 

Hantera paket  Nödvändig men icke-värdeskapande 172 0,08% 

Kommentar: Egen bearbetning 

Tabell 16 visar tydligt att de två mest tidskrävande aktiviteterna i truckflödet är icke-

värdeskapande aktiviteter. Dessa två aktiviteter följs sedan av en mängd aktiviteter som varierar 

stort i tidsåtgång. Det finns endast en aktivitet som klassificeras som värdeskapande och det är 

”Hjälpa till i produktionen”. Att en värdeskapande aktivitet är del av truckflödet var något som 

inte förväntades och bör i ett truckflöde heller kanske inte förekomma, men visar på att det 

under specifika tider finns tillgänglighet att lämna trucken och utföra värdeskapande aktiviteter. 

I Figur 5 presenteras ett diagram över hur de tre klassificeringarna fördelas procentuellt.  

 

Kommentar: Egen bearbetning 

Figur 5 Procentuell tidsfördelning av truckf lödets aktiviteter utif rån värdeskapande förmåga  
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Endast 0,76% av tiden var värdeskapande, 58,95% av tiden var nödvändig men icke-

värdeskapande och 40,29% av tiden var icke-värdeskapande. Detta visar på att det bör finnas 

mycket tid att minimera och eliminera i aktiviteterna genom tidseffektiviseringen i 

nästkommande delkapitel.  

5.2.2 Åtgärdsförslag för tidseffektivisering 

I detta avsnitt analyseras hur de icke-värdeskapande aktiviteterna och de logistiska 

utmaningarna kan tidseffektiviseras. Analysen utgår från studiens teoretiska ramverk för att 

presentera konkreta åtgärdsförslag. De identifierade utmaningarna är uppdelade i sex 

problemområden, vilka analyseras under separata underrubriker. 

Avsaknad av digitalt systemstöd 

Enligt Zafarzadeh et al. (2023) är låg synlighet och manuell datadelning en direkt orsak till 

logistiskt slöseri i form av onödiga transporter och tidsförluster. För att motverka detta beskriver 

Tezel et al. (2016) vikten av att ha förmågan att förstå nuläget utan fördröjning. När fysiska 

avstånd i en anläggning hindrar analog överblick krävs, enligt Wagner et al. (2017), 

digitaliserad visuell styrning via mobilklienter för att knyta samman separerade flöden. Vidare 

framhåller Trebuna et al. (2023) att verksamheter bör frångå manuell övervakning till förmån 

för informationsdrivna dragande system. 

I det studerade truckflödet framgår avsaknaden av ett integrerat digitalt systemstöd tydligt i 

empirin. Intervjuerna bekräftar att truckförarna idag tvingas "köra på känn" och hantera 

uppdrag via papperslistor eller muntlig kommunikation. De tvingas avbryta det fysiska 

materialflödet för att utföra administrativt överarbete, som att fysiskt förflytta sig till kontoret 

för att hämta och lämna papperslistor. Vidare måste de själva övervaka lagerytorna för att veta 

om något ska förflyttas. Då de fysiska avstånden mellan produktionslokal 1 och 2 omöjliggör 

att truckföraren ser en färdig pall genom en vägg, resulterar det manuella övervakandet i att 

truckflödet mer liknar ett tryckande system där föraren måste patrullera anläggningen. 

Den empiriska verkligheten visar därmed en tydlig överensstämmelse med den teoretiska 

beskrivningen av hur manuell informationsöverföring genererar logistiskt slöseri. Avsaknaden 

av digitalt systemstöd identifieras som den primära rotorsaken till flertalet  icke-värdeskapande 

aktiviteter. Valet att föreslå digitala lösningar framför enklare, analoga lean-verktyg grundar 

sig i anläggningens utspridda layout. För att tidseffektivisera materialhanteringen och eliminera 

det reaktiva arbetssättet krävs etablerandet av visuell styrning i realtid via mobilklienter. En 

sådan digitalisering eliminerar omedelbart den icke-värdeskapande gångtiden till kontoret. 

Tillsammans med en övergång till ett informationsdrivet dragande system, där produktions-

processerna kan schemalägga behov och materialstatus digitalt , elimineras behovet av att 

truckföraren fysiskt åker och övervakar lagerytorna. Denna digitala avlastning skapar en 

jämnare, mer förutsägbar och planerbar arbetsbelastning som drastiskt reducerar tiden som 

förbrukas på väntan och letande. 
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Bristande framförhållning i materialbehov 

Inom lean-litteraturen belyser Ohno (1988) hur avbrott i pågående arbetsmoment genererar 

logistiska slöserier i form av dubbelhantering, onödiga rörelser och överarbete. Detta fenomen 

kan, enligt Lee et al. (1997), härledas till det som liknas vid en intern bullwhip-effekt där 

bristande planering uppströms i en produktionsprocess fortplantar sig och resulterar i oreda och 

tidsförluster nedströms i logistikflödet. För att motverka denna ryckighet framhåller Petersson 

et al. (2015) att ett standardiserat arbetssätt är avgörande för att skapa förutsägbarhet. Vidare 

karaktäriseras ett välfungerande dragande system av att material förflyttas baserat på faktiska 

och synkroniserade behov (Womack & Jones, 2003), vilket i sin tur kräver fasta interna ledtider 

för att undvika att flaskhalsar uppstår i flödet (Bicheno et al., 2009). 

I det studerade fallet påvisar empirin en påtaglig brist på framförhållning från produktionens 

sida, vilket fungerar som en central drivkraft till ineffektivitet och ryckighet i truckflödet. 

Intervjuer och observationer belyser situationer där truckförarna frekvent tvingas hantera 

oförutsedda förflyttningar, i verksamheten benämnda som "panikpallar". I den nuvarande 

processen tvingas förarna regelbundet avbryta pågående uppdrag för att omedelbart tillgodose 

produktionens akuta krav, vilket leder till att de exempelvis ställer ifrån sig material på vägen 

under en transport för att utföra ett akut uppdrag, för att därefter återvända till den ursprungliga 

uppgiften. Av intervjuerna framgår även en tydlig frustration över att beställningar nästan 

uteslutande klassificeras som akuta, trots att denna tidsnöd i efterhand ofta visat sig vara 

obefogad, vilket successivt har urholkat allvaret för genuint brådskande materialbehov. 

Det framträder en tydlig överensstämmelse mellan det teoretiska ramverket och den empiriska 

situationen på fallföretaget. Produktionens reaktiva arbetssätt och de återkommande "panik-

pallarna" matchar exakt beskrivningen av det som liknas vid en intern bullwhip-effekt, där 

brister uppströms skapar tidsödande svängningar nedströms i truckflödet. Den empiriska 

verkligheten verifierar därmed att avbrotten i arbetsmomenten leder till slöserierna dubbel-

hantering och överarbete. För att tidseffektivisera materialhanteringen krävs en övergång till 

proaktiv planering genom en strikt standardisering av kommunikationsrutinerna. Genom och 

att etablera en standard där truckförarna tillåts slutföra påbörjade transporter minimeras den 

icke-värdeskapande tid som förbrukas på att avbryta och starta om arbetsmoment. Dessutom 

måste verksamheten införa fasta interna ledtider för materialbeställningar. Om produktionen 

garanteras en förutbestämd inställelsetid, exempelvis att en transport utförs inom en timme från 

lagd beställning, tvingas verksamheten till framförhållning, vilket balanserar truckförarnas 

arbetsbelastning och ersätter tidsödande panikutryckningar med strukturerade, planerade 

transporter. 

Bristande planering i produktion 

Teoretiskt kan konsekvenserna av bristande processäkerhet förklaras med det som liknar en 

intern bullwhip-effekt, där förseningar och svängningar uppströms fortplantar sig och skapar 

oreda nedströms (Lee et al., 1997). När detta leder till en icke-värdeskapande dubbelhantering 

utgör det ett tydligt exempel på slöseriet överarbete (Petersson et al., 2015). Även om lager och 

buffertar i grunden betraktas som ett slöseri, betonar Petersson et al. (2015) att de ofta är 
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nödvändiga just för att parera interna processer med bristande tillförlitlighet. Vidare framhåller 

King (2019) att ett standardiserat arbetssätt är avgörande för att skapa förutsägbarhet och 

hantera variationer, även när de bakomliggande förutsättningarna i verksamheten brister. 

I den empiriska kartläggningen på fallföretaget framgår produktionens bristande tidsplanering 

som en drivande orsak till ineffektivitet och oreda vid lastningsmomentet. Intervjuerna och 

observationerna belyser att pallar ofta rullar ut på rullbanan i färdigvarulagret i sista minuten. I 

vissa fall blandas dessutom försenade pallar från tidigare veckor med det gods som förbereds 

för aktuell lastning. I den nuvarande processen tvingas truckförarna därför att kontinuerligt  

hantera konsekvenserna av dessa oregelbundna leveranser, då de tvingas plocka om den redan 

förberedda lasten när försenade pallar plötsligt anländer.  

Det framträder därför en tydlig överensstämmelse mellan litteraturen och empirin. Eftersom 

produktionens leveransprecision är en parameter som truckflödet i dagsläget måste förhålla sig 

till, krävs åtgärder som isolerar och dämpar effekterna av produktionens variationer. För att 

tidseffektivisera truckflödet bör verksamheten därför införa en strategisk buffertyta. Genom att 

etablera en buffertyta med visuell styrning, exempelvis i form av tydligt uppmärkta och 

separerade golvytor för "försenat gods" respektive "aktuell lastning", skapas en fysisk struktur 

som absorberar ryckigheten. En sådan layoutförändring säkerställer att försenade pallar, vilka 

bör ha högst prioritet, tilldelas ett förutbestämt utrymme utan att påverka de aktuella 

lastningsförberedelserna. Denna visuella uppdelning utgör i sin tur fundamentet för att sedan 

kunna standardisera truckförarnas hantering av godset. I stället för att truckföraren tvingas 

plocka om den redan förberedda lasten vid sena ankomster, möjliggör den uppmärkta strukturen 

att pallar omedelbart kan placeras på rätt plats. Sammantaget skulle dessa åtgärder konvertera 

truckflödet från att reaktivt och ineffektivt kompensera för produktionens brister, till att 

metodiskt och tidseffektivt hantera dem. 

Oförutsägbarhet i lastbilars ankomsttid 

Inom lean-litteraturen definieras ojämnhet och oförutsägbara variationer som problemet 

”mura”, vilket uppstår när processer saknar ett standardiserat normalläge att förhålla sig till 

(Petersson et al., 2015). Denna ojämnhet skapar i sin tur omedelbara logistiska slöserier i form 

av väntan samt onödiga rörelser när påbörjade uppgifter måste överges för att hantera 

avvikelser. För att eliminera variationer och skapa förutsägbarhet betonar King (2019) att en 

ökad standardisering är helt avgörande. Vidare kan gränssnitt mot andra aktörer stabiliseras 

med hjälp av digitala verktyg, då Zafarzadeh et al. (2023) menar att administrativa slöserier och 

onödiga väntetider minimeras när verksamheter tillämpar sömlösa och integrerade dataflöden. 

På fallföretaget framgår oförutsägbarhet kring externa lastbilars ankomsttider som en påtaglig 

störning, vilket skapar betydande ryckighet i truckflödet. Intervjuerna belyser att lastbilar ofta 

anländer oannonserat eller helt missar sina löst överenskomna tider. I den nuvarande processen 

resulterar detta i en fluktuerande arbetsbelastning där truckförarna konstant tvingas ändra i sin 

planering för att parera de externa transportörernas avvikelser. Om en lastbil exempelvis 

anländer oannonserat måste truckföraren avbryta sina pågående materialförflyttningar, och om 
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en lastbil i stället är kraftigt försenad uppstår oplanerad dötid  som måste ersättas med någon 

annan typ av arbete. 

Den empiriska situationen indikerar därmed ett underliggande problem med ”mura”, där 

externa variationer omedelbart genererar ineffektivitet i truckflödet. Eftersom lastningen utgör 

gränssnittet mellan den interna logistiken och de externa aktörerna, krävs åtgärder som skyddar 

truckförarna från åkeriernas oförutsägbarhet. För att tidseffektivisera lastningsmomentet bör 

verksamheten därför upprätta och tillämpa en striktare standardisering. Genom att övergå till 

schemalagda tidsfönster där varje ankommande lastbil tilldelas ett specifikt och bindande 

tidsslott, skapas ett standardiserat gränssnitt. En sådan åtgärd ger truckförarna förutsättningar 

att förbereda rätt gods i rätt sekvens, utan risk för att behöva avbryta det löpande arbetet. Denna 

standardisering bör med fördel kombineras med ett förbättrat informationsflöde. Genom att 

integrera ett digitalt systemstöd där lastbilarnas förväntade ankomsttid kommuniceras i realtid 

till eventuella skärmar i truckarna, elimineras behovet av att manuellt behöva bevaka 

ankommande lastbilar eller ringa samtal för att kontrollera status. Sammantaget konverterar 

dessa åtgärder lastningen från att vara en reaktiv, händelsestyrd process till ett planerat och 

standardiserat moment i truckflödet. 

Tomkörningar och asymmetriska materialflöden 

Transporter som tillför noll värde till produkten definieras teoretiskt som slöseriet onödiga 

transporter (Petersson et al., 2015). Denna typ av arbetssätt förbrukar värdefull tid och belastar 

materialflöden med aktiviteter som saknar ett operativt syfte. För att kunna eliminera denna typ 

av slöserier framhåller Petersson et al. (2015) att den fysiska utformningen av arbetsplatsen och 

placeringen av utrustning är en helt avgörande faktor. Vidare förespråkar King (2019) 

skapandet av ett standardiserat normalläge i själva transportupplägget för att verksamheter ska 

kunna hantera och bygga bort underliggande asymmetrier i sina flöden. 

I den empiriska kartläggningen framgår tomkörningar som en av de i särklass mest 

tidsförbrukande icke-värdeskapande aktiviteterna i det studerade truckflödet. Tidsstudierna och 

observationerna påvisar att truckarna frekvent tvingas köra långa sträckor helt  utan last. I den 

nuvarande processen beror detta i huvudsak på asymmetriska materialflöden där många 

uppdrag utförs som isolerade punkt-till-punkt-transporter, vilket innebär att material 

transporteras i en riktning varpå trucken returnerar tom. Ett tydligt exempel från empirin är 

hanteringen av avfallsbingar och annat material som står väldigt isolerat i förhållande till de 

ordinarie flödena. När en truckförare åker för att tömma en sådan binge skapas oundvikligen 

en "enkelvända" som garanterar minst 50 procent tomkörning. 

Förekomsten av dessa ineffektiva punkt-till-punkt-körningar och asymmetriska returvändor 

utgör ett tydligt bevis på det teoretiska slöseriet onödiga transporter. För att tidseffektivisera 

flödet och reducera dessa tomkörningar krävs i första hand en strategisk fysisk layout-

förbättring. Genom att flytta bingar och annan isolerad utrustning till mer centrala punkter längs 

de ordinarie rutterna, kan dessa hanteras som en del av det ordinarie flödet. En sådan 

omplacering skulle eliminera behovet av transporter till och från anläggningens utkanter, vilket 

direkt konverterar icke-värdeskapande tomkörning till frigjord kapacitet. Vidare bör 
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verksamheten hantera asymmetrin i själva transportupplägget för att skapa ett standardiserat 

normalläge. I stället för att truckföraren enbart agerar på ett enskilt transportbehov och sedan 

kör tillbaka med tomma gafflar, bör rutterna utformas som slutna loopar. Genom att 

synkronisera truckflödet så att en avlämning av material alltid efterföljs av en upphämtning i 

samma zon, oavsett om det rör sig om material eller avfallsbingar, minimeras onödig 

tomkörning. Sammantaget skulle dessa åtgärder leda till att truckflödet går från att vara ett 

nätverk av ineffektiva ”enkelvändor” till ett planerat transportupplägg där varje initierad 

transport maximerar resursens nyttjandegrad. 

Fysisk administration 

Inom ramen för processaktivitetskartläggning klassificeras administrativt arbete och för-

flyttningar till fots som icke-värdeskapande aktiviteter. Teoretiskt betraktas detta som en direkt 

kombination av slöserierna onödiga rörelser och överarbete, vilka låser värdefulla resurser i 

uppgifter som helt saknar logistisk relevans (Petersson et al., 2015). För att reducera dessa 

logistiska slöserier framhåller Zafarzadeh et al. (2023) markanta fördelar med att implementera 

sömlösa dataflöden. Att digitalisera dokumenthanteringen och tillgängliggöra information via 

digitala skärmar eliminerar effektivt behovet av fysiska promenader till ett kontor (Wagner et 

al., 2017). I de fall analoga informationsbärare måste bibehållas, betonar Petersson et al. (2015) 

att effektivitet i stället måste byggas genom strikt standardiserade arbetssätt och tydliga 

processer. 

I den empiriska kartläggningen framgår fysisk administration och manuell informations-

hantering som ett återkommande moment vilket kontinuerligt bryter truckflödets kontinuitet. 

Tidsstudierna och observationerna belyser hur truckförarna regelbundet tvingas parkera 

truckarna för att utföra ärenden till fots. Det handlar i praktiken om att hämta, lämna och kopiera 

pappersbaserade lastnings- och lossningslistor inne på kontoret. I den nuvarande processen 

agerar truckföraren därmed i stor utsträckning som en rent fysisk informationsbärare för 

verksamheten. 

Dessa empiriska observationer illustrerar tydligt hur verksamhetens arbetssätt framkallar de 

teoretiska slöserierna onödiga rörelser och överarbete. Eftersom truckflödets huvudsyfte 

uteslutande bör vara förflyttning av material samt lastning och lossning, krävs åtgärder som 

eliminerar denna administrativa avvikelse. Denna typ av administration adderar inget värde till 

produkten, och för att kunna eliminera dessa icke-värdeskapande aktiviteter måste 

informationsbäraren i första hand frikopplas från den fysiska pappersformen. Genom att 

digitalisera dokumenthanteringen och göra lastnings- och lossningslistorna tillgängliga direkt i 

trucken via digitala skärmar eller surfplattor, elimineras omedelbart behovet av att promenera 

till ett kontor. En sådan åtgärd skulle eliminera administrationstid och konvertera den till 

tillgänglig tid i truckflödet. I det fall verksamheten, av systemtekniska skäl, tills vidare måste 

behålla pappersbaserade listor, krävs en strikt standardisering av arbetsfördelningen. I stället 

för att truckförarna avbryter arbetet med materialförflyttning för att utföra kontorsuppgifter, bör 

ansvaret för att rätt papper befinner sig på rätt plats överlåtas till administrativ personal. Genom 

att etablera en standard där utskrivna papperslistor alltid finns fysiskt förberedda i 
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färdigvarulagret, genomförs en renodling av truckförarens roll. Detta eliminerar truckförarnas 

promenader och onödiga administrativa moment, vilket gör att truckflödet kan bibehålla 

momentum och bli mer tidseffektivt även i en icke-digitaliserad miljö. 
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6 Diskussion och slutsatser 

Detta kapitel syftar till att knyta samman studiens resultat, reflektera över den genomförda 

forskningsprocessen och dra slutgiltiga slutsatser utifrån det undersökta forskningsproblemet.  

Kapitlet inleds med en resultatdiskussion där de huvudsakliga empiriska och analytiska fynden 

lyfts för att ge ett övergripande svar på studiens två frågeställningar. Därefter följer en 

metoddiskussion som kritiskt utvärderar studiens tillvägagångssätt, metodvalens påverkan på 

resultatet samt de metodologiska begränsningarna. Vidare diskuteras studiens teoretiska och 

praktiska implikationer för att tydliggöra forskningens bidrag till logistikområdet. Slutligen 

konkretiseras studiens mest centrala insikter i form av generella slutsatser, rekommendationer, 

och förslag på vidare forskning. 

6.1 Resultatdiskussion 

Studiens syfte är ”Att studera hur truckburna interna materialflöden till, från och mellan 

intilliggande produktionslokaler i tillverkande företag kan tidseffektiviseras.” 

Genom att besvara studiens första frågeställning ”Vilka aktiviteter förekommer i truckburna 

interna materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler?” framträder en 

nulägesbild som visar att truckflödet i utspridda anläggningar innefattar en bredare och mer 

komplex uppsättning aktiviteter än vad litteraturen kring traditionell intern logistik ofta 

beskriver. Eftersom verksamheten präglas av bristande informationsdelning, resulterar detta i 

att truckförarna utför oförutsedda arbetsmoment utanför sitt egentliga ansvarsområde, till 

exempel onödig administration. 

Processaktivitetskartläggningen visar att de rent värdeskapande aktiviteterna utgör 0,76 % av 

tiden. Att denna siffra är så pass låg är i sig förväntat och i linje med lean-teorin, vilken per 

definition betraktar trucktransporter som ett logistiskt slöseri. Målet är därmed inte att 

maximera denna siffra, utan att minimera de onödiga slöserierna. Den största andelen av tiden, 

58,95 %, består av nödvändiga men icke-värdeskapande aktiviteter, medan hela 40,29 % utgörs 

av rent icke-värdeskapande slöserier. Det faktum att nästan hälften av arbetstiden består av rent 

slöseri indikerar att det primära problemet inte ligger i truckförarnas arbetstempo, utan i den 

bristande systemstyrningen. 

Detta leder in på studiens andra frågeställning ”Hur kan aktiviteter i truckburna interna 

materialflöden till, från och mellan intilliggande produktionslokaler tidseffektiviseras?” . 

Resultaten visar att effektiviseringen måste ske genom att konvertera det 40-procentiga slöseriet  

till operativ kapacitet. När ett företag växer och sprids ut över separata byggnader räcker det 

inte längre med traditionella, analoga lean-verktyg. Verksamheter i denna situation måste i 

stället övergå till informationsdrivna dragande system med digital visuell styrning direkt i 

truckarna. Genom att etablera ett informationsdrivet dragande flöde med fasta interna ledtider 

kan produktionen på så sätt tvingas till framförhållning, vilket ökar förutsägbarhet och 

planerbarhet. 

I en bredare kontext innebär dessa resultat att tidseffektivisering inte handlar om att truckarna 

ska köra snabbare, utan om att de ska köra smartare. Om ett tillverkande företag eliminerar den 
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tid som förbrukas på tomkörningar och "panikutryckningar", frigörs en enorm mängd tid. 

Denna vunna tid kan därefter användas som en dynamisk förmåga för att hantera framtida 

volymökningar och tillväxt, helt utan att företaget behöver investera i fler truckar eller utökad 

personalstyrka. 

6.2 Metoddiskussion 

Denna undersökning har utformats som en enskild fallstudie vilket har medfört en naturlig 

begränsning gällande resultatens statistiska generaliserbarhet. Det asymmetriska truckflödet 

och relaterade slöserier som identifierats är i mångt och mycket kontextbundet till fallföretagets 

specifika layout, med två fysiska åtskilda produktionslokaler och vilka processer som sker vart. 

Hade studien i stället utformats som en flerfallstudie med flera medverkande fallföretag, hade 

resultaten haft en bredare överförbarhet. För att kompensera denna begränsning har den 

insamlade empirin konsekvent analyserats genom etablerade teorier inom lean och logistik. 

Detta möjliggjorde en analytisk generalisering, vilket innebar att själva tillvägagångssättet och 

slutsatserna kring informationsflödets inverkan på truckaktiviteter med hög sannolikhet kan 

appliceras på andra tillverkande företag med liknande tillväxtsutmaningar.  

Under studiens gång tillämpades en deduktiv grundansats som successivt kompletterades med 

iterativa och abduktiva inslag, i linje med vad Dubois och Gadde (2002) benämner som 

”systematic combining”. Denna metodik innebar att forskningsprocessen inte kunde, eller 

borde, detaljplaneras strikt på förhand. I stället kalibrerades tillvägagångssättet löpande i takt 

med att ny empirisk information framkom, exempelvis när mätapplikationens aktivitets-

kategorier behövde revideras efter den inledande förstudien. Denna medvetna öppenhet gjorde 

att även datainsamlingens struktur präglades av nödvändig flexibilitet. Även om en fastlåst och 

strikt linjär forskningsdesign teoretiskt sett hade kunnat erbjuda en stramare initial struktur, 

bedömdes en sådan ansats begränsa studiens analytiska djup. Genom att använda denna 

iterativa pendling mellan teori och empiri gavs i stället utrymme att utforska den komplexa 

problematik som upptäcktes på operativ nivå, vilket säkerställde att ingen avgörande 

information kring truckflödet exkluderades. 

För att kvantifiera truckflödet och etablera en objektiv nulägesbild utgjorde den genomförda 

tidsstudien forskningsprocessens kvantitativa fundament. Genom att tillämpa den 

skräddarsydda applikationen kunde forskarna på ett systematiskt sätt registrera operativa 

truckdata i realtid. Ett kritiskt och medvetet metodval var att förprogrammera denna applikation 

med fasta aktivitetskoder, vilket drastiskt reducerade utrymmet för observatörernas subjektiva 

tolkningar ute i verksamheten och därmed stärkte mätningarnas reliabilitet. För att ytterligare 

höja precisionen integrerades tidsstudien med kontinuerlig GPS-spårning.  Att förlita sig på 

digital mätning och geolokaliseringsdata snarare än manuella uppskattningar av tid och distans 

innebar att studiens interna validitet stärktes avsevärt. Denna kartläggning var helt nödvändig 

för att exakt kunna fastställa vad som skedde och hur mycket tid som förbrukades, men de hårda 

siffrorna i sig gav inga djupare svar på varför dessa mönster existerade.   

För att komplettera de hårda mätdata som applikationen och GPS-utrustningen genererade 

tillämpades semistrukturerade intervjuer. Att graden av standardisering hölls medvetet låg var 
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ett strategiskt beslut för att upprätthålla studiens flexibilitet samt uppmuntra truckförarna och 

SCM-chefen att dela med sig av sina oredigerade upplevelser. Båda författarna närvarade under 

samtliga intervjuer där en agerade primär intervjuare medan den andra säkerställde att allt 

dokumenterades och transkriberades. Detta minskade risken för individuell forskarbias, då 

tolkningen av informanternas svar kontinuerligt kunde stämmas av och diskuteras mellan två 

oberoende observatörer, vilket i sin tur resulterade i en mer nyanserad helhetsbild.  

En av studiens främsta styrkor är tillämpningen av data och metodtriangulering. Kvantitativa 

data såsom 59,2 timmars tidsstudie kombinerat med GPS-spårning, gav en mycket objektiv och 

exakt nulägesbild av vad truckförarna gjorde och var truckflödet stannade upp. Dessa 

numeriska värden var dock otillräckliga för att ensamma förklara de bakomliggande 

rotorsakerna. Genom att integrera dessa resultat med truckförarnas egna uppfattningar från 

intervjuerna skapades en konvergerande beviskedja. När resultat från flera olika metoder och 

källor pekar i samma riktning, stärks studiens validitet avsevärt och säkerställer att den dragna 

slutsatsen ger en rättvisande bild av verkligheten.  

Samtidigt bör några metodologiska felkällor belysas. En datainsamling om åtta arbetsdagar 

utgör ett tidsmässigt stickprov som inte per automatik fångar alla långsiktiga variationer i 

företagets arbetsbelastning. Det hade varit fördelaktigt att sprida mätningarna över en ännu 

längre period. Därtill utgör den mänskliga faktorn vid direktobservationer ett potentiellt hot mot 

mätningarnas validitet. Eftersom truckförarna var medvetna om att deras arbete mättes och 

spårades, finns det risk att de omedvetet eller medvetet förändrade sitt beteende, ett fenomen 

som Yin (2007) beskriver som reaktivitet. Enligt McCambridge et al. (2014) innebär denna typ 

av reaktivitet att individer sannolikt arbetar mer, men inte nödvändigtvis bättre eller mer 

strukturerat. Resultaten kan i och med detta avvika från verkligheten på två sätt: antingen 

framstår effektiviteten som artificiellt hög för att förarna höll ett onaturligt högt tempo, eller så 

kan effektiviteten framstått som lägre än normalt ifall medvetenheten skapade stress och ledde 

till sämre ruttplanering.  

6.3 Implikationer 

Ur ett teoretiskt perspektiv bidrar denna studie till att reducera det kunskapsgap som 

identifierades inledningsvis: Hur materialflöden ska hanteras när en verksamhet växer och 

sprids ut över flera intilliggande produktionslokaler. Befintlig litteratur har i stor utsträckning 

behandlat logistikoptimering inuti enskilda lagerbyggnader eller värdet av att centralisera 

verksamheter under ett och samma tak. Denna undersökning breddar fältet genom att empiriskt 

bevisa hur den geografiska utspridningen på en anläggning direkt skapar informationsluckor, 

vilka i sin tur genererar fysiskt slöseri i form av tomkörningar. Studien påvisar att teoretiska 

logistikmodeller måste ta hänsyn till digitaliseringens roll som den primära bryggan för att 

knyta samman truckflöden mellan fysiskt åtskilda produktionslokaler. 

För den praktiska logistikbranschen erbjuder studien konkreta insikter i hur tillverkande företag 

kan hantera de effektivitetsutmaningar som uppstår i truckflöden mellan fysiskt åtskilda 

produktionslokaler. De empiriska fynden påvisar nödvändigheten av att frångå ett reaktivt 

arbetssätt, där truckförare förlitar sig på manuell övervakning av materialbehov. I stället 
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demonstreras det praktiska värdet av att övergå till informationsdrivna dragande system och 

mobil orderhantering, vilket möjliggör en systematisk och proaktiv ruttplanering för 

personalen. Vidare utgör själva kartläggningsmetoden i denna studie, kombinationen av 

skräddarsydda mätapplikationer och geolokaliseringsdata, ett konkret verktyg för 

logistikutvecklare. Det erbjuder en objektiv metod för verksamheter att själva identifiera och 

kvantifiera dolda logistikslöserier i sina flöden, vilket är ett fundamentalt första steg för att 

kunna genomföra hållbara effektiviseringar.  

6.4 Slutsatser och rekommendationer 

Studiens syfte har varit att undersöka hur truckburna interna materialflöden till, från och 

mellan intilliggande produktionslokaler i tillverkande företag kan tidseffektiviseras. Genom 

processaktivitetskartläggning, analys och besvarande av studiens två frågeställningar kan 

följande slutsatser dras:  

• Truckflöden präglas av hög andel oplanerade slöserier: Den praktiska verkligheten 

skiljer sig avsevärt från teoretiska modeller. Truckflöden mellan fysiskt åtskilda 

produktionslokaler präglas starkt av icke-värdeskapande aktiviteter, där tomkörningar 

och övriga aktiviteter som inte hör till truckflödet utgör de i särklass mest tidskrävande 

aktiviteterna. Väntan och fysisk administration är mer dolda aktiviteter som totalt sett 

likaså förbrukar värdefull tid.  

• Bristande informationsflöden: En avsaknad av ett integrerat digitalt systemstöd 

tvingar truckförare att agera som mänskliga informationsbärare. Detta reaktiva 

arbetssätt skapar onödiga rörelser och förhindrar framförhållning i materialhanteringen.  

• Produktionens variationer komplicerar truckflödet: Oregelbunden output och 

förseningar från produktionen fortplantar sig nedströms och tvingar fram överarbete  

samt dubbelhantering för truckförarna vid lastning.  

• Oförutsedda uppgifter döljer processbrister: Att truckförare tvingas utföra 

arbetsmoment utanför sin ordinarie roll är ett tydligt symtom på brister i standardisering 

och ett obalanserat flöde.  

För att tidseffektivisera truckflöden, omvandla slöseri till värdeskapande kapacitet och hantera 

den fysiska avskildheten mellan produktionslokaler, rekommenderas verksamheter att överväga 

följande åtgärder:  

• Digitalisera truckarnas informationsflöde: Implementera mobilklienter i truckarna 

för att möjliggöra visuell styrning i realtid. Detta eliminerar den fysiska 

administrationen och reducerar onödig väntan.  

• Inför informationsdrivna dragande system med fasta ledtider: Övergå från reaktiva 

"panikutryckningar" och manuellt övervakande till att systematiskt kommunicera 

materialbehov digitalt med en förutbestämd inställelsetid. Detta tvingar fram proaktiv 

planering från produktionen och tillåter truckförarna att planera sitt arbete.  
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• Etablera en lastningsbuffert i färdigvarulager: Inrätta tydligt uppmärkta golvytor i 

färdigvarulager för att fysiskt separera aktuellt gods från försenade pallar. Detta isolerar 

truckflödet från produktionens oregelbundenhet och förhindrar överarbete i form av 

dubbelhantering av redan förberedda laster.  

• Boka tidsfönster för externa parter: Boka exakta tidsfönster för externa åkerier i syfte 

att jämna ut arbetsbelastningen för truckförarna och minska den oplanerade ryckigheten 

vid lastning och lossning. 

För att dessa rekommendationer ska kunna realiseras i praktiken krävs dock mer än enbart 

organisatoriska förändringar. En framgångsrik övergång till ett digitalt och informationsdrivet 

systemstöd förutsätter till viss del finansiella investeringar i ny teknik, men det krävs också 

dedikerad tid och engagemang från ledningen. Förändringsarbetet bygger dessutom på en tvär-

funktionell acceptans mellan produktion och truckförare, samt en utbredd vilja bland 

personalen att bryta gamla vanor. Sammantaget innebär dessa rekommendationer att verk-

samheter måste gå från en reaktiv kultur till en struktur som präglas av planering, standarder 

och framförhållning. 

6.5 Vidare forskning 

Denna studie har bidragit med värdefulla insikter kring hur bristande informationsflöden 

genererar fysiskt slöseri i interna truckflöden mellan fysiskt åtskilda produktionslokaler, men 

den väcker samtidigt nya frågeställningar som är relevanta att utforska vidare. Utifrån studiens 

resultat och metodologiska begränsningar identifieras primärt två intressanta inriktningar för 

framtida forskning.  

För det första vore det högst relevant att studera den faktiska implementeringen av de föreslagna 

digitala åtgärderna. Eftersom denna undersökning primärt har kartlagt ett nuläge och utformat 

teoretiskt förankrade lösningar, vore ett naturligt nästa steg att testa dessa lösningsförslag i 

praktiken och följa upp resultaten över tid. Framtida forskning skulle i och med detta kunna 

utvärdera de faktiska kvantitativa tidsbesparingarna och de kvalitativa effekterna på verk-

samheten över tid, före och efter implementeringen av ett informationsdrivet dragande system.  

För det andra rekommenderas att framtida studier breddar det empiriska underlaget genom att 

tillämpa en flerfallstudie-design. Eftersom denna studie genomfördes på en specifik 

tillverkande aktör med en unik anläggningsstruktur, skulle en jämförande studie med flera 

tillverkande företag med liknande geografiska utmaningar stärka generaliserbarheten. En sådan 

studie skulle kunna svara på huruvida de asymmetriska materialflödena och relaterade 

tomkörningarna är universella för tillverkande företag i fysiska tillväxtfaser, eller om de 

påverkas starkt av branschspecifika faktorer.  
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Bilagor 

Bilaga 1: Intervjufrågor SCM-chef 

Arbetsuppgifter & bakgrund 

- Kan du beskriva din roll och hur länge du har jobbat med detta på företaget? 

Materialflödets effektivitet 

- Hur skulle du beskriva den övergripande effektiviteten i det interna materialflödet 

mellan era två produktionsanläggningar idag? 

- Finns det några mål eller nyckeltal (KPI:er) som ni aktivt använder för att mäta hur 

effektivt materialflödet är? 

Expansion & prioritering 

- Företaget har vuxit och expanderat till en närliggande lokal intill. Upplever du att 

logistiken och materialhanteringen har fått stå tillbaka för att ge plats åt produktionen? 

Hur märks det i så fall? 

Planering & schemaläggning 

- Hur sker den övergripande planeringen av trucktransporterna mellan produktions-

lokalerna idag? 

- Hur ser den övergripande planeringen/schemaläggningen ut för lastning och lossning? 

Avvikelser & kommunikation 

- Hur hanteras avvikelser? Till exempel om en lastbil inte dyker upp i tid , och hur 

kommuniceras det till truckförarna? 

Förbättringar 

- Om du fick bestämma helt fritt, vad är det första du skulle ändra på för att göra 

truckflödet mer effektivt? 
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Bilaga 2: Intervjufrågor truckförare 1, 2 och 3 

Arbetsuppgifter & bakgrund 

- Kan du beskriva din roll och hur en typisk arbetsdag ser ut för dig? 

- Hur länge har du arbetat med materialhantering/kört truck här på företaget? 

Informationsflöde & planering 

- Hur vet du vad som ska transporteras, vart det ska, och när det transporteras? 

- Upplever du att du får rätt information i rätt tid för att kunna planera dina körningar? 

Synkronisering & manuell övervakning 

- Upplever du att transporterna mellan de två anläggningarna är synkroniserade? 

- Händer det ofta att du får köra runt och "leta" efter material, pallar eller kollegor? Varför 

i så fall? 

Akuta problem 

- Händer det ofta att du får avbryta det du gör för att lösa ett "akut" problem och i så fall 

vad beror dessa akuta problem oftast på? 

Förbättringar 

- Om du fick bestämma helt fritt, vad är det första du skulle ändra på för att göra 

truckflödet mer effektivt? 
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Bilaga 3: Mätapplikationen vid aktiv mätning 
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Bilaga 4: Mätapplikationen vid avslutad mätning 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


