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Under 2009 ger vi våra medlemmar 
minst 291 nya möjligheter att utvecklas.

Nu är det tid för utveckling. Vi har lyssnat på våra medlemmar och frigör den sanna 
kraften i nätverket Plan under 2009. På communityn Plan We kan du kostnadsfritt ut-
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inspirationstips, ordböcker och mycket annat. Tillsammans med Accenture erbjuder 
vi även 221 e-learningkurser i supply chain management. Och det är bara början.
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– Logistik är framtiden för mig säger Ar-
lena Kuc, logistikstudent på det populära 
co-op-programmet vid Högskolan Väst i 
Trollhättan. 
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NORTHERN LOGISTIC PROPERTY startades 2006 med 

ett långsiktigt mål att bli en ledande ägare och utvecklare 

av logistikanläggningar i Norden och Östersjöländerna.

 Till dags dato har vi en portfölj på 19 attraktiva 

anläggningar med hyresgäster som ICA Gruppen, Green 

Cargo, DHL, Menigo och DSV m fl.

  Bolaget, som är noterat på Oslo-börsen, har en 

verksamhet som bygger på att äga, utveckla och hyra ut 
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ledare

Hur bra är egentligen Sverige på logistik? 
Under de snart 15 år jag bevakat ämnet som journalist har 

jag ofta stött på påståendet att Sverige har höga logistikkost-
nader.

Men nu finns ett par intressanta och vetenskapliga mätning-
ar. De ger faktiskt en helt annan bild.

Enligt dem tillhör Sverige logistikens världstopp.

Den stora undersökningen Trade Logistics in the Global 
Economy, som gjordes av Jean Francois Arvis och Monica 
Alina Mustra m fl ekonomer vid Världsbanken och som publi-
cerades i november 2007, var den första i sitt slag. Den innehål-
ler bl a en lista över 150 länders effektivitet och kvalitet inom 
logistik.

På en femgradig skala har internationellt verksamma lo-
gistiker fått ange sin uppfattning om effektivitet och kvalitet i 
olika länders tull- och gränskontrollprocesser, i infrastukturen i 
form av hamnar, vägar, järnvägar, IT-stöd och IT-säkerhet, hur 
enkelt - eller svårt - det är och vad det kostar att sända varor 
till landet ifråga, logistikbranschens kompetens, möjligheterna 
att följa sändningen, logistikkostnader och leveranssäkerhet.

Listan bygger på svaren från logistikansvariga verksamma i 
internationella transportföretag och expressfraktbolag. 

De 800 som svarat på enkäten, får också bedöma det egna 
landets logistik.

I en länderöversikt mäts sedan den logistiska prestationsför-
mågan med ett index, Logistics Performance Index, LPI. 

Singapore kommer först på listan över världens bästa länder 
ur logistiksynpunkt.

Sverige kommer fyra på listan. Bara Singapore, Holland och 
Tyskland kommer före. 

Av större industriländer kommer Japan på 6:e plats, Storbri-
tannien på 9:e och USA först på 14:e plats.

Kina ligger på plats 30 och Indien på plats 39, strax före 
Polen.

– Sverige har nått sin goda placering genom jämna och bra 
värden på alla områden, sa Lauri Ojala, professor i logistik vid 

Handelshögskolan i Åbo och vetenskapligt ansvarig för stu-
dien när jag träffade honom vid förra årets Transportforum.

Om man bortser från Singapore så hittar man övriga länder 
med topplaceringar i Nordeuropa.

– Som region framstår norra Europa i den här mätningen 
som världens mest logistikeffektiva region, sa Lauri Ojala.

*
En annan och färskare mätning talar i samma riktning som 

Världsbankens.
Det gäller Establish Davis Benchmark för 2008 som just 

publicerats.(Se sid 9)
Där mäts årligen kostnader och kvalitet i logistikverksam-

het i USA, respektive Sverige.
Efter 35 års mätningar i USA och 7 års mätningar i Sverige 

har respondenterna blivit så många och resultaten så entydiga 
att det går att dra vissa slutsatser.

Att transportkostnaderna är betydligt högre i USA än i Sve-
rige är inte så märkligt och förhållandena är inte jämförbara.

Men när det gäller lagerhållningskostnader, lagerförings-
kostnader och prestanda som andelen kollin på utlovad tid, 
så är Sverige överlägset bättre än USA och vår prestanda har 
förbättrats successivt.

Det här är inget skryt, men kanske sådant som vi behöver 
tänka på i dessa dagar.

Nu väntar vi på en ny, utlovad mätning från Världsbanken 
som vi hoppas publicera i nr 1 2009. Det numret kommer som 
temabilaga i Dagens Industri i mitten av februari.

Där publicerar vi också den årliga listan över Sveriges bästa 
logistiklägen.

Vi ses då, eller kanske redan på Transportforum i Linköping 
den 8–9 januari 2009.

PS Glöm inte att prenumerera om Du vill vara säker på att 
få ett eget ex under nästa år.

Du gör det enklast på vår nyhetshemsida www.intelligentlo-
gistik.se/prenumerera.

Gösta Hultén, Chefredaktör

Sverige i logistikens världstopp
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demand chain

”Bilindustrins har inte förstått demand chain”

Vi träffar Martin Christopher och Dag Er-
icsson i samband med Stora Logistikdagen, 
när svarta rubriker om varsel står som spön 
i backen. Ingen bransch är skonad, men 
bilindustrin är värst ute. På vadslagningsbo-
lagen kan man slå vad om man tror att GM 
gåri konkurs. Oddsen är låga.

Just nu tycks statliga räddningspaket 
vara enda alternativet – annars sägs peng-
arna snart vara slut. Frågan är om statliga 
räddningsmiljarder är rätt medicin. 

Martin Christopher blev redan 1972 
lärare i marknadsföring och logistik vid 
välkända Cranfield School of Management, 
nära London. 

– Fast från 
början kallades 
ämnet Distribu-
tion Technology, 
inte Logistics, 
påpekar han.

Han lämnat 
Cranfield och 
chefskapet för 
Center of Logis-
tics and Supply 
Chain Manage-
ment i år, för ett 
nytt liv som för-
fattare, föreläsare 
och fristående 
konsult i några av 
världens mest framgångsrika företag.

Dag Ericsson, mångårig professor först i 
materialadministration och sedan i vad som 
snart började kallas logistik, är något av 
den svenska logistikens fader, som utbil-

dat och vidareutbildat 
tusentals svenska 

logistiker.
Med oför-

minskad 

entusiasm och vitalitet verkar han nu som 
professor i logistik vid Högskolan i Borås 
och som fristående konsult.

De två har samarbetat, föreläst på var-
andras lärosäten och skrivit artiklar tillsam-
mans; på senare år ofta om demand chain 
management eller att få logistiker att förstå 
värdet av att samarbeta med och lyssna på 
marknadsfolket – och vice versa.

Framgångsnyckel

På Cranfield har Martin Christopher lett 
utbildningen av logistiker på mastersnivå 
och kunnat se hur utbildningsvägarna inom 
logistik blivit allt fler.

– Men proferssuren på Cranfield är 
faktikt fortfarande den enda i England som 
förenar marknadsföring och supply chain 
management.

Att tänka i demand chain och låta 
kundbehovet styra hela försörjnings-
kedjan är framgångsnyckeln för de 
företag som lyckats de senaste decen-
nierna. Det gäller t ex brittiska Tesco, 

amerikanska Wal-Mart och Dell, finska 
Nokia och spanska Zara.

– De har alla visat sig vara snab-
ba, ”agile” och flexibla att anpassa 

sig till ändrade kundbeteenden 
och oförutsedda efterfråge-
ändringar och har återkopp-
lat sina försörjningskedjor 
med utgångspunkt från 
kundernas efterfrågan och 
till fabrikerna, inte som de 
flesta andra, från fabrikerna 
och nedströms, säger Martin 
Christopher.

I alla dessa fall har det va-
rit den stenhårda konkurren-
sen i respektive bransch som 
tvingat dem att agera så.  

Kommunikation är nyckeln

– Det gäller att koppla ihop 
demand och marketing, att 

få med kunskap från bägge si-

Volvo och Saab kan lära demand 
chain management av Wal-Mart, Dell 
och Tesco tycker Marin Christopher 
och Dag Ericsson. 

Av Gösta Hultén
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 ” Använd krisen 
till att skapa  

lönsamhet på sikt.”

– Bilindustrin har förlorat 
kontrollen över sin demand 
chain, menar Dag Ericsson. 

6	 Intelligent Logistik 9/08

Volvo lyssnade inte på nya kundkrav på mindre, bränslesnåla bilar, utan fortsatte 
tillverka bränsletörstiga stadsjeepar.
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demand chain

dorna redan från 
början och att två 
olika ”mind-sets” 
får mötas..

– Kommunika-
tion är nyck-
eln att ta reda 
på kundernas 
verkliga behov. 
Utforma försörj-
ningskedjan från 
kunden och till-
baka. Så beskri-
ver Dag Ericsson 
demand chain 
management.

Han pekar 
på hur Elec-
trolux tog fram 
succé-dammsugaren Ergo Rapido utifrån 
demand chain management, som bygger på 
”concurrent design” och en holistisk syn på 
flödet.

– Att Electrolux utsett en ”senior chief 
of demand chain” är ett tecken på att man 
tillämpar demand.

– SKFs kanalkoncept, som kom redan 
1990, är faktiskt ett tidigt exempel på de-
mandtänkande, att anpassa supply chain till 
dess kundsegment. I SKFs fall tror jag att 
det nu handlar om 121 olika kanaler, säger 
Dag Ericsson. 

Demand chain måste utformas redan på 
den strategiska nivån, i produktutveckling.

– Att agera så är ännu viktigare i en re-
cession som nu, säger Dag Ericsson.

– Det är bistra tider, men de kommer 
också att tvinga fram förändringar. Det 
här är rätt tid för förändringar. Många har 
sagt att de ska se över sina flöden. Det är 
ett lysande tillfälle nu att göra det man inte 
kunnat annars.

– Nu har vi t ex möjlighet till systemiska 
möten mellan sälj och logistik. När det är 
högkonjunktur har de inte tid, utan fullt 
upp med att sälja. 

”Bilindustrin har aldrig förstått”

Jag är nyfiken på att höra deras syn på 
bilindustrins kris. Martin Christopher säger 
först försiktigtvis att han inte har arbetat 
med bilindustrins problem på många år.

Men:
– Jag har intrycket att bilindustrin aldrig 

förstått eller lyssnat på vad vi sagt om de-

mand chain management. I grunden sitter 
de fast i masstillverkningstänkandet. Jag 
tror att det här är ett av de grundläggande 
problem som förklarar krisen nu.

– Jag vet inte om de är beredda att tänka 
om nu och jag hoppas att det i så fall inte är 
för sent, säger Martin Christopher.

– Ford är ju själva symbolen för den 
traditionella synen på masstillverkning och 
logistik som ett teknikstyrt flöde. I Fords 
huvudfabrik i USA kontrollerade företaget 
hela kedjan, från gruvor och ståltillverk-
ning, däck, vindrutor och textil, allt gjordes 
i samma fabrik för tålmodigt väntande 
bilköpare.

Det här var för snart 100 år sedan. 
– Men det produktionssätt som Henry 

Ford kallade ”mass production” har varit 
ett paradigm för all industri och det för-
ändrades först i grunden med boken The 
Machine That Changed the World, som 
kom 1990.

Filosofin i bilindustrin har varit att 
producera så mycket som möjligt för att 
utvinna skalfördelarna. De har investe-
rat tungt i fabrikerna för att åstadkomma 
detta. Det har lett till en industri som redan 

innan krisen hade stora problem med över-
produktion. 

Martin Christopher påminner samtidigt 
om att England faktiskt har kvar mycket 
bilindustri, fastän företagen nu är i japansk, 
tysk, amerikansk eller indisk ägo.

– Faktum är att det har tillverkats fler 
bilar i England idag, i utlandsägda fabriker, 
än tidigare, då samma fabriker hade brit-
tiska ägare, påpekar Martin Christopher.

Förlorat kontrollen

Dag Ericsson har också som göteborgare 
med oro följt Volvos öde efter att Ford 
köpte företaget för tio år sedan.

– Bilindustrin har förlorat kontrollen 
över sin demand chain, menar Dag Erics-
son.

– Demandtänket är nog ganska främ-
mande för Volvo idag. I början av 2000-ta-
let fanns det tankar i den här riktningen 
t ex vid motorfabriken i Skövde, men de 
stoppades undan.

– Men jag minns att GMs egen koncern-
chef Rick Wagoner då talade om demand. 

– Bilindustrin har investerat så tungt i 
volymtillverkning mot lager att massmark-
nadskonceptet blivit det enda tänkbara. 
Åtminstone i Europa har man haft tre må-
naders produktion i lager.

– Däremot finns den s k 3-dagarsbilen, 
där en helt kundanpassad bil börjar byg-
gas först när kunden beställer den och kan 
hämtas ut tre dagar senare, säger Martin 
Christopher. 

När Ford köpte Volvo för 50 miljarder 1999 skulle 
skalfördelar och gemensam plattform göra bägge till 
vinnare. Höjda råvarupriser och valutaeffekter pekas 
nu ut som orsak till Volvos kris.

Löntagarkonsulten Lars Gunnar Lendenius rapport i 
november gav en annan bild.

Ur Volvos perspektiv har plattforms- och skalförde-
larna inom Fordkoncernen aldrig realiserats.

Tvärtom vad som sas 1999, har det blivit dyrare att 
bygga bilar nu, när Volvo skulle dra nytta av Fords 
organisation.

Internt hävdas att råvaruinköp  av t ex stål blivit 
dyrare, inte billigare.

Volvos små volymer köptes tidigare förmånligt på 
spotmarknaden, men Ford har tvingats säkerställa 
stora leveranser, till högre pris.

Kostnaden per tillverkad bil var förra året högre när 
nära 460 000 bilar  tillverkades än 1999, när produk-
tionen låg på 370 000.

Byråkrati, ökad administration och längre beslutsvä-
gar har också fördyrat. För ett år sedan sa styrel-
seordföranden Lewis Booth till branschtidningen 
Automotive News: ”Volvo är ett svenskt företag och 
ska styras av en svensk.”

Men efter senaste VD-bytet har Volvo PV en helt 
engelskdominerad ledning..

”Bilindustrins har inte förstått demand chain”
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fast i masstill-
verkningstänkandet.”

– Jag vet inte om bilin-
dustrin nu är beredda att 
tänka om och jag hoppas att 
det i så fall inte är för sent, 
säger Martin Christopher.

Byråkrati och sämre inköp del av Volvos kris
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Det är nu man ska passa på att stärka upp 
kompetensen, säger Per-Olof Ekfeldt, regions-
samordnare för Högskolan på hemmaplan, HPH 
i Finnveden till nättidningen Finnveden.nu. 

Sysselsättningen bland företag i hela 
landet sjunker med omfattande varsel som 
följd. Men Per-Olof Ekfeldt tycker att det 
i många fall är korttänkt att direkt börja 
göra sig av med folk när tiderna försämras. 
Snart vänder det och då kommer kompe-
tent personal att behövas. 

– Om man måste släppa på 20 procent 
av sysselsättningen, varför inte låta de 
anställda läsa den tiden hos oss och stärka 
upp kapaciteten och kompetensen tills vi 
kommit ut ur den här svackan. 

Genom företagsutbildning vill nu HPH 
locka regionens företag och deras anställda, 
till skolbänken.

 Utbildningen kan läsas som fristående 
kurser inom KY-utbildningen Produk-

tionsledning, där bl a ritteknik, logistik och 
projektledning ingår. 

– Det har länge tjatats om den låga 
utbildningsnivån i regionen, men nu finns 
chansen att få upp den, säger Per-Olof 
Ekfeldt. 

Det är inte bara företagen som kan söka 
sig till HPH, utan alla som vill kan delta i 
de upp emot 50 distanskurser som erbjuds. 
Då merparten av kurserna läses på kvälls-
tid måste man inte vara arbetslös för att 
delta. De tuffa tiderna lär dock föra med 
sig ett större tryck på verksamheten, även 
om den fulla effekten förmodligen komme 
att dröja ytterligare ett tag till. 

– Det brukar ta ett antal månader innan 
effekterna syns, men till nästa hösttermin 
tror jag att många kommer att vilja utbilda 
sig hos oss, säger Annica Leijon, ansvarig 
för HPH i Gislaved, som påpekar att det 
fortfarande finns tid att söka till vårens 
kurser.

Högskolan i Borås inleder samarbete med 
universitet i Thailand. 

Studenter från Borås kan studera en tid 
i Thailand och vice versa. Det gäller bl a 
ingenjörs-, logistik- och bioteknikutbild-
ningarna. På sikt kan högskolan etablera 
ett eget campus i Bangkok. 

Nyligen presenterades ett djupare sam-
arbete med Asian Institute of Technology, 
AIT i Bangkok.

Said Irandoust,  tidigare rektor vid Hög-
skolan och nu rektor för AIT, ser samar-
betet som ett sätt att förbättra kvaliteten 
på utbildningen i Sydostasien. Borås motiv 

är bl a att studenterna ska bli mer konkur-
renskraftiga och kunna driva gemensam 
forskning. Bland annat kan det öppnas ett 
svenskt campus i Bangkok på lite längre 
sikt. 

Samarbetet mellan Borås och AIT 
kommer att innebära utbyte på både fors-
kar- och studentnivå. Närmaste framtiden 
handlar dock om utbyten.

Till hösten startar en ny utbildning på 
engelska till affärsingenjör i Borås, där stu-
denterna kommer att tillbringa en termin i 
Thailand. 

– Vi vill anpassa studenterna för en glo-
baliserad värld. Där är kunskaper om den 

asiatiska marknaden en konkurrensfördel, 
säger Hans Björk, prefekt på Ingenjörshög-
skolan i Borås. 

Terminen i Thailand kommer bl a inne-
hålla kurser inom ledarskap och logistik. 

– Vi vill satsa på AIT som en av våra 
viktigaste samarbetspartners. Vårt mål är 
samarbete på många olika områden, säger 
Lena Nordholm, rektor vid Högskolan i 
Borås. 

Thailand har en betydande textilindustri 
och Borås har profilerat sig som ledande 
svenskt centrum för textil kompetens, med 
bl a Textilhögskolan inom högskolan i 
Borås.

I november inleddes en ny etapp i utbyggna-
den av Clas Ohlsons DC i Insjön. Det blir den 
första ”pallsilon” och det högsta varulagret i 
Sverige.

Med en höjd av 43,5 meter kommer 
höglagret att bli högre än alla liknande 
anläggningar i Skandinavien, ja t o m högre 
än de flesta  kyrkorna i trakten. 

Den 11 november var en historisk dag i
den lilla byn Insjön, där Clas Ohlson har 

sitt distributions center, när VD Klas Bal-
kow tillsammans med VD Ulf Jansson från 
Moving AB satte första spaden i marken 
för det framtida pallagret. I tider då många 
andra företag står inför nedskärningar och 
rädsla för att investera, fortsätter Clas Ohl-
sons framgångssaga. 

Det är inte en slump att den nya bygg-
naden är högre än alla tidigare. Det är både 
mer kostsamt och komplicerat att breda 
ut sig på marken och dessutom är det mer 
tidseffektivt att sortera varor vertikalt än 
horisontellt.

Enligt Klas Balkow kan vem som helst 
köpa in 15 000 artiklar:

– Men när det gäller att hantera och 
distribuera dem på ett effektivt sätt, har 
Clas Ohlson en konkurrensfördel, genom 
en mycket automatiserad distributionscen-
tral.

Borås i unikt utbildningssamarbete med Bangkok

”Utbilda istället för att avskeda”

nyheter

KY-utbildning är ett alternativ till varsel. Vid underleverantörsmässan på Elmia i Jönköping samlades flera 
hundra KY-elever. De fick höra att bl a logistiker är ett bristyrke på många håll.
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Clas Ohlsons  
DCs trotsar  
lågkonjunkturen
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nyheter

Sverige bättre än USA på logistik

I USA har konsultföretaget Establish i 35 
år samlat data över kostnadsnivåer, service, 
produktivitet och nyckeltal för företagens 
logistikprestationer. Resultatet brukar 
redovisas på Council of Supply Chain Ma-
nagement Professionals (CSCMP) årskon-
ferens USA, som en ledande indikator över 
logistiskprestanda och trender. 

Sju års data finns nu också i svensk 
tappning och går att jämföra med siffrorna 
i USA.

– Siffrorna visar att Sverige är bättre än 
USA inom flera mätområden, säger Jan 
Sjöstrand, Establish, ansvarig för mät-
ningen.

I procent av omsättningen är både trans-
portkostnader och lagerföringskostnader 
nästa dubbelt så höga i USA som i Sverige.

Den totala logistikkostnaden ligger i 
Sverige på 6,53 % av omsättningen, mot 
9,28 % i USA.

För prestanda som gäller tidhållning och 
kvalitet är svenska företag också bättre.  

– Däremot ligger USA som väntat före 
när det gäller nya trender.

Ca 180 svenska företag, med tyngdpunkt 
på dagligvaror, har deltagit i mätningen. 

Deltagare anger definierade logistik-
kostnader förknippade med färdig vara. 
Logistikkostnader i anskaffningsledet är 
inte med. 

Enligt undersökningen kostar det idag 
ca 11 000 kr att dra ett ton av en vara hela 
vägen till kund.

Lagerhållningskostnaderna är 2008 dub-
belt så stora som transportkostnaderna.

– En orsak är troligen att många investe-
rat i lagerhantering. Våra siffror visar också 
att lageromsättningen gått ner och man 
tvingats börja producera mot lager.

Huvudfokus för de deltagande företa-
gen är att hitta rätta balans mellan servi-
cegrad och kostnad.

– Inför en lågkonjunktur är det naturligt 
att lagerstyrningen blir viktig. Därför har 
vi sett att nya system för WMS prioriterats 
vid nyinvesteringar.

Det har sagts att Sverige har höga 
logistikkostnader. Den årliga mät-
ningen från Establish Davis Bench-
mark visar en helt annan bild.

Av Gösta Hultén
Så satsar företagen på IT:

Intresset för prognos- och transportstyrningssystem 
växte under 2008, och intresset för ERP/affärssystem 
var fortsatt stort.

SWISSLOG ÄR EN 
LEDANDE LEVERANTÖR 
AV DISTRIBUTIONS- OCH 
LAGERLÖSNINGAR

> Rådgivning &Design

> Helhetslösningar

> Automation

> Produkter & WMS 

> Service & Support

Swisslog-Accalon AB
Brodalsvägen 13
433 38 Partille

Telefon: +46 31 336 60 00
Mail: info@swisslog-accalon.com
www.swisslog-accalon.com 
www.swisslog.com
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forskningsnytt

En centraliserad logistik, med distribution 
från stora DC, har varit logistikens huvud-
trend i ett par decennier. Dess fördelar 
beskrevs teoretiskt av Mats Abrahamsson 
i hans trendsättande avhandling ”Tidsstyrd 
direktdistribution” redan 1992.

Att nå skalfördelar har här stått i cen-
trum. Inget tyder på att den trenden skulle 
ha minskat. Den statistik som finns tillgäng-
lig visar att även 2009, åtminstone i Sverige, 
blir ett nytt rekordår när det gäller att 
bygga nya distributionscentra.

Samtidigt har den miljörelaterade logis-
tikforskningen, med forskare som t ex Allan 
McKinnon i England, visat hur centralise-
ringen ökat transportarbetet och därmed 
koldioxidutsläppen.

I skamvrån

En ny avhandling vid Linköpings Univer-
sitet ”Towards CO2efficient centralised 
distribution” av Christofer Kohn tar, som 
titeln anger, sin utgångspunkt i dagens 
verklighet, men för samtidigt över fokus på 
att det är transportköpande företag själva 
har ansvaret för de strategiska besluten om 
dagens logistikstrukturer. 

Att koldioxidutsläppen från transporter 
ökar när andra sektorer minskar har ställt 
transportbranschen i skamvrån.

Lite orättvist, påpekar Christofer Kohn, 
för egentligen är det inte deras, utan till stor 
del varuägarnas fel om transporterna ökar: 

– Även om transportörerna arbetat am-
bitiöst med att förbättra fyllnadsgrad, skaffa 
nya bränslesnålare lastbilar och utbildat 
förare  i ecodriving, så har de strukturella 
förändringar som företagen genomdrivit 
i sina logistiksystem ändå gjort att trans-
portarbetet och därmed utsläppen har ökat, 
påpekar Christofer Kohn.

Hans avhandling behandlar sambandet 
mellan dagens dominerande logistikstruk-
turer och de transportrelaterade koldioxid-
utsläppen.

Den för samman två områden som var 
för sig varit utgångspunkten för viktiga 

forskningsansatser inom logistik. 
– Ja, teoretiskt sett kan man säga att min 

avhandling för samman två olika områden i 
tidigare logistikforskning. 

– Det första området rör miljölogistik-
forskning, där den teoretiska referensramen 
är de olika åtgärder ett varuägande företag 
kan vidta för att minska sina transportrela-
terade koldioxidutsläpp. 

– Den andra referensramen gäller hur 
en centralisering av ett distributionssystem 
påverkar kostnader och service i systemet.

Varuägarnas möjligheter

– I min avhandling vill jag visa vilka möj-
ligheter ett varuägande företag kan ha att 
minska sina transportrelaterade koldiox-
idutsläpp, även om – eller kanske t  o m 
först när – de centraliserat distributions-

systemet, t ex med distribution från ett DC 
istället för från flera mindre lagerenheter. 

Men han visar också hur logistikstruktu-
ren kan inverka på företagets förmåga att 
erbjuda en kostnadseffektiv kundservice.

 Tidigare forskning med fokus på miljö 
ha utgått ifrån att denna typ av strukturell 
förändring är negativ för miljön, eftersom 
den generellt sett, leder till en ökning av 
mängden transportarbete i systemet. 

– Jag argumenterar istället utifrån att 
mängden transportarbete i form av tonkilo-
meter visserligen är en viktig, men inte den 
enda viktiga aspekten att beakta när man 
utvärderar hur denna typ av strukturell 
förändring påverkar företagens transportre-
laterade utsläpp.

– En strukturförändring t ex i form av ett 
nytt DC och ett minskat antal lagerpunkter 
kan ju i sig öppna nya möjligheter till andra 
förändringar och förbättringar av distribu-
tionssystemet som kan visa sig vara fördel-
aktiga ur ett miljöperspektiv och minskar 
mängden emissioner per tonkilometer.

T ex kan antalet brandkårsutryckningar 
förväntas minska vid centralisering. 

Ett dolt budskap

För logistiker i transportköpande företag 
finns ett dolt budskap i avhandlingen, me-
nar Christofer Kohn.

– De månatliga rapporterna om emissio-
ner som logistikchefen får från DHL eller 
Schenker ger dem inte den kunskap de bör 
ha om hur det egna logistiksystemet påver-
kar miljön.

– Framför allt ger de här rapporterna 
inte någon uppfattning om den potential 
till förbättringar som finns med förändrade 
strukturer i form av byte av hubar, intermo-
dala lösningar och möjligheter att konsoli-

”Centraliserad logistik inget hinder för utsläppsminskning”
– Miljödebatten till trots kommer 
företagen fortsätta att centralisera 
sina distributionssystem. Men de 
måste skaffa sig kunskapen att göra 
det på ett hållbart sätt, säger Christo-
fer Kohn. Han har just doktorerat i ett 
högaktuellt ämne.

Av Gösta Hultén

 ” Företagen  
har dålig kun-

skap om hur de egna  
logistiksystemen  
påverkar miljön.”

– De centraliserade logistiksystemen behöver inte 
vara negativa för miljön. De kan tvärtom öppna nya 
möjligheter, menar Christofer Kohn.

Kort om Christofer Kohn
Ålder: 31 år

Arbetar: Som logistikkonsult, Establish,  
Stockholm.

Bor: I ett nytt hus i Sigtuna.

Familj: Fästmö. Två söner, 3,5 år och 10 veckor

Hobby: Golf, handicap 4. (”Fast jag lever inte upp 
till det idag”)

Läser: ”Freakonomics” av Steven D. Levitt. ”En 
lite mer vetenskaplig variant av Michael Moore.”

Omläst: Målet av Eli Goldratt. ”Har läst den 3 
gånger. Hittar alltid något nytt.”
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forskningsnytt

”Centraliserad logistik inget hinder för utsläppsminskning”
dera flöden, säger Christofer Kohn.

För att nå dit måste företagen själva 
börja mäta sin logistik utifrån ett hållbar-
hetsperspektiv.. 

– Generellt har företagen bra kunskaper 
om de enkla sätten att reducera utsläp-
pen. Men de har dålig kunskap om hur de 
egna logistiksystemen egentligen påverkar 
miljön och hur strukturella förändringar i 
systemen slår.

För de som vill skaffa sig den kunskapen 
finns både IT-system och t ex databasen 
NTM, Nätverket för Transporter och Miljö.

Fallstudie om ITT Flygt

I de fallstudier som presenteras som bila-
gor till avhandlingen finns flera intressanta 
exempel på hur centralisering faktiskt 
öppnat nya möjligheter, som i sig kan ge 
lägre utsläpp, även om detta inte alls varit 
huvudsyftet med centraliseringen.

ITT Water &Wastewater, tidgare ITT 
Flygt, med huvudfabrik i Lindås, centralise-
rade sin distributionsstruktur för Västeu-
ropa till ett DC i Metz i Frankrike. 

De gjorde det för att vinna skalfördelar 
men såväl transportarbete som emissioner 
ökade.

– Samtidigt har förändringen öppnat en 
möjlighet att föra över de större, konsoli-
derade flödena till intermodala transporter, 
vilket inte var möjliga tidigare.

– Ett skäl till att de valde Metz var möj-
ligheten till järnvägstransporter.

Ett intermodalt upplägg för det kon-
soliderade flödet mellan Lindås och Metz 
skulle kunna innebära att det nya systemet 
skulle orsaka mindre emissioner än det 
gamla, trots mer transportarbete.

– Ett bra exempel på ett företag som 
använder intermodala transporter på ett 
smart sätt är KappAhl. De använder denna 
typ av lösning för ca 20-25 % av sina flöden 
från DC till butik, och det i en bransch som 
kräver såväl snabba som precisa leveranser. 
Genom att även centralisera styrningen av 
systemet, får de ett helhetsgrepp och kan 
avgöra i vilka delar av systemet som det är 
möjligt att gå över på denna lösning utan 
att försämra servicen.

– Men de använder järnväg bara i de 
flöden där de vet att det fungerar. Blir det 
problem, går de över till lastbilstransporter 
tills deras leverantör åter kan garantera en 
tillförlitlig transporttjänst. 

Den typen av helhetsgrepp är svårare 
att ta i ett decentraliserat system.

Behöver inte kosta mer

– En varuägare som vill centralisera sitt 
distributionssystem på ett miljöeffektivt 
sätt måste först försöka identifiera de 
strukturer som minimerar det totala trans-
portarbetet. 

– Ett distributionssystem som är cen-
traliserat på ett CO2-effektivt sätt kan 
förvisso komma att innehålla flera central-
lager än vad som förespråkats i tidigare 
forskning kring centralisering.

Det brukar ofta sägas att hållbara trans-
porter kostar mer.

   Christofer Kohns resultat tyder på att 
en del åtgärder som skonar miljön även 
kan föra med sig kostnadsbesparingar.

Det är ju onekligen uppmuntrande.

Fördelar som talar för sig

Sedan mer än 20 år har Vocollect levererat röststyrda 
lösningar som förbättrar både anställdas och företagets 
resultat. 

Våra handsfree-system talar bokstavligen operatörerna 
genom sina dagliga uppgifter. Detta förbättrar 
noggrannheten, säkerheten och snabbheten, vilket 
leder till större arbetstillfredsställelse. 

Tala med oss om hur ditt företag kan dra nytta av våra 
erfarenheter.

vocollect.com

Certifierade partner
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champs

Champs är ett dotterbolag till Chalmers 
som ger chefer och ledare i teknikbaserade 
företag vidareutbildning på högsta nivå. 
2008 samlade seminarier och kurser 1 500 
deltagare i 60 program.

– Våra kunder är i första hand svenska, 
eller f d svenska, multinationella företag, 
som är bäst i världen på det de gör, säger 
VD Mikael Weimarck.            

– I stort finns de på börsens A-lista, sä-
ger Anna-Karin Forssblad, marknadschef.

– Men vill de fortsätta vara bäst i klassen 
måste de vidareutveckla sig, sina processer, 
sin teknik och sitt management.                  

Champs bildades 1989 och har fått ett 
rykte långt utanför Sverige. Utbildningen 
speglar de områden, där Chalmers bedriver 
forskning och utbildning.

– Vi tar oss an strategi, organisation och 
ledarskap i teknikbaserad industri. Det 
skiljer oss från annan ledarskapsutbildning, 
framhåller Anna-Karin Forssblad.                 

Champs handlar om ”teknologima-
nagement”, d v s styrning och ledning av 
högtekniska företag.          

Om grön logistik i Chicago

Inom Supply Chain Management får kurs-
deltagarna en verktygslåda med de centrala 
verktygen och kunskap att använda dem, 
att använda IT-system för att förbättra 
företagets materialförsörjning, bättre 
förmåga att utveckla metoder och tillämpa 
dem och en överblick över branschens 
utveckling  och utmaningar.

Kunskap att utveckla grön logistik och 
att ta sig an miljömässiga utmaningar, är ett 
av programmen  som genomförs 2009 i tre 
avsnitt om tre dagar. Det första går i Göte-
borg i april, det andra i Chicago i maj och 
det tredje i september, återigen i Göteborg. 
Programledare är professorerna Kenth 
Lumsden och Ola Hultkrantz.    

Supply Chain Management-programmet 
är öppet för 15-20 deltagare från olika 
företag. De har ofta liknande problem och 
därför sker en värdefull sambefruktning 
under kursens gång. 

Andra program är specialskräddade för 
ett stort företag och med deltagare från 
endast detta, mestadels ändå med global 
sammansättning.  

Champs arrangerar även endagssemina-
rier ett antal gånger om året.    

– I de öppna programmen är det intres-
sant att notera hur deltagarna tror, att det 
egna företagets problem är unika. När de 
väl inser att så inte är fallet, blir diskussio-
nerna verkligen kreativa.

– Ofta biter sig chefer fast vid sina idéer 
och är beredda försvara dem till det yt-
tersta, säger Mikael Weimarck. Vi får dem 
att sänka garden och öppna sig för nya 
lösningar. Kursen blir därmed ett verktyg 
för verksamhetsutvecklingen, inte bara för 
individen.  

Globala kunskapskällor

Champs utnyttjar globala kunskapskällor. 
Mindre än fem procent av föreläsningar 
och kurser hålls av forskare från Chalmers 
och 70 procent av föreläsarna är från andra 
länder.

– Vi har egna, bra programchefer, som 
vet var den bästa kompetensen finns att 
hämta, säger Mikael Weimarck. Vi har en 
fakultetsbank på omkring 300 experter från 
industrin och från andra högskolor, som 
föreläser och genomför praktiska övningar.     

Kurserna hålls dels i Sverige, dels på 
andra håll i världen.

– Gäller det teknikstrategi åker vi gärna 
till Boston, gäller det nätverk med underle-
verantörer är norra Italien en bra lokali-
sering och för utbildning i produktionsled-
ning är Japan ett bra val.                            

En kurs kostar 7 000–10 000 euro. Där-
till betalar deltagarna själva resor, hotell 
och mat.

Men Mikael Weimarck hävdar att delta-
garna och företagen får god valuta för sina 
pengar.

Utbildning konjunkturkänslig

Nu är vi inne i en allvarlig lågkonjunktur.  
Hur påverkar det Champs?   

– En lågkonjunktur kan vara bra för 
dem som inte är fullt upptagna med att räd-
da sig eget skinn, svarar Mikael Weimarck. 

– Volvo och Saab borde ladda för tider 
som kommer, men de har inte pengar att 
göra det nu.

– Utbildningsbranschen är konjunktur-
känslig och många företag går i ide. Vi gör 
tvärtom, satsar på utbildning, som behövs i 
en lågkonjunktur. 

Ett exempel är underleverantörer, som 
nu kastas ut i kylan. 

– Vi vill hjälpa dem att skapa relationer, 
som ger nya möjligheter, när konjunkturen 
vänder. 

Ett annat är lean production, resurssnål 
produktion och logistik som kan behövas 
extra väl i en lågkonjunktur.  

Teknology management 
alltmer global
Champs, som firar 20 år nästa år, ger 
chefer i teknikföretag vidareutbild-
ning på högsta nivå. 70 % av lärarna 
kommer från andra länder än Sverige 

Av Nils-Erik Lindell

– Champs utbildningar hålls både i Sverige och 
utomlands och 70 % av lärarna kommer från andra 
länder än Sverige, säger Anna-Karin Forssblad och 
Mikael Weimarck. 

 ”För utbildning 
i produktions-

ledning är Japan ett 
bra val”
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ERFA

ERFA startade på 1970-talet och var 
redan då knutna till Handelshögskolan i 
Stockholm. Idag är det en del av IFL vid  
Handelshögskolan.

ERFA står för erfarenhetsutbyte och 
utveckling på ledningsnivå, med betoning 
på utveckling. 

– Vi har i dagsläget ca 220 medlem-
mar i ett 20-tal grupper, berättar Christina 
Schollin-Borg, projektledare på IFL.

En viktig princip är att deltagarna i en 
ERFA-grupp inte kommer från konkurre-
rande företag eller är beroende av varan-
dra som kund och leverantör.

– Det är en fördel att ha människor från 
både tjänste- och industriföretag i grup-
perna. Det kan ge oväntade uppslag till 
lösningar på de problem, säger Lennart 
Myhrman, ansvarig för ERFA-verksamhe-
ten. 	  

Testbänk för nya frågor

ERFA har genom åren utvecklat en platt-
form för aktiva möten och problemlösning 
på ledningsnivå, där nya, stora och ofta 
svåra frågor i medlemmarnas företags kan 
testas på andra, med liknande erfarenheter.

– ERFA-grupperna fungerar ofta som 
en testbänk för nya frågor, som kanske inte 
är läge att ta upp i sin organisation, exem-
plifierar Lennart Myhrman.

 Varje grupp träffas tre gånger per år un-
der 24 timmar. En grupp brukar hållas sam-
lad under 5–7 år eller mer. Under den tiden 
kan det hända att deltagarna både byter 
arbetsuppgift i företaget eller byter jobb.

Gruppdeltagarna får komma med för-
slag till ämne på nästa ERFA-möte och 
förbereder mötet genom att sammanfatta 
ämnet på en A4-sida.

Det kan handla om lean, oustourcing, 
e-handel, tekniksskiften men däremot inte 
om sådant som personalfrågor eller anställ-
ningsvillkor.

Det blir ofta ett både kvalificerat, upp-
riktigt och  djupt erfarenhetsutbyte mellan 
chefer, problem som inte går att ta upp i en 
projektgrupp eller ledningsgrupp.

Två grupperna har deltagare som är 
ansvariga för inköp och logistik i sina orga-
nisationer.

Ledare för båda grupperna är ekono-

mie doktor Christer Kedström, lärare och 
forskare inom inköp på Ekonomihögskolan 
i Lund. 

Assisterande ledare i den ena av grup-
perna är ekon dr Paul Jönsson, från Eko-
nomihögskolan och idag supply chain- och 
affärsutvecklingschef på Jolife. 

Assisterande  ledare i en den andra 
gruppen är Frida Pemer, ekon dr vid Han-
delshögskolan i Stockholm, som disputerat 
om hur organisationer upphandlar, använ-
der och utvärderar managementkonsult-
tjänster. 

– Det är både intressant och lärorikt att 
leda en ERFA-grupp säger Christer Ked-
ström, som lett ERFA-grupper i mer än två 

decennier.
– Den grupp jag leder nu startade redan 

1993 och ett par deltagare är med fort-
farande. De som slutar gör det för att de 
byter jobb. 

– Deltagarna lär successivt känna var-
andra bättre och bättre. De blir helt enkelt 
kompisar. I ERFA-gruppen får man ”kon-
sulter” som man inte behöver tveka att 
ringa på kvällstid, säger Christer Kedström.

I hans ERFA-grupp 1 vara alla inköps-
chefer fram till 2000. Idag har bara hälften 
inköpsrelaterade befattningar.

– Resten är en bankdirektör, chefer för 
HR och Risk Management, produktions-
chef i ett tjänsteföretag eller VD:ar.

Konsulterna man kan ringa kvällstid
ERFA-grupper är en unik plattform 
för aktiva möten och problemlösning 
på ledningsnivå.

Av Gösta Hultén

Deltagarna lär successivt känna varandra bättre och bättre och blir helt enkelt kompisar. 

I augusti startar ett nytt Executive Program 
inom Logistic Management i Stockholm. 
Det är ett samarbete mellan KTH Executive 
School och Arlanda Logistic Network.

– I programmet, som startar i augusti, med-
verkar idel ledande forskare och lärare, 

företagsledare och 
experter, säger 

Mandar Dabhilkar, teknologie doktor och 
t f universitetslektor vid KTH och pro-
gramledare.

– Bland ämnen vi tar upp finns t ex en 
förändrad logistikvärld, logistikens stra-
tegiska betydelse och logistikkoncept och 
verktyg för affärsutveckling, säger Mandar 
Dabhilkar.

– Det saknas en executivutbildning inom 
logistik i Stockholm och min erfarenhet 
från KTH Executive School är mycket 
positiv, säger professor Mats Abrahamsson 
vid Linköpings universitet, som står för en 
del av lärarna.

– Vår ambition är att ge en djupare teo-
retisk förståelse, för att med den som grund 
bättre kunna integrera logistikfrågorna i sin 
affärsutveckling, säger Mats Abrahamsson.

KTH och Arlanda Logistic Network 
startar ledarutbildning i logistik

–  En förändrad logis-
tikvärld, logistikens 
strategiska betydelse 
och logistikkoncept 
för affärsutveckling 
är ämnen vi tar 
upp, säger Mandar 
Dabhilkar.
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utbildning

Co-op bygger på erfarenheten 
att studenten lär sig bättre, 
om han eller hon då och då 
lämnar föreläsningssalen och 
återkopplar det de lärt sig till 
arbetslivet.

– Co-op innebär att man är 
ute och jobbar i industrin under 
tre perioder under utbildning-
en. Första perioden gör man i 
slutet av första årskursen och 
då jobbar man ”på golvet”. 
Andra perioden gör man under 
höstterminen i årskurs tre och 
då jobbar man med lite mer  in-
genjörslika arbetsuppgifter, 
berättar Oskar Jellbo, universi-
tetslektor vid Högskolan Väst 
och ansvarig för utbildningen. 

Ett tydligt mål för en Co-op-
student är att ta examen med 
en gedigen akademisk utbild-
ning, kombinerad med en bred 
yrkeskompetens.  

– Inte bara studenterna utan 
också arbetsgivaren får fördelar 
med modellen. Co-op blir ett 
kostnadseffektivt sätt att rekry-

tera nya medarbetare. Företag 
som känner behov av en extra 
resurs och har meningsfulla 
arbetsuppgifter att erbjuda, ser 
studenterna som anställda, inte 
som praktikanter. 

Det gör att man kan ställa 
samma krav på studenterna 
som annan personal. Genom 
att företaget betalar lön under 
arbetsperioderna, är både före-
taget och studenten motiverade 
att göra sitt bästa. 

Co-op som utbildningsmo-
dell finns i hela världen och har 
sedan länge använts i USA. 

 Goda kontakter

Sedan starten 1990 har Högsko-
lan Väst gjort sig känd för sina 
goda kontakter med regionens 
närings- och samhällsliv. En av 
de viktigaste ingredienserna 
i det kontaktarbetet är just 
samarbetet kring Co-op-utbild-
ningarna. 

– Vi tror på arbetsintegrerat 
lärande, och ser Co-op som ett 
starkt inslag i en bred satsning 
på en pedagogik som ger bra 
förberedelse för ett arbetsliv i 
förändring. 

– Vi har också tilldelats ett 
särskilt nationellt ansvar av 
regeringen för att utveckla mer 
kunskap kring arbetsintegrerat 
lärande. 

 Högskolan Väst har byggt 
upp ett brett nätverk av arbets-
givare som tar emot Co-op- stu-
denter. Några av Sveriges mest 
attraktiva företag, bl.a. Volvo 
Aero Corporation och Saab 
Automobile AB, har anställt 
Co-op-studenter från Högsko-
lan Väst. Dessutom utvecklas 
just nu Högskolan Västs inter-
nationella samarbete med såväl 
företag som universitet i bl.a. 

USA och Australien snabbt. 
– Det kan därför bli aktu-

ellt att genomföra arbetsperio-
der utomlands, t ex vid Holden i 
Australien eller vid Rolls Royce 
flygmotorfabriker i England. 

Det finns även en hel del 
mindre företag som ser stora 
vinster med att använda sig av 
co-op-modellen. 

– Verkstadsindustrins 
branschorganisation Teknik-
företagen utsåg också tidigare 
i år vår utbildning till Årets 
Teknikutbildning 2008, säger 
Oskar Jellbo.

Koordinatorn en länk 

Som länk mellan högskolan och 
företaget finns en koordinator 
som fungerar som en förbindel-
selänk och ett stöd under hela 
utbildningen. Koordinatorn 
besöker företaget ett antal 
gånger under utbildningen och 
för en aktiv dialog med aktuell 
handledare. 

Inför den första arbetsperio-
den genomgår studenten sam-
ma procedur som vid en vanlig 
anställning, med ansöknings-
handlingar och intervjuer. Ofta 
gör Co-opstudenten också sitt 
examensarbete vid företaget. 
En helhet skapas så, där teori 
och praktik kopplas samman.

Motiverad

Arlena Kuc, 20, bor i Uddevalla 
och går andra årskursen på 
programmet Produktionsteknik 
med logistik och har gått co-op 
på Volvo Aero från mars till 
maj 2008.

–  Jag har gått naturveten-
skaplig linje på gymnasiet och 
har alltid varit intresserad av 
teknik, matematik och naturve-
tenskap. 

– Först tänkte jag ändå läsa 
ekonomi, men sedan valde jag 
logistik för jag tror det finns fler 
chanser till jobb som jag gillar 
inom det området.

– Jag trodde att jag skulle 
bli placerad på linan på Volvo 
Aero, men jag fick jobba på en 
specialverkstad med samma ar-
betsuppgifter som min handle-
dare. Det var mycket bra.

– Co-op gör att jag känner 
mig mer motiverad i studierna 
och jag ser helt klart fram mot 
nästa praktikperiod på 20 veck-
or, som väl blir till hösten, säger 
Arlena Kuc, som finansierar 
sina studier med lördags- och 
söndagsjobb  på två restaurang-
er i Trollhättan.

Hon tror att det blir lätt att 
få jobb med logistikinriktning.

– Men jag är tveksam att 
satsa på bilindustrin så som det 
ser ut idag. 

– För ett attraktivt jobb är 
jag helt klart beredda att flytta 
till en annan stad, säger hon.

Co-op säker väg till jobb
Co-op är en förkortning av 
Cooperative Education och 
innebär att studenter 
varvar studier med betalda 
arbetsperioder. 

Av Gösta Hultén

– Högskolan Väst utsåg tidigare i 
år till Årets Teknikutbildning 2008, 
säger Oskar Jellbo.

– Först tänkte jag ändå läsa ekonomi, 
men sedan valde jag logistik för jag 
tror det finns fler chanser till jobb 
som jag gillar inom det området, 
säger Arlena Kuc. 

 ” Vi tror på arbetsintegrerat lärande  
och då är Co-op ett starkt inslag.”
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– Det som är bra med en KY-
utbildning är att den är så bred. 
Vi läste allt från logistikens 
grunder till kommunikation. 
Allt det har man nytta av 
som logistikchef, säger Daniel 
Johansson.

– Det är viktigt att ha ett 
brett kontaktnät och omge sig 
med duktiga medarbetare. Man 
behöver inte kunna allt själv. 

 Jobb innan han var klar

Redan en månad innan ut-
bildningen var klar, på våren 
2001 hade han ett fast jobb på 
Stadium. 

–  Jag tror att 95% av mina 
kurskamrater också fick jobb 
direkt. En del gick tillbaka till 
sina tidigare jobb, en del fick 
nya logistikrelaterade jobb, 
inom kontor och spedition.

– Jag hörde talas om att de 
sökte logistiker på Stadium och 
efter en intervju utgjorde jag 
och en kollega den dåvarande 
logistikavdelningen.

Det är snart 8 år sedan och 
mycket har förändrats sedan 
dess.  

– Då gick jobbet i mångt och 
mycket ut på att stansa följesed-
lar till butik. 

Alla märkesvaror gick direkt 
till butik. Våra egna varumär-
ken levererades till Norrköping, 
där hela kvantiteten leverera-
des ut till butik. 2002 hade vi en 
lageryta på 5000 kvm. 

2004 flyttade vi till ett större 
lager, på 17 000 kvm. 

Numera går 100 % av alla 
flöden via Stadiums nya DC på 
32 000 kvm, som invigdes 2006.

Det nya DC har förbättrat 
logistiken avsevärt och minskat 
de totala logistikkostnaderna 

betydligt. 
– Tack vare att nära 100 % 

av Stadiums varor idag går 
direkt från någon av företagets 
300 leverantörer via lagret ut 
till butikerna, kan vi distribu-
era ett större och mer anpassat 
sortiment, både snabbare och 
billigare.

Plocklådan till plockaren

Stadiums lager är halvautoma-
tiserat. Plocklådan kommer till 
plockaren via det 2 km långa 
bansystemet. Tidigare fick 
plockaren ta med sig plocklå-
dan för att utföra sitt jobb.

DSV sköter DC-verksamhe-
ten och Posten distribuerar ut 
till butik.

– Under 2007 ökade vi från 
15 000 orderrader per skift till 
30 000.  Det har vi personalen 
på DC att tacka för, säger Da-
niel Johansson.

– Fokus i vårt arbete är has-
tighet och kvalitet. Ledtiderna 
jobbar vi med hela tiden. Vi blir 
aldrig nöjda.

Det fungerar bra nu, men 
det finns mer att göra, tycker 
han.

Och det finns lärdomar att 
dra när man drar igång ett nytt, 
stort centrallager:

– Ha en väl fungerande pa-
rallelldrift under första tiden, 
innan man fasar in samtliga 
flöden.

– Första två åren botade vi 
många barnsjukdomar. Men 
under 2008 har det vänt och vi 
har visat goda siffror igen. 

Bra när det blir kallt

September och oktober har va-
rit tuffa månader, både vädret 
och finanskrisen har påverkat 
försäljningen.

– Men när det blir kallt 
går det bra för oss. Då köper 
folk jackor. Vi kan tydligt se 
trenden. Först ser man till att 
barnen har varma kläder se-
dan handlar man till sig själv, 
herrarna väntar oftast in i det 
sista, medan damerna är mer 
proaktiva.

– Vi är mer väder- än kon-
junkturberoende. Nu vill vi ha 
kyla och snö, då mår vi som 
bäst.

 Miljösamarbete 

Stadium har ett miljösamar-
bete med Vägverket och flera 
andra företag inom mode och 
sportbranschen (KappAhl, 
TeamSportia, Lindex, Inter-
sport, RNB och Mekonomen). 
Tillsammans har man skapat en 
gemensam kravplattform för 
miljö och trafiksäkerhet. 

Ett resultat är att Stadium 
har minskat sina koldioxidut-
släpp med 95 000 kg per år. 

– Tillsammans med Posten 
och DSV så skickar vi varorna i 
rätt riktning från början, Stock-
holm, Uppsala och Finland går 
direkt upp till Stockholm, utan 
att passera Örebro.

– Vi för även diskussioner 

kring att föra över mer av vårt 
europagods på järnväg. 

– Om man bara kan säkra 
flödena kan också transibiriska 
järnvägen bli ett intressant al-
ternativ, tror Daniel Johansson. 

KY ledde till logistikchefsjobbet
Efter en tvåårig KY-utbild-
ning på Logistikprogram-
met i Norrköping fick Daniel 
Johansson jobb direkt –  
på Stadium. Det var 2001. 
Nu är han logistikchef där.

Av Lena Sonne

Intelligent Logistik
INKOP         LOGISTIK        PRODUKTION        AFFÄRER

Missa inte att synas i
kommande nummer!
Nr 1 -09 Tematidningen i Dagens Industri

Utkommer vecka 7. Materialdag 2/2.
Topplistan över Sveriges bästa logistiklägen 2009

(med uppdaterade kriterier) • Reportage om
IT&Logistik • Sjöfart • Miljölogistik

Nr 2 -09 av magasinet
Utkommer vecka 13. Materialdag 13/3.

Om: Logistiklägen / IT-stöden inom 
supply chain (Mässupplaga)

Nr 3 -09 av magasinet
Utkommer vecka 18. Materialdag 20/4.

Om: Logistik & transport / Infrastruktur
(Mässupplaga)

Nr 4 -09 Tematidningen i Dagens Industri
Utkommer vecka 19. Materialdag 24/4.
Om: MÄSSEXTRA LOGISTIK & TRANSPORT

(Mässupplaga)

För annonspriser och info, ring 0176-22 83 50 
eller maila på: gb@intelligentlogistik.se

www.intelligentlogistik.se

– Vi är mer väder- än konjunktur-
beroende. Nu vill vi ha kyla och snö 
för då mår vi som bäst, säger Daniel 
Johansson.
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På KY-Akademien vid Studium i Göteborg 
erbjuds Sveriges största utbud av KY-ut-
bildningar, med ett 30-tal kurser. 

 Här kan man t ex läsa Logistik och 
transportledning och få arbete som trans-
portledare, trafikplanerare, terminalansva-
rig eller logistiker. 

60 elever går utbildningen.
– Vi har ett stort tryck på logistikutbild-

ningar, säger Svante Boström, rektor för 
teknikutbildningarna vid KY- Akademien. 

– Men vi kan inte ta emot alla som söker. 
Trots arbetslöshet och varsel i fordons-

industrin, stort behov av omskolning och 
utlovade satsningar från regeringen, har 
Svante Boström ännu inte sett några tecken 
på att KY-utbildningar får ökade resurser. 
Tvärtom. 

– Trots det ökande behovet har de stat-
liga anslagen minskat med 40 %. 

–Men det beskedet kom i september 
innan krisen. Vi hoppas förstås nu att vi ska 

få medel till fler utbildningsplatser, säger 
Svante Boström. 

Ökat tryck

Det har kommit in 220 ansökningar om att 
få starta KY-utbildningar till KY-myndighe-
ten, men bara 100 får starta. 

Trycket är stort.
– På 24 platser hade vi 160 ansökningar 

på transportledarutbildningen, säger Svante 
Boström.  

– Ännu har vi ju inte heller sett konse-
kvenserna av krisen, med större arbetslös-
het. 

Logistik och transportledning har två 
inriktningar: transportledning och spedition. 
Transportledarutbildningen startade 2005 
på initiativ av branschen. 

Man blir transportledare efter 1,5 år 
och speditör efter 2 år. Utbildningen ger 
baskunskaper i logistik, transportekonomi, 
transportplaneringssystem och att göra lön-

samhetsberäkningar. 
Ofta ges vidareutbildning i företaget.
I Göteborg, med Nordens största hamn, 

ett stort antal åkerier, speditörer, trans-
portförmedlingsföretag och distributions-
terminaler finns många arbetstillfällen för 
personer med logistikkunskaper.

– Logistikverksamheten är den funktion 
som kanske mest påverkar den totala lön-
samheten i ett företag. Därför behövs skick-
liga logistiker, speditörer, transportplanera-
re som kan hantera de nya IT-verktygen. 

Alla fick jobb 

Specifikt för KY-utbildningar är det nära 
samarbetet med branschen. I ledningsgrup-
pen för utbildningen ingår branschfolk. 

– En tredjedel av utbildningen består av 
praktik på företag. 

Det gör att nästan alla får jobb. 
– Vid de två sista intagningarna till lo-

gistikutbildningar fick 100 % av våra elever 
jobb efter avslutad utbildning. Det gäller de 
som gick ut förra hösten och året innan.  
87 % fick arbete inom utbildningsområdet, 
11 % delvis inom området och 2 % utanför. 

89 % var anställda inom en månad – de 

”Vi kan inte ta emot  alla”

Trots lågkonjunkturen finns stort behov av logistiker och inköpare och därmed 
av utbildningar på området. Många söker, men antalet utbildningsplatser 
hänger inte med, varnar utbildningsanordnare.

Av Lena Sonne

Det går fortfarande bra för KY-studenter inom logistik enligt SCBs statistik, och antalet platser borde öka, menar utbildningsanordnare. Bild från KY Akademin vid 
Stadium i Göteborg.
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flesta innan de avslutat utbildningen.
– Få utbildningsanordnare kan visa upp så goda siffror, säger 

Svante Boström. 
– Vi har en stor efterfrågan på logistikutbildningar, säger Ste-

fan Nyström, utbildningssamordnare och lärare på logistikpro-
grammet i Kista. 

Här finns  två utbildningar med 60 elever inom affärslogistik 
och kvalificerat inköp.

– Nu har vi ansökt om att få starta en ny utbildning redan i 
januari, eftersom trycket är så stort.

Ökar i Norrköping

I Norrköping, där Stefan Nyström också är verksam, startar man 
en ny logistikutbildning för transportledare. I Norrköping finns 
hela 130 elever, på tre olika logistikinriktade program.

– På bra logistiklägen, de på Intelligent Logistiks topplista, 
finns en marknad för mer transportrelaterade utbildningar.

–Men var som helst, där det finns många företag, skulle vår 
utbildning i affärslogistik passa.

–I en lågkonjunktur bör man se framåt och satsa på utbildning, 
men när det gäller logistikutbildningar verkar det inte som man 
har framförhållning, menar Stefan Nyström. 

Han tycker sig se en tydlig trend att logistikutbildningar mins-
kar, medan andra branscher ökar.

– I  högkonjunktur kan vi se att logistikutbildningarna ökar. 
Vi märker att man vill spara på allt i lågkonjunktur. Men det är 
ju just i lågkonjunktur som man kan passa på att se över flödena, 
menar Stefan Nyström.

Ökar i lågkonjunktur

Andra arrangörer är NBI – Nordic Business Institutet som an-
ordnar KY-utbildningar i hela landet. De ser också ökad efterfrå-
gan, men har delvis andra erfarenheter. 

– I år har vi haft största ökningen av logistikutbildningar. Det 
kan bero på att det är dåliga tider. I lågkonjunktur passar folk på 
att utbilda sig och företagen har stort behov av logistikutbildad 
personal, säger David Berg, NBI i Växjö, med ansvar för logistik-
utbildningen i Hässleholm.

NBI startade KY för fyra år sedan i Malmö och Sundsvall 
och för två år sedan i Hässleholm. Man har tre logistikinriktade 
program: 2 årskurser av  Inköp & Supply Management i Malmö, 
Växjö och Sundsvall, 2 årskurser för distributionslogistiker i  
Hässleholm och Stockholm och  2 årskurser för Logistikutveck-
lare i  Malmö.

– Efterfrågan finns och det verkar som de flesta får jobb – en 
del redan under utbildningen, säger David Berg. 

– Varje KY-utbildning är unik och de har fått ordentligt fäste 
nu. Främsta anledningen är  LIA, då eleverna är ute på praktik-
period. Det leder ofta till jobb.

KY-myndigheten i Hässleholm avgör just nu vilka nya utbild-
ningar som ska få starta 2009. 

– Den senaste rapporten, som bygger på SCBs undersökning, 
visar bl a att det går mycket bra för KY-studenter som studerar 
inom utbildningsområdet transporttjänster, säger Margareta 
Landh, kommunikationsansvarig.

”Vi kan inte ta emot  alla”

Den 26-28 maj är det dags för 2009 års upplaga av Logistik & 
Transport i Göteborg. Det blir en mässa i stort format där du möter 
alla logistik- och transportbranschens tyngsta beslutsfattare. 

Logistik & Transport består dessutom av en omfattande konferens.
Konferensprogrammet kommer att presenteras i januari 2009. 
Boka in den 26-28 maj på Svenska Mässan i Göteborg. 
Välkommen!

Produktgrupper
• Logistik & Transporttjänster • IT i logistiken 

• Materialhantering 
• Supply- and Demand Chain- Management 

• Konsulter & Kompetens • Branschorganisationer m.m.

www. log i s t i k . to

Välkommen till mötesplatsen 
där vi tillsammans skapar

framtidens hållbara logistik!
Konferenser - Mässa - Studiebesök

•
26-28 maj 2009  

Svenska Mässan Göteborg

- FRAMTIDENS HÅLLBARA LOGISTIK SKAPAS IDAG!

OFFICIELL PARTNER OFFICIELL MEDIAPARTNER MEDIAPARTNER
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Lean-ljus i krismörkret

Luxo Sverige AB har en fabrik i Målilla där 
de tillverkar belysningsarmaturer för of-
fentliga och kommersiella inomhusmiljöer. 
För några år sedan inledde de en satsning 
mot Lean och till 2008 sökte företaget till 
Produktionslyftet. 

I år kan de konstatera att de på de se-
naste åren ökat omsättningen med 25 % 
per anställd och fyrdubblat lönsamheten.

Produktionslyftet är ett nationellt pro-
jekt för att lyfta och vässa produktiviteten 
i svensk tillverkningsindustri. Förebilden 
är brittiska Industry Forum, som starta-
des 1994, när japanska Honda, Nissan 
och Toyota nysatsade inom den brittiska 
bilindustri och som idag finns inom ett 
flertal olika branscher. I Sverige står IVF, 
tillsammans med Chalmers, som projektä-
gare. Finansiärer är KK-stiftelsen, Nutek 
och Vinnova och målgruppen företag med 
50-250 anställda. 

Lean-coach på företaget

För ett par år sedan gick Luxos enhet i 
Målilla inte alltför bra. Som produktionsen-
het i en större koncern ledde övergripande 
beslut till att delar av ledningen byttes ut 
och att problemen adresserades. 

Men hur? 
De inledde med att utbilda personalen, 

tillsatte gruppledare och strukturerade 
produktionen.

– Vi identifierade våra värderingar, 
strategier och arbetssätt, berättar platsche-
fen Niklas Lundin. Vi började helt enkelt 
genomföra koncernledningens direktiv om 
satsningen mot Lean.

Rent praktiskt började Luxo med 5S, 
SMED och Värdeflödesanalys, allt i kom-
bination med en allmän information kring 
Lean. 

Redan vid det här laget var Lars Eskils-
son engagerad. Han är idag Produktions-
lyftets Lean-coach på företaget. Tillsam-
mans tog man även fram grunden till Luxos 
verksamhetssystem, kallat Trädet.

– Idag lever vi efter verksamhetssyste-

met och vi har kommit långt i 5S-arbetet, 
de flesta till tredje eller fjärde nivån, berät-
tar Niklas Lundin. 

– Samtidigt har vi vår ISO 9001-certifie-
ring, vilken är viktig vid just det fjärde S:et, 
”Standardisera”.

Det långsiktiga arbetet som påbörjades 
för ett par tre år sedan – och som de driver 
vidare som Produktionslyftföretag – har re-
dan gett tydliga resultat. Sedan 2006 har fa-
briken i Målilla mer eller mindre fyrdubb-
lat lönsamheten och enligt prognoserna 
ser 2008 ut att bli ett nytt rekordår för den 
svenska verksamheten; den kommer 2008 
att omsätta drygt 200 miljoner  SEK med 
mycket god lönsamhet.

– Ändå vet vi att vi fortfarande bara 
är i början av arbetet, framhåller Niklas 
Lundin. 

Det finns mycket att göra, bland annat 
beträffande effektiviteten. 

– Hittills har vi arbetat med de ”lätta” 
förändringarna, som ger snabba resultat. 
Nu ska vi gå vidare på djupet och det är nu 
som uthålligheten blir viktig.

Frekvensstudie

I november 2007 gjordes en frekvensstudie. 
Den visade att en tredjedel av tiden på 
monteringen, exklusive raster, var icke-
värdeskapande. Detta, förutom en möjlig 

optimering inom de två tredjedelar som var 
effektiva – här fanns stora möjligheter.

– Vi satte oss med alla inom produktion, 
lager och verkstad och frågade oss gemen-
samt om orsaken till siffrorna, berättar 
Niklas Lundin. Alla fick sätta sig i grupper 
och diskutera; varför bara två tredjedelars 
effektivitet?

Dålig planering och slöserier

Resultatet gav en bra bild över vad perso-
nalen – de som utför det praktiska arbetet 
– ansåg om situationen. Det framkom att 
arbetstiderna var dåligt planerade, ras-
terna var för många, för korta och dåligt 
placerade. Allt ledde till slöserier, som var 
irriterande både för personal och ledning. 

Det räckte med en översikt av tidplane-
ringen för att få en ökad effektivitet.

– Även om vi har ökat antalet anställda 
från 100 till 105 personer, så har antal till-
verkade armaturer per anställd ökat med 
ca 25 %. Det är ett riktigt gott resultat!

Fokus på materialhanterare

En annan insats har ökat effektiviteten 
inom materialhantering. Tidigare arbetade 
man inte med dedikerade materialhante-
rare, utan montörerna sprang emellan. 

Idag har de personal som fokuserar på 
hanteringen, medan de andra fokuserar 

Luxo Sverige AB, som tillverkar 
belysningar för inomhusmiljöer i 
Målilla i Småland, har på ett par år 
ökat omsättningen med 25 % per 
anställd och fyrdubblat lönsamheten. 

Av Björn Stenvall

Niklas Lundin, platschef och Lars Eskilsson, Produktionslyftets Lean-coach på Luxos lampfabrik i småländ-
ska Målilla glädjer sig tillsammans åt en kraftigt ökad lönsamhet mitt i finanskrisens mörker. Leansats-
ningen är en stor del av förklaringen, menar de.
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på montering. Det ledde även till att de 
upptäckte att de ofta saknade rätt kompo-
nenter i tid, varför de tittade över lagerupp-
lägget.

Samtidigt som Luxo under 2008 slagit 
produktionsrekord tre gånger på årets för-
sta sju månader, har de även ökat leverans-
säkerheten från 96,1 till 97,4 mot utlovat. 

De visste att de måste bli bättre. Vid 
frekvensstudien som genomfördes konsta-
terade ledningen – inför personalen – att 
om siffrorna såg likadana ut på sikt, skulle 
fabrikens konkurrenskraft minska och i 
ett längre perspektiv utgöra ett hot mot 
verksamhetens existens. Kraven ställdes 
på personalen att alla måste dra åt samma 
håll. Något alla verkar ha tagit till sig.

– Det är verkligen inspirerande och ro-
ligt att arbeta med Luxo, berättar Lars Es-
kilsson. Alla är positiva, de har ett driv och 
är taggade. Alla ställer upp för sina jobb.

Luxo har ökat kraven på personalen, 
men ger även mer tillbaka. De har ett pre-

miesystem för alla anställda, hälsounder-
sökningar för samtliga, personalfester etc. 
De fokuserar på att lyfta fram det positiva, 
för alla som anstränger sig.

Facket med

– Även facket har varit både intresserade 
och hjälpsamma lokalt, berättar Niklas 
Lundin. Vi har en öppen dialog med 
månatliga möten över en kopp kaffe. De 
vet var vi är på väg, vi har samma mål och 
gemensamma intressen kring lönsamhet 
och stabila jobb.

Idag är enheten i Målilla ett föredöme 
inom koncernen och satsningen går vi-
dare. Tillsammans med Produktionslyftet 
genomförs Lean-spel med samtliga på 
fabriken. 

Till nästa år ska enhetens layout föränd-
ras. Både platschefen Niklas Lundin och 
Sofie Johansson, som ansvarar för logistik 
och planering, har gått Lean-utbildningen 
på 7,5 högskolepoäng i Jönköping.

– Det är inte lika lätt att nå snabba ef-
fekter längre, avslutar Niklas Lundin. 

– Det är nu det verkliga arbetet börjar 
där vi behöver både uthållighet och coach-
ning. Därför kommer satsningen med Pro-
duktionslyftet perfekt i tid.

Lean-ljus i krismörkret

Luxo har ökat kraven på personalen, men ger även mer tillbaka. Ett premiesystem 
ger alla anställda en del av resultatförbättringen.

Detta är 5S
5S är en japansk metod för att skapa ordning 
och reda på arbetsplatsen. Metoden utvecklades 
ursprungligen hos Toyota.

I svensk tappning brukar de fem essen uttydas:

• Sortera (seiri) verktyg och material som används 
på arbetsplatsen. Skilj det som är nödvändigt, från 
det som inte är det.

• Systematisera (seiton) det som är nödvändigt, så 
att det är lätt tillgängligt. Ge det en given lämplig 
plats och tag bort annat.

• Städa (seiso) regelbundet. Liten städning varje dag. 
Större rengöring varje vecka.

• Standardisera (seiketsu) de dagliga rutinerna. 
Använd att-göra-listor för daglig vård av maskiner 
och lokaler.

• Se till (shitsuke) att ordningen hålls. Förbättra att-
göra-listorna steg för steg.
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debatt

”Öppna branschen för  
studenter och gymnasister”

I min roll som lärare i ämnet logistik på en 
KY-utbildning i Nynäshamn har jag besökt 
Tekniska Mässan 2008 tillsammans med 
mina studenter. Vi deltog i några semi-
narier anordnade av Intelligent logistik, 
besökte montrar och försökte knyta nya 
kontakter. Kommentarer från mina studen-
ter och egna intryck har nu smält samman 
till en bild som jag tror kan vara av stort 
värde att förmedla till olika aktörer i logis-
tikbranschen. 

Branschen har genomgått en snabb och 
positiv utveckling på många områden. Men 
från vårt perspektiv kan vi se att ett viktigt 
område inte finns med. Något som inom 
en snar framtid kan visa sig kostsamt för 
logistikbranschen. 

Av talarna på de olika seminarierna 
har vi förstått att vägen till framgång är 
att samverka och olika former av samar-
bete och att på lång sikt bygga upp goda 
relationer.  

Inom branschen är man även duktig på 
att hålla sig välinformerad om den senaste 
teknikutvecklingen, om lämplig mark och 
lokaliseringsorter, tänkbara samarbets-
partners och infrastruktursatsningar. Man 
tänker även långsiktigt och bygger upp 
relationer på sikt och det är allt vanligare 
att samverka med konkurrenter. 

Men i jakten på nya möjligheter tycks 
framtidens medarbetare, studenter och 
gymnasieelever, inte betraktas som en vik-
tig samverkanspart. 

Det finns få exempel på en långsiktig 
strategi där det gäller att bygga upp kon-
takter och informera studenter och gymna-
sieelever om den egna verksamheten och 
utvecklingen i logistikbranschen. 

Utifrån mångåriga möten med studen-

ter i egenskap av lärare på Södertörns hög-
skola och på It-Gymnasiet har jag kunnat 
konstatera att flertalet studenter och elever 
hade en mycket vag uppfattning om dagens 
arbetsmarknad i Sverige.

Det har även visat sig vara svårt för 
mina studenter och elever att bli insläppta 
för att bekanta sig med olika företag och 
företagskulturer för att göra en organisa-
tionsanalys av dessa eller för att skriva C- 
och D-uppsatser. 

Logistikbranschen är inte ensam om att 
försumma dessa kontakter och framtida 
möjligheter. Även nu har det visat sig att 
mina studenter på KY- utbildningen har 
haft svårt att få logistikföretag att ta emot 
dem som praktikanter under våren för att 
göra examensarbeten. Företrädare för lo-
gistikbranschen menar att det främst är ett 
problem i storstadsregioner. De menar att 
på mindre orter försöker man i en större 
utsträckning samarbeta med och informera 
ungdomarna om logistikbranschen. Mina 

studenter skulle vara mer än välkomna ute 
i landet. Detta stämmer även med min egen 
bild. 

Svårt att bli insläppta

Våren 2008 gjorde 28 av mina studenter 
på Södertörns högskola en analys av ett 
valfritt turistföretag. Svårigheter att bli in-
släppta gjorde att många sökte sig bort från 
storstadsregionen. I Nyköping, Strängnäs 
och på andra mindre orter togs de däremot 
emot med öppna armar. 

Problemet som jag ser det, är att allt fler 
unga lämnar de mindre orterna och flyttar 
in till storstadsregioner. En flytt som till en 
del beror på att de där upplever att de inte 
släpps in, tas på allvar och blir delaktiga 
i samhällslivet på den lilla orten. I stället 
försöker de då bygga upp en egen värld i 
de mer anonyma storstadsregionerna. Det 
ökar klyftan mellan de etablerade vuxna i 
krympande lokalsamhällen och de växande 
mångkulturella storstadsregionerna. 

Ett sätt att bryta denna utveckling är 
att aktörer inom logistikbranschen tar ini-
tiativet och bjuder in till ett samarbete för 
att bygga upp goda relationer med dagens 
studenter och gymnasieelever. Ett sam-
arbete som kan öppna gränserna och ger 
logistikbranschen tillträde till ”framtiden” i 
en global, mångkulturell värld. En värld där 
en majoritet av våra ungdomar redan är 
delaktiga i. I min grupp på fem KY- studen-
ter talas, förutom svenska sex språk; 

hindi, ryska, spanska, engelska, rumän-
ska och tyska. Mina studenter har också ett 
rikt kontaktnät spritt över världen.

För att lyckas bygga dessa relationer 
tror jag att det är viktigt att branschen an-
stränger sig extra mycket där ungdomarna 
bor och studerar och att de i kontakterna 
blir tagna på allvar som den viktiga resurs 
de verkligen är.

Jag tror även att logistikbranschen bör 
öka sina ansträngningar att bygga upp ett 
samarbete med universitet, högskolor och 
gymnasieskolan på samma vis som man 
försöker samverka med kunder, samar-
betspartners och beslutsfattare i stat och 
kommun. 

Walter Rooth är lärare vid Södertörns högskola 
och vid KY utbildningen i logistik på NKC i 
Nynäshamn. 

Det saknas en långsiktig strategi att 
bygga upp kontakter och informera 
studenter och gymnasieelever om 
logistikbranschen.

 ” I min grupp på fem KY-studenter talas, 
förutom svenska, hindi, ryska, spanska, 

engelska, rumänska och tyska.”  
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Strategi saknas för svensk citylogistik 

För de allra känsligaste områdena som 
Gamla Stan i Stockholm finns en omlast-
ningscentral på Söder Mälarstrand för 
varor till Gamla Stan. 

Sommaren 2004 invigdes O-centralen 
på Söder Mälarstrand. O:et står för om-
lastning, och centralen ska vara både en 
omlastnings- och logistikcentral för varu-
transporter. Därifrån skulle varorna köras 
med biogasbil, till gagn för både miljön och 
övriga trafikanter.

Ca 13 000 ton varor levereras till företag 
i Gamla Stan varje år. Dagens varutran-
sporter medför stora olägenheter.

Men varken leverantörer eller distri-
butörer visade något intresse och nu står 
O-centralen öde.

 Nedlagt citylogistikprojekt 

Lika illa gick det med Stockholms försök 
att samordna stadens egna varutransporter.

Schenker vann 2005 upphandlingen 
av Stockholms stads varuförsörjning och 
distribution till 1540 arbetsplatser som dag-

hem, skolor och äldreboenden. Transpor-
terna skulle minska med 75 % och spara 
50 miljoner SEK för Stockholms skattebe-
talare.

Men det lovvärda försöket avbröts av en 
ny majoritet i stadshuset. Andra citylogis-
tikprojekt  i Göteborg, Borlänge, Uppsala, 
Linköping m fl platser har stannat på pilot-
stadiet. 

 Mer kollektivtrafik för paket 

– Det finns tre sätt att angripa problemet, 
säger Stein Ingvar Eidsvåg, chief commer-
cial  officer på Bring Express, som har 20 %  
– 30 % av budmarknaden i Stockholm.

–  Det första är någon typ av reglering 
som begränsar utrymmet. 

Det är dock inget som Stein Ingvar 
Eidsvåg dock förespråkar. Det medför att 
varuägarna måste anpassa sig och passa in i 
ett nytt system. Men flera storstäder i värl-
den, bl a New York, har valt den vägen.

–  Det andra är miljöperspektivet. Vad vi 
kan göra som aktörer för att lämna så lite 
fotavtryck som möjligt? Det handlar om 
sparsam körning, biogasbilar, trafikoptime-
ring etc.

–  Det tredje sättet handlar  om hur vi 
kan utveckla produkten ”kollektivtrafik 
för paket”. Vi har två typer av flöden, dels 
varupaket till butiker och hotell, där vi kan 
systematisera strukturen för flödena, be-
gränsa och styra optimalt. Vi kan t ex köra 
ut kvällar och nätter. 

– Det andra är ad hoc-bud, där vi leve-
rerar från ett hus till ett annat, ofta med 
cykel,  men även med motorcykelbud och 
budbil. 

Med budbil är det svårare att få fyll-
nadsgrad. 

–  Då krävs att vi utvecklar olika pro-
dukter som gör det möjligt att samordna 
transporter. IT har också gjort att vi kan 
optimera körningar betydligt mer idag.

–  Mycket av dokumenttransporter har 
dock försvunnit genom att vi skickar elek-
troniskt.

Trängseln i Stockholm liksom andra 
större städer ökar. Olika förslag att 
hitta effektivare logistiklösningar 
med slingor, omlastningscentraler, 
samtransporter har svårt att få 
gehör. 

Av Lena Sonne

Mer gods på spår 
Att ta gods med spårbunden trafik kan 
minska trängseln och miljöpåverkan i större 
städer. 

I Cosenza i Italien görs försök med 
spårbunden godstransport och i Dres-
den i Tyskland kör särskilda spårvagnar 
med gods. Det italienska försöket är ett 
EU-projekt inom TADIRAM-projektet 
(Advanced Technologies and Innovative 
SW Tools for Freight Distribution in the 
Sustainable City)

I Dresden var problemet att lokala 
transporter mellan centralt placerade indu-
strier skapar mycket avgaser. 

Godstrafik på spårväg har förekommit 
även i Sverige. I Göteborg har t ex kött, 
socker, ved, och styckegods transporterats 
på godsspårvagnar. I Malmö fraktades un-
der tiden 1919-1963 stenkol från frihamnen 
till gasverket 8-9 gånger per dag med ett 
lastlok med två vagnar.

På Trafikkontoret i Stockholm har gods 
på tunnelbanespår varit uppe till diskus-
sion men aldrig utretts. Men tvätt från 
hotell i centrala Stockholm går på spår.

Kan tunnelbanan nattetid vara ett al-
ternativ för godstransporter till Stockholm 
city? 

Det tror inte Johan von Schantz, teknisk 
direktör på SL som menar att det i dags-
läget inte finns utrymme och omlastnings-
möjligheter.

– Nattetid sker reparationer, underhåll 
och egna transporter. Tunnelbanan har 
idag fullt kapacitetsutnyttjande, säger han. 

Men att ta gods till gallerior och butiker 
nära tunnelbanan och på enstaka platser, 
är Johan von Schantz mer öppen för.

Trängseln i större städer ökar och distributionsfordonen har det trångt.
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infrastruktur

Citybanan löser upp Stockholms getingmidja

Citybanan har stor strategisk betydelse för 
järnvägsnätet i Sverige. Två nya spår för 
pendeltågstrafiken i Stockholmsregionen 
dras i en 6 km lång tunnel mellan pen-
deltågsstationen Stockholms Södra och 
Tomteboda. Odenplan och City blir nya 
stationer under jord. Bygget startade 2007 
och beräknas vara klart till 2017.

Den nya Citybanans tunnlar kommer att 
gå djupare än tunnelbanan.

Under Riddarfjärden vid Söderström 
kommer en 370 meter lång tunnel att byg-
gas som en sänktunnel.

Bogseras från Riga

– Tre stora, färdiga tunnelsegment skall 
bogseras från Riga över Östersjön via 
Södertälje kanal till Riddarfjärden och 

kopplas samman till en järnvägstunnel, 
berättar Anders Sahlstrand, miljöansvarig 
på Banverket.

 I september 2009 skeppas segmenten 
över till Sverige. Sedan ska de byggas fär-
digt i två omgångar och sista delen byggs 
färdigt på Södermälarstrand. 

 Betongtunnelelementet ska sedan  sän-
kas ner i Riddarfjärden. Ett tyskt/danskt 
konsortium, Züblin Spezialtiefbau GmbH 
och E. Pihl & Søn A.S, vann kontraktet för 
denna del  - betongtunneln mellan Söder 
Mälarstrand och Riddarholmen på drygt 1,3 
miljarder.

 Kajen längs Söder Mälarstrand förstärks 
nu i december 2008. Stora stålrör borras 
ned  i djupet och fylls med betong. Övriga 
tunnlar sprängs fram.

– 200 000 ton cement ska forslas sjövä-
gen på pråm till Södermälarstrand, berättar 
Anders Sahlstrand, miljöansvarig på Ban-
verket. Inga lastbilar får köra på Riddarhol-
men. Men alla uttransporter med massor 
från tunnlarna och all betong ska transpor-
teras med lastbil. 

Ny järnvägsbro Älvsjö – Årsta är en del i 
projektet, där fjärrtåg söderifrån till Stock-
holm ska rulla. 

Hela Mälardalen gynnas

Problemet i Stockholm har varit getingmid-
jan. 

– Citybanan är ett strategiskt infrastruk-
turprojekt som ska lätta på trycket på ge-
tingmidjan, säger Jesper Ackinger, ansvarig 
för näringslivsservice vid Stockholm Busi-
ness Region Developement. All tågtrafik i 
dag måste nu samsas på två spår den sista 
biten in till Stockholms C. Blir det stopp 
orsakar det förseningar. Den fördubblade  
spårkapaciteten avlastar all tågtrafik, både 
för gods och persontrafik. 

Citybanan är ett av de större infrastrukturprojekten i landet just nu. Den 
fördubblar spårkapaciteten genom Stockholm.  Rakt under oss på redaktio-
nen för Intelligent Logistik, vid Slussen i Stockholm, är arbetet i full gång.

Av Lena Sonne

Tunneln under Söderström mellan Riddarholmen och Södermalm är den svåraste delen av Citybanans 6 km långa tunnel under Stockholm. 
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Citybanan löser upp Stockholms getingmidja
– Citybanan  ska knyta ihop regionen 

och  förbättra möjligheterna för arbets-
pendling i  länet. Det är en obalans med 
fler bostäder i syd och fler arbetsplatser i 
norr, säger Jesper Ackinger. 

– Med Citybanans två nya pendeltågs-
spår kommer Stockholms innerstad och 
Mälardalens städer närmare varandra. Det 
gynnar båda parter, ekonomiskt  och ar-
betsmarknadsmässigt.

Det blir möjligt att öka turtätheten i 
rusningstid och plats för ökad trafik vid 
framtida investeringar i Mälardalens järn-
vägsnät. 

Trafiken med fjärr- och godståg genom 
Stockholm kan öka i takt med att järnvägs-
nätet byggs ut i Syd- och Mellansverige 
med  snabbtåg mot Malmö, Göteborg och 
även norröver.

– Nya möjligheter öppnas också för 
snabbare tågpendlar i hela Mälardalen.

–   I dag är det många som pendlar till 
och från Eskilstuna, Västerås och Nykö-
ping, men även mellan Örebro, Enköping, 
Norrköping, Linköping och Stockholm. 
Därför har Västmanlands lokaltrafik och 
Länstrafiken Sörmland och Örebro samar-
betat kring projektet.

–  Även godstågen kan då bli fler.

Lång väg till beslutet

Behovet av utökad kapacitet har fun-
nits länge. Olika lösningar har diskuterat. 
Tredje spåret ingick i en politisk överens-
kommelse under början av 1990-talet, men 
lades ner 1995. Spåret skulle göra allt för 
stora ingrepp i den kulturhistoriska miljön 
på Riddarholmen. 

Efter många utredningar fick Banverket 
år 2000 i uppdrag av dåvarande regering att 
planera för en utbyggnad av spårkapacite-
ten genom centrala Stockholm. 

Det resulterade i tre alternativ: Tredje 
spåret, Kungsholmsbanan och Citybanan. 

Tredje spåret hade inte tillräckligt hög 
kapacitet. Inte heller Kungsholmsbanan 
uppfyllde målen. Regeringen gav klarteck-
en för Citybanan 2005 och efter ytterligare 
en prövning gav regeringen i maj 2007 be-
skedet att Citybanan ska byggas.

 Kostar 16 miljarder

Kostnaden för Citybanan har beräknats till 
drygt 16 miljarder SEK. Stockholms Stad 
har satsat 975 miljoner.  

 Flera olika företag är engagerade i olika 
delar av projektet.

Konsultföretaget WSP projekterar Ci-
tybanan från Riddarholmens södra kaj till 
den nya stationen vid Odenplan. De har 
tidigare varit involverade i stora infrastruk-
turprojekt som Mälarbanan, Svealandsba-
nan, Botniabanan och Arlandabanan.

Tre delentreprenader

Det handlar om tre delentreprenader; 
Norrströmstunneln, Station City och Norr-
malmstunneln. De två nya underjordiska 
pendeltågsstationerna ska kopplas ihop 
med tunnelbanans stationer. 

NCC bygger Norrströmstunneln - den 
längsta delen av Citybanan. Mellan Cen-
tralstationen och Norra Bantorget är redan 
stora arbeten på gång.

Nya järnvägstunnlar sprängs ned till 40 
meter under markytan. I uppdraget med 
arbetstunnlarna under Mariaberget och Sö-
dermalm samarbetar Züblin och Oden. 

Züblins specialitet är avancerad djup-
grundläggning, jetinjektering och tunnlar. 
Företaget ingår i österrikiska Strabag-kon-
cernen, som omsätter ca 100 miljarder SEK 
och har ca 63 000 anställda. 

Anläggningsentreprenader i form av 
konsortiet Züblin – Oden Contractors ägs 
till 50 procent var av de två bolagen. 

Men i våras köpte Strabag upp Oden.
Banverket bygger nu tre av totalt sju 

tillfartstunnlar för transporterna till/från 
huvudtunneln.

Torsgatan, Norra Stationsområdet och 

Centralens Bangård  är några områden 
som berörs. Arbetet startade med en av ar-
betstunnlarna i juni 2006 och nu är alla tre i 
gång. I början av 2009 ska de vara klara.

För de spont-, pålnings- och injekte-
ringsarbeten som behövs för tunnlarna 
är Züblin Scandinavia  ansvariga, medan 
Oden Anläggningsentreprenader svarar för 
bergtunnelarbetena.

Utmaningar och problem
Omkring 2 000 fastigheter berörs av bygget, många buller- och vibrationskänsliga hotell, skolor, kyrkor och kul-
turhistoriskt värdefulla byggnader. I huset där vår redaktion ligger, rakt över Citybanan, har grundförstärkningar 
gjorts, liksom på en rad andra ställen.

Den mest intensiva perioden för bygget blir mellan 2009 och 2014, då de stora bergstunnlarna sprängs.  

Ett känsligt ställe är tunnelanslutningen vid Riddarholmen, där anslutningen görs i vatten, bara ett tjugotal meter 
från närmaste hus. 

En annan utmaning är berget under Maria kyrka på Södermalm. Här måste ett betongvalv gjutas där tunneln 
passerar under kyrkan. 

Hanteringen av förorenade jordmassor är en annan utmaning. Jorden kan innehålla kolväten och andra kemi-
kalier, som inte får spridas okontrollerat.  Cirka 4,5 miljoner ton berg för Citybanans tunnlar och stationer ska 
transporteras bort. Om de ska transporteras på lastbil, som det är tänkt genom Slussenområdet, blir det en stor 
påfrestning. Om de kan transporteras sjövägen skonas miljön, men några sådana planer finns inte i dagsläget, 
enligt Pihl/Züblins tekniske projektchef, Tilo Spahn.  

– Men vi tittar på det, säger han.

Svensk järnvägshistoria
1871 invigdes Stockholms centralstation och staden 
fick då två järnvägsspår. I dag, 2008, ska 550 pendel-, 
regional-, fjärr- och godståg dagligen samsas om de 
två spåren.

Redan före förra sekelskiftet började man inse att 
stadens två spår inte skulle vara tillräckliga. 

Under 1950-talet byggdes järnvägen ut och fick då 
dagens sträckning under Södermalm. Kapaciteten 
ökade, men banan bibehöll antalet spår. Getingmidjan 
förkortades när järnvägen från söder utökades till fyra 
spår in till Stockholms södra, med den nya Årstabron. 

Tågen har också under åren blivit längre, vilket gör 
att fler passagerare kan färdas på samma antal spår. 
Växel- och signalsystemen har också successivt 
förbättrats. 

– Våra prognoser visar att Citybanan långsiktigt 
kommer att fylla Stockholms behov av ökad tågtrafik. 
När det finns behov av ytterligare utökning, har vi en 
planering som möjliggör ännu en etapp, säger Kjell-
Åke Averstad.
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Nytt förslag blåser liv 
i debatten om Slussen

Slussen i Stockholm är ett urgammalt nav 
för handel och transporter. En stor del av 
Sveriges järnexport gick från början förbi 
Slussen och Gamla Stan.

Här möts Saltsjöns och Mälarens vatten. 
Slussens nuvarande fyrklöverkarusell 

från 1935 är en sinnrik logistiklösning, som 
byggdes redan 1935, för det framtida bil-
samhället. Här passerar bussresenärer från 
Nacka och Värmdö och tunnelbaneresenä-
rer från Stockholms södra förorter. 

 SJs tågresenärer och spårbundna gods-
transporterna måste också förbi Stock-
holms getingmidja. 

På Centralbron, som skär genom Stock-
holms historiska kärna mellan Riddarhuset 
och Riddarholmen, flödar 120 000 fordons-

rörelser per dag. 
– Men Slussen håller på att gå sönder, 

säger Ulla-Britt  Wickström, ansvarig för 
Slussenområdet på Stockholms stadsbygg-
nadskontor.

Stadsbyggnadskontoret  har bett fem 
arkitektkonsulter, varav tre internationella, 
att ta fram förslag om hur Slussen ska se ut 
i framtiden. 

I början av nästa år beräknas politikerna 
besluta om ett stadsplaneförslag. 2012 ska 
ombyggnaden starta. Byggtid beräknas till 
6 år.

Löser inte problemen

 Men alla de fem förslagen bygger på att 
Centralbron och tågbron blir kvar. 

– Det är denna fastlåsning som står i 
vägen för en bra lösning,  menar Svante 
Forsström arkitekt i den fristående arki-
tektgrupp som kallar sig Fem idealister, 
som vill slå larm innan det är för sent och 
föreslår att man återställer vattenområdet 
och lägger tunnelbanan och även biltrafi-
ken i ett senare skede under jord. De har 
arbetat ideellt, därav namnet.

Gruppen har stöd av expertis inom 
geoteknik, konstruktion, spårtrafik, vatten-
byggnad och ekonomi och, som det tycks, 
från en växande opinion bland stockhol-
marna.

– Den nuvarande tunnelbanebron, 
Centralbron och järnvägsspåren får inte 
permanentas för minst 100 år med risk för 
avstängd tunnelbana vid högvatten. Det 
blir inga frilagda vattenytor, enligt befint-
ligt förslag, säger Svante Forsström.

De ohälsosamt höga bullernivåerna och 
skadliga partiklar från all trafik i området 
dämpas överhuvudtaget inte.

– Tågbron, Centralbron som är bred 
som en autostrada och själva Slussens 
motorvägslösning och den anskrämliga T-
banebron skär sönder den fria vattenytan 
mellan Södermalm och Gamla Stan, menar 
han. 

Unik möjlighet

Här finns Stockholms medeltida stadskärna 
och några av de vackraste och kulturhis-
toriskt intressantaste byggnaderna, som 
Riddarhuset, Riddarholmen med Riddar-

Ett nytt förslag, att bl a gräva ner 
både tunnelbanan och motorleden 
genom Stockholms historiska kärna 
ger bränsle åt den livliga Slussende-
batten inför beslutet nästa år. 

Av Lena Sonne
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Slussenområdet är sargat av de senaste decenniernas olika trafiklösningar
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holmskyrkan, Stockholms Slott och Gamla 
Stan med Munkbron och Kornhamnstorg 
och Södermalms sagolika stadssiluett med 
tinnar och torn på Mariaberget – Stock-
holms Montmartre.  Hit vallfärdar turis-
terna – inte minst från alla kryssningsfartyg 
och färjor som ökar lavinartat. 

– Eftersom Slussen nu ska rivas ned till 
grunden öppnar sig en unik möjlighet att 
skapa något nytt och bättre. Det är ett föns-
ter i tiden som för en kort tid öppnar sig – 
om vi missar tillfället nu kommer det aldrig 
åter, menar Svante Forsström.

– En sänkning av T-banan, under Söder-
ström, ger möjlighet att i en framtid gräva 
ned också Centralbron och återskapa Rid-
darholmskanalens vattenspegel och den 
ursprungliga stadsbilden. 

Risk för översvämning

Gruppen föreslår att man bygger en ny, 
modern och större tunnelbanestation och 
slår samman tunnelbanestationerna Gamla 
Stan och Slussen, som idag ligger för nära 
varandra. 

Inom tio till tjugu, år måste man ändå 
modernisera t-banans tunnel under Norr-
ström till stora kostnader.

Vid samtidigt högvatten i Mälaren och 
Saltsjön kan dagens T-bana klippas av i två 
halvor, en enorm störning av kollektivtra-
fiken. T-banekulverten vid Gamla stan är i 
själva verket en dammbyggnad med stora 
skaderisker. Om säkerhetssystemen fal-
lerar blir det översvämning i tunnlarna vid 
T-Centralen.

Förslaget syftar också till att ge en låg 
utformning av själva Slussplan, som öppnar 
platsen ut mot vattnen. 

– Vårt förslag möjliggör också större 
genomflöden av vatten från Mälaren till 
Saltsjön, säger Svante Forsström. 

Totalt sett billigare 

Dessutom blir förslaget totalt billigare för 
både SL och Stockholms Stad. 

En ny tunnelbanetunnel och en ny, mo-
dern station är en kapacitetsförstärkning, 
effektivisering och modernisering av tun-
nelbanenätets absoluta centrum.

– Att slå samman två stationer ger en 
tidsvinst  på 1,5 minuter per resenär.

– Vårt utredningsalternativ blir 2,7 mil-
jarder billigare om alla relevanta faktorer 
räknas in och för Stockholms stad blir det 
billigare redan vid första investeringen. 

Han undrar var den beräkningen finns 

som enligt Stadsbyggnadskontoret visar att 
det är ”för dyrt ”att lägga tunnelbanan i en 
tunnel under Söderström.

Eftersom detta är ett turiststråk kan 
miljöförbättringen med tystare och renare 
miljö även värderas. Det har man gjort med 
hjälp av siffror från Stockholm Business 
Region, som beräknat värdet och in-
täktsökningen genom ökad turism.

 Det har länge funnits en uttalad politisk 
vilja i Stockholm att riva Centralbron. En 
utredning om biltunnel under Riddarfjär-
den är klar, sedan många år. 

– Men om tunnelbanans nuvarande 
sträckning permanentas, är det svårt att 
göra något åt Centralbron, menar Svante 
Forsström

Om bilarna kommer bort, kommer fot-
gängarna och turisterna, menar Idealisterna 
och hänvisar till när Drottninggatan blev 
gågata – nu ett av de populäraste gång- och 
shoppingstråken i Stockholm idag.

– Södra och Norra länken avlastar dess-
utom citytrafiken och gör att trafiken inte 
behöver motorvägstandard till och från 

Gamla Stan.
T-banan i Stockholm är det största 

transportsystemet i Sverige
Det är en miljon som åker med T-banan 

varje dag. Det är utan all jämförelse det 
största transportsystemet i landet för per-
sontrafik. Över 300 000 av dessa resenärer 
passerar bron mellan Slussen och Gamla 
stan. 

– Här är SL och Landstinget tydligen 
inte beredda att satsa någonting, säger 
Svante Forsström.

Sämre service

– Det innebär att tunnelbaneresenärerna 
subventionerar de små trevliga spårvagns-
linjerna med helt annan personaltäthet. 

– Tunnelbanan får ingen ökad personal-
täthet, man skaffar lite fler övervaknings-
kameror och låter den i övrigt fortsätta 
att sunkas ned och förbli otrygg och i ett 
efterblivet stadium, om man jämför med 
vad som händer med tunnelbanorna runt 
om i världen.

–  SL har offentligt meddelat att tun-
nelbanans gröna linje har slagit i kapaci-
tetstaket och att röda linjen har väldigt små 
marginaler. Det mest offensiva man har 
kommit på för att öka kapaciteten är att ta 
bort sittplatser så att man får in fler stående 
i vagnarna. 

– Kapacitetsökning genom sämre ser-
vice är alltså mottot för den befintliga tun-
nelbanan är hans hårda dom.

Arkitektgruppen Idealisterna vill flytta T-banab under jord och återställa vattnet kring Stockholms histo-
riska kärna.

 ”Det är ett 
fönster i tiden 

som för en kort tid 
öppnar sig.”
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En intermodal transportkedja är sändningar 
som lastas i en enhetslastbärare och som 
byter trafikslag minst en gång. Projektet har 
följt intermodala transporter av dagligvaror 
från en avsändare till mottagare, från råva-
ruleverantör till terminaler/brytpunkter och 
därifrån till butiker. 

Det finns ett stort behov och intresse av 
att öka de intermodala transporternas andel 

i dagligvarusektorn, enligt rapporten, som 
gäller ICA, Dagab och Coop.

Större samlade godsvolymer kan ge 
intressanta kombinationer av skalfördelar 
och ökad flexibilitet. Det skapar helt nya 
möjligheter för konsolidering av godsvoly-
mer, vilket i sin tur möjliggör nya, inter-
modala lösningar. En ökad användning av 
intermodala transporter kan även minska 
miljöeffekterna.

– Vi fortsätter nu samarbetet tillsam-
mans med Banverket, Vägverket och Pos-
ten, som också är intresserade, berättar Per 
Ove Larsson, logistikchef på Coop Logistik, 
som varit med i arbetet kring rapporten.

– Eftersom vi har stora, konstanta flöden 
av livsmedel, ofta från samma leverantörer, 
är en intermodal lösning framför allt ett sätt 
att hitta miljöeffektiva system, säger Per 
Ove Larsson. 

Går åt fel håll

Enstaka aktörers flöden är dock inte 
tillräckliga för att etablera nya, hållbara 
intermodala transportsystem.

–  Ingen av oss tre stora har tillräckligt 
stora volymer själva för att fylla tågen, säger 
Per Ove Larsson.

– Våra flödesvolymer är ingen affärs-
hemlighet. Därför har vi redovisat siffrorna 
öppet, så att forskare kan analysera dem 
och se var de stora, viktiga stråken är. 

Banverket kan då göra en analys av 
stråken och se om de kan erbjuda utrymme 
på spåren. 

Samordning och samverkan är en förut-
sättning för att den intermodale agenten/
operatören skall kunna erbjuda en kon-
kurrenskraftig kombination av kostnader, 
kvalitet och miljöprestanda. 

Branschens centralisering av lager leder 
dock till längre transportavstånd, men sam-
tidigt  större och ”tätare” godsflöden. 

Potentialen för intermodalitet är därför 
kopplad till strategiska beslut kring lokali-
sering och val av transportlösning och till 
aktörernas strategier och attityd kring sam-

verkan och samordning av godsflöden med 
liknande logistikkrav.

Bara från leverantörer i Europa 

Det finns egentligen gemensamma mål och 
ambitioner från alla tre intressenterna att 
öka andelen intermodala transporter. Men 
den faktiska utvecklingen går i motsatt 
riktning.

Varför är det så?  Enligt rapporten beror 
det på att det ännu inte finns gemensamma 
system som lönsamma alternativ.

Studien vill ge svar på hur intermodala 
transporter kan bli intressanta för aktörer-
na, både vid internationella och nationella 
transporter och under vilka förutsättningar 
de kan öka andelen intermodala trans-
porter. Det gäller både för transporter till 
terminaler och brytpunkter och distribution 
ut till butikerna.

Trots en ökad koncentration till färre 
terminal- och omlastningsanläggningar, har 
andelen spårburna transporter av dagligva-
ror, både i form av traditionella vagnslaster 
eller olika typer av intermodala upplägg 
minskat. Flera dagligvarugrossister har 
tidigare utnyttjat spårburna transporter, 
men i flera fall valt att ersätta dem med 
vägtransporter. 

I dagsläget används intermodala trans-
porter av dagligvaror i princip uteslutande 
i internationella flöden från leverantörer i 
Europa till Sverige. 

Samlastning av varor 

Infrastruktur och intermodala terminaler 
är mest intressant för dagligvarubranschen. 
Till dessa terminaler kan funktioner för 
cross docking för samlastning av lokala och 
långväga varor knytas inför distribution.

Brist på standard för avancerade infor-
mationssystem är en barriär mot att etable-
ra hållbara intermodala system för tempe-
ratur- och kvalitetskänsliga sändningar.  

50 % av dagligvarorna är temperatur-
känsligt. Behov finns därför av att utveckla 
nya lastbärare och system som uppfyller 

Tågtransporterna av dagligvaror har minskat
Livsmedelsaktörer vill gärna ha mer 
intermodalitet och fler järnvägstran-
sporter visar en studie från TFK. Men 
deras vägtransporter ökar ändå.

Av Lena Sonne

fo
t

o
: l

e
n

a
 s

o
n

n
e

Projektet har följt intermodala transporter av 
dagligvaror från råvaruleverantör till terminaler/
brytpunkter och hela vägen ut till butikerna.

 ” Trots ökad koncentration till färre  
terminal- och omlastningsanläggning-

ar, har andelen spårburna transporter av dag-
ligvaror minskat.”
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Tågtransporterna av dagligvaror har minskat
kraven.

Den stora begränsningen i att utnyttja 
intermodala transporter ligger annars i 
kundkrav beträffande tidsuppläggning av 
transporter, i kombination med järnvägens 
bristande frekvens och tidsmässiga tillför-
litlighet.

Exempel från Skaraborg

Från Skaraborg finns exempel på intermo-
dala terminallösningar, där flera aktörer 
gått samman för att skapa en ekonomisk 
bas för verksamheten. Skaraborgsstudien 
är intressant ur den synvinkeln att det i re-
gionen inte fanns en varuägare, eller kund, 
som ensam kunde bidra med en basvolym. 
Istället behövdes redan initialt en aktör 
som kunde koordinera flöden för flera 
olika varuägare eller kunder. Här diskute-
ras en etablering av ett samordnat hubba-
serat terminalnätverk, som ett komplement 
till traditionella, linjebaserade upplägg. 

Arla är en leverantör som till viss del 

infört intermodala transporter. Deras erfa-
renhet är att transporttiderna förlängs, men 
att detta inte är något stort problem.

Kräver ett dygn extra

En barriär är skillnaden mellan avtalad 
tidläggning och de intermodala förbindel-
sernas avgångs- och ankomsttider.  
T ex var ankomsttiden med CargoNets  
tåg Göteborg – Umeå för sen för att 
färskvaror skall hinna terminalhanteras i 
Umeå, före distribution. 

Den intermodala transporten fordrar 
därför ett dygn extra, vilket inte är accepta-
belt för färskprodukter. 

Studien från TFK och Banverket har 
gjorts av Nils G Storhagen, Fredrik Bärthel, 
och Peter Bark.  

En fortsättningsstudie ska visa hur dag-
ligvarukedjorna kan skapa underlag för ett 
antal större flöden för samordnade, inter-
modala transportlösningar av dagligvaror, 
tillsammans med högförädlat gods.

DSV Road har valts till en av ICA 
Sveriges ledande transportörer för tre 
år, efter en omfattande upphandling. 
Konkurrensen om avtalet, som värderas 
till flera hundra miljoner, har varit hård 
mellan både nationella och internatio-
nella transportföretag.

I offerten ställdes höga kvalitets- och 
miljökrav. DSV lyckades med detta och 
i kombination med ett konkurrenskraf-
tigt pris blev resultatet ett treårigt kon-
trakt med en uppskattad omsättning på 
500 miljoner SEK. 

– Vissa delar av uppdraget star-
tade redan den 1 november, men de 
stora flödena skall vi börja köra den 1 
februari 2009, säger Östen Karlsson, 
kontraktsansvarig på DSV Road.  

DSV tecknar stor-
kontrakt med ICA

Mobila lösningar från Consafe Logistics skapar nya 
möjligheter för att optimera produktivitet och lönsamhet.

Våra lösningar erbjuder stora fördelar både för ditt företag och 
för individuella användare, kunder, partners och leverantörer.

■ På fältet   ■ På lagret
■ På vägen  ■ I butiken

Vi fokuserar på att hjälpa dig skapa mervärde för din 
verksamhet och för dina kunder  - varje dag.

Manufacturing
Warehouse & Distribution
Mobile Solutions
Supply Chain Consulting

www.consafelogistics.se

Öka din lönsamhet och effektivitet 
med mobila lösningar
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– Oavsett land är SAP det 
dominerande affärssystemet i 
stora företag. Deras system har 
också en bredd och ett djup i 
funktionalitet som få, om några, 
andra system klarar av.  Men 
systemet har också en hög kom-
plexitetsfaktor. Det är därför 
inte automatiskt det bästa. 

Det säger Jonas Andersson 
föreläsare, författare och VD 
för konsultföretaget Herbert-
Nathan & Co AB med kontor i 
Göteborg och Stockholm. Han 
har nyligen gett ut handboken 
Upphandlingsguiden 2009.

– SAP lämpar sig bäst för 
stora företag, där man har en 
processintensiv verksamhet, 
med ett stort antal arbetsflöden 
och med många inblandade. 

– Där gör sig SAP väldigt väl, 
för du får en väldigt säker och 
stabil processhantering.

SAP har tidigare fått bära 
skott i media för smärtsamma 
och långa implementeringspro-
cesser, men Jonas Andersson 
tycker att kritiken delvis varit 
missriktad:

– En stor del av kritiken 
borde faktiskt riktas mot kun-
derna själva, som inte i tillräck-
lig grad förberett sig och skapat 
en förståelse för innebörden av 
förändringsarbetet

Jonas Andersson menar att 
även de andra nordeuropeiska 
systemen IFS, IBS, Intentia/
Lawson liknar SAP i funktio-
nalitet, även om de inte är lika 
stora.

– I Sverige har man ju länge 
jobbat med flerdimensionella, 
avancerade  ekonomi- och styr-

system som är grunden för da-
gens affärssystem. De anglosax-
iska systemen har traditionellt 
haft en annan uppbyggnad.

Svenska uppstickare

– Under de senaste åren har 
alla de stora leverantörerna sett 
en växande konkurrens från 
företag som Microsoft, Jeeves, 
Visma och Epicor, säger Jonas 
Andersson.

– Bland konkurrenterna 
finns också ett flertal nya min-
dre affärssystemleverantörer 
som Ataio, Comactivity, 24Se-
venOffice och Fortnox.

Ataio, Comactivity och Fort-
nox är tre svenska uppstickare 
inom moduluppbyggda stan-
dardprogram. Kunden behöver 
då bara köpa eller hyra just 
de moduler man har behov av. 
Det är sedan lätt att bygga ut 
systemet med kompletterande 
moduler vid behov.

– De här systemen är mycket 
moderna, webbaserade och byg-
ger på SOA. 

Det står för Service Oriented 
Architecture och ger ett dyna-
miskt och flexibelt system som 
är lätt att anpassa till företagets 
alla interna och externa proces-
ser. 

– En fördel är också att de 
ibland även kan hyras för en låg 
kostnad per användare. 

Starka på logistik

– Ser man på system som är 
specialiserade på supply chain, 
logistik och distribution, så pas-
sar JD Edvards, IBS och CDC 
Software särskilt väl.

– CDC Software, f d Industri-
Matematik, var rätt osynliga un-
der flera år, när de fokuserade  
på  den amerikanska markna-
den, men de har kommit igen 
nu, med nya ägare. 	   

För tio år sedan innehöll 
affärssystemen inte några 
bra funktioner för t ex inköp, 
säljstöd och HR. Idag har alla 
större system även de här funk-
tionerna.

Beslutstödssystem fungerar 
oftast som ett komplement till 
affärssystem, som i sig inte tar 
fram mer information, men 
plockar ut, sammanställer och 
presenterar informationen på 
ett mer användarorienterat sätt. 

– Stora beslutsstödssystem, 
som SAS och Cognos, tar fram 
analyserar och presenterar den 
information som finns. Men 
trenden nu är att även affärs-
systemleverantörerna bygger på 
sina system med beslutsstöds-
funktioner, säger Jonas Anders-
son. 

Mindre blir vinnare

Hur kommer då marknaden att 
utvecklas i dagens finanskris?

– Företagen behöver ju 

egentligen system som gör dem 
ännu mer effektiva. Men efter-
som kostnadssidan blir så viktig, 
är företagsledningarna inte be-
redda att satsa på nya, aldrig så 
välmotiverade investeringar. 

– Jag tror att leverantörerna 
av de största systemen kommer 
att ta mest stryk. De mindre, 
som säljer billigare system med 
förmånliga betalningsmodeller, 
kommer att klara sig bättre.

Uppköpen inte negativa

Under de senaste åren har 
svenska systemleverantörer som 
Intentia, IMI, IBS och Scala 
köpts upp av större, internatio-
nella aktörer . Vad tror du kom-
mer att hända i framtiden.

– Konsolideringen, där t ex 
JD Edvards gick upp i Peop-
lesoft som sedan köptes av 
Oracle, har stannat av något 
nu, men kommer säkert att 
fortsätta. 

Ser man på de kvarvarande 
svenskbaserade leverantörerna 
är deras svenska kunder vis-
serligen ofta storföretag, men 
globalt sett är dessa leverantö-
rer ändå bara medelstora. 

Men han tycker inte att kon-
solidering varit något negativt, 
tvärtom.

– Man kan nu konstatera 
att konsolideringen inte varit 
negativ för kunderna, som kun-
nat fortsätta och underhålla sina 
system i både fem och tio år 
efter ett uppköp.

Och inte heller för system-
företagen själva har det varit 
negativt att bli uppköpta, menar 
han. Intentias Movex fick hjälp 
av Lawson att hitta en stor, ny 
marknad i USA och UK. Och 
de nya kinesiska ägarna har 
behållit det avancerade utveck-
lingsarbetet i Sverige och gett 
svenskar stort inflytande i det 
nya CDC Software. 

Svenska bubblare utmanar 
affärssystemsjättar
Under se senaste åren har stora leverantörer som SAP 
och andra fått växande konkurrens från  nya, mindre 
affärssystemleverantörer som gör lättanvända, flexibla 
system som kan hyras billigt. Flera av dem är svenska. 

Av Gösta Hultén 
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– Bland utmanarna till de stora 
systemen finns flera nya svenska af-
färssystemleverantörer, säger Jonas 
Andersson.
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affärssystem

Affärssystemens/ERP-systemens roll är ju 
att stödja och följa alla flöden och trans-
aktioner i form av produkter, information 
och betalningar. De är grundbulten som 
krävs för att samarbeta med leverantörer 
och partners i nätverk och i en förlängd 
logistikkedja. 

I detta ligger även snabbare informa-
tion, helst i realtid, till alla i en verksamhet. 

Men för att klara den utmaningen, 
måste affärs- och beslutsstödssystem vara 
enkla att använda. 

– Vi fokuserar hela tiden på att utveckla 
innovationer som gör systemen enklare att 
använda. säger Harry Debes, VD och kon-
cernchef i Lawson.

Lawson, som för tre år sedan köpte 
svenska Intentia, utvecklar affärssystem för  
tillverknings-, logistik- och serviceföretag. I 
Sverige är deras M3 ett av de tre mest sålda 
affärssystemen.

Harry Debes nämner speciellt Lawson 
Smart Office, ett samarbete mellan Micro-
soft och Lawson, där användarna enkelt 
kan arbeta med affärssystemet integrerat 
med Microsofts välkända programvaror, 
som Microsoft Word, Excel, Outlook m fl.

– Vi har tittat på Apples nyskapande sätt 
att lösa de här problemen. Med vårt Smart 
Office har vi tagit ett stort steg mot en enk-
lare användarmiljö, där olika applikationer 
samverkar smidigt, för bästa kundnytta,

Utvecklingen innebär att IT-avdelning-
arna måste ändra sina teknikorienterade 
strategier och se till behoven hos alla 
intressenter i organisationen – kunder, an-
ställda och partner.

Beslutstödssystem växer

Med huvudkontor i St Paul i svenskstaten 
Minnesota hade Lawson från början en fö-
retagskultur som var relativt lätt att förena 
med Intentias.

– Jag kom till Lawson 2005, när köpet 

av Intentia offentliggjordes. Jag har sett 
många avskräckande exempel på uppköp 
och samgående och kan ärligt säga att sam-
manslagningen Lawson-Intentia är en ”suc-
cés story”, säger Harry Debes.

– Både produkterna och marknadstäck-
ningen passade perfekt och båda blev vin-
nare, menar han.

Klart är i alla fall att Lawson som ägare 
öppnat många dörrar för affärssystemet 
M3, d v s f d Movex,  inte bara i USA. I t ex 
Storbritannien och Benelux har tillväxt för 
M3 varit 100 %.

Beslutsstödssystem växer under 2007 
snabbare än affärssystem eller med ca  
17 % mot ca 13 %  enligt analysföretaget 
Gartner. Därför hoppas Harry Debes nu på 
en ökad försäljningen av beslutstödssystem 
bl  a  i Sverige.

”Köper framdelen istället för bakdelen”

När vi träffas i samband med en analytiker-
träff i Stockholm, står USA inför recession 
och svensk industri har tvärnitat. Att se hur 
krisen påverkar investeringar i ny IT är lika 
osäkert som att förutspå vad som händer i 
den globala ekonomin.  

Frågetecknen har att göra med hur kon-
sumenter, politiker, banker och myndighe-
ter agerar.

Hur kommer allt det att påverka inves-
teringarna i nytt IT-stöd?

– I Skandinavien fokuserar vi på livs-
medels- och dryckesindustrin. Vi är mycket 
starka på mejerisidan. Folk kommer ju att 
fortsätta äta och dricka. Men som en kund 
sa, ”nu köper våra kunder av den billigare 
framdelen, istället för den dyra bakdelen 
när de köper oxkött.”

Största utmaningen är att förstå vad 
som händer i den globala ekonomin. Hur 
kundernas affärer påverkas av finanskrisen 
och nedgången: 

– Tekniska utmaningar har jag jobbat 
med dagligen i 30 år. De är inget som gör 
mig nervös. Jag har aldrig sett en sådan 
ekonomisk kollaps som nu. 

– Den globala ekonomin är inget vi kan 
göra åt. Vi har visat vinst fram till nu. Men 
nu skjuts alla investeringar upp. Så jag hop-
pas bara att det snart blir stabilt igen.

Plan för kostnadsminskning

Nedgången i den globala ekonomin gör att 
Lawson presenterar en plan för kostnads-
minskningar. Den innebär bl a att före-
taget varslar 5 procent eller ungefär 200 
anställda globalt. I Sverige har Lawson ca 
700 anställda och ett 40-tal berörs av ned-
dragningen. 

– Det är svårt att ta beslut kring minsk-
ning av personal, då det berör såväl indivi-
der som deras familjer, säger Harry Debes. 

– Den ekonomiska situationen gör ty-
värr de här åtgärderna nödvändiga. Men 
Lawson har starka finanser, och samtidigt 
som vi anpassar kostnaderna till makro-
ekonomin, kommer vi att fortsätta fokusera 
på kundernas behov. 

– Dessutom fortsätter vi att göra riktade 
investeringar i våra system och andra initia-
tiv för att säkerställa långsiktig framgång. 

– Vi fokuserar hela tiden på att 
utveckla innovationer som gör 
systemen enklare att använda, säger 
Lawsons VD och koncernchef Harry 
Debes. 

Av Gösta Hultén

”Affärssystemen blir allt 
enklare att använda” 

– I Skandinavien fokuserar vi på livsmedels- och 
dryckesindustrin. Vi är mycket starka på mejeri-
sidan. Folk kommer ju att fortsätta äta och dricka, 
trots krisen, säger Harry Debes.

 ” Vi gör hela 
tiden systemen 

enklare att använda.”
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affärssystem

Den tid då affärssystemen var beroende 
av en client-server är definitivt förbi Nu 
begränsas inte längre produktiviteten av 
barriärer som teknik, integration eller 
tillgänglighet. Informationen ur  affärssys-
temet  är åtkomlig i realtid från vilken plats 
som helst Idag kan man använda systemet 
medan man väntar på flyget, man kan gå in i 
systemet via sin Iphone, befinna sig på tåget 
eller i skidbacken,  ja nästan var som helst 
när man arbetar i sitt affärssystem.

– Med vårt nya system ligger vi flera år 
före konkurrenterna, säger Stefan Westeli-
us, europeisk försäljningsdirektör på Epicor. 

Det system som just nu lanseras, Epicor 
9, är den senaste versionen av företagets 
affärssystem. 

– Det har inte konkurrenterna lyckats 
med, enligt Stefan Westelius. De har bara 
lagt på ett lager av SOA, ovanpå befintliga 
system.

 – Utmaningen har legat i att bygga Epi-
cor 9 så att affärssystemet är framtidssäkrat, 
sett både ur ett tekniskt och ett funktionellt 
perspektiv. Att inte bygga alltför nischat, 
säger Stefan Westelius.

ERP åt alla

Att bygga ett affärssystem helt på SOA är 
enligt honom också det enda sättet att nå 
lägsta möjliga totala ägandekostnad över 
tid.

Epicor 9 bygger på feedback som kom-
mit in från 20 000 kunder. Systemet har 
byggts från scratch. Därför har det också 
tagit fem år att utveckla. Systemet är ba-
serat på Microsoft plattform och i utveck-
lingsarbetet har man tittat på andra system 
på internet.

Jätten Microsoft, som både är konkur-
rent och partner, har till och med gett Epi-
cor beröm.

”Vi vill berömma Epicor för dess fördju-
pade användning av Microsofts plattform 
för nästa generations affärslösningar. De 

här applikationerna erbjuder användarna 
ett mycket stort antal  valmöjligheter när 
det gäller att använda Microsofts alla stan-
dardsystem för att kunna arbeta rörligare, 
snabbare och smartare, sa Walid Abu-Had-
ba  från Microsoft när systemet presentera-
des  på en datamässa i USA tidigare i år.  

Beröm från Microsoft

Att konstruera ett affärssystem för fram-
tiden betyder också att skapa en inbyggd 
s k communityfunktionalitet för använ-
darna. En community är en mötes- eller 
mingelplats på internet som ligger på en 
webbplats, så att användaren inte behöver 
installera särskilda program för att gå in. 

Det finns mängder av communities; gi-
gantiska som Facebok och små mera udda, 
rikstäckande och lokala, öppna för alla eller 
slutna. De är ofta mycket poulära bland 
tonåringar och yngre. De bygger alla på en 
öppen miljö.

– Man kan säga att vi har anpassat sys-
temet till min 9-åriga dotters generation 
och hennes sätt att använda internet idag. 
Genom att vi har skapat communityfunk-
tioner, har vi byggt affärssystemet utifrån 
hur ungar använder internet i dag, för de 
är ju ändå framtidens användare, resonerar 
Stefan Westelius.

Ett affärssystem måste stödja alla pro-
cesser. 

Anpassningar ska inte längre behöva 
köpas till – de tas in automatiskt. 

– Man  ska inte heller behöva köpa till 
ett beslutstödssystem, för systemet ger alla 
möjligheter att göra alla prognoser de kan 
behöva.

Scala blev Epicor

Som flera andra leverantörer erbjuder Epi-
cor nu också möjligheten att abonnera på 
lösningen, istället för att köpa en licens.

Det ger ingen belastning i form av ROI 
som måste tjänas in och det passar onek-
ligen den tuffa ekonomiska situation som 
många företag lever i idag.

2004 köpte amerikanska Epicor upp det 
svenska affärssystemföretaget Scala med 
huvudkontor i Nacka. Det svenska huvud-
kontoret ligger fortfarande här. Men Epicor 
bedriver utveckling av system, förutom i 
Sverige, också i Mexico City, Kuala Lumpur 
och Moskva.

– De flesta som känner till oss i Sverige i 
dag gör det nog genom Scala, säger Stefan 
Westelius och tittar på sitt armbandsur. Han 
måste rusa för att hinna i tid till planet till 
Bryssel. Som chef för Epicors försäljning i 
Europa, är han mestadels där.

”Vi bygger affärssystem för  
min 9-åriga dotters generation”
– Vi anpassar oss till min 9-åriga 
dotters generation och deras sätt att 
använda  internet. De är ju fram
tidens användare, säger Stefan 
Westelius, Epicor.

Av Gösta Hultén

Affärssystemutvecklarna sneglar på hur de allra yngsta använder internet idag. På Dreamhack Winter 2008 
i Jönköping nyligen, världens största datorfestival med nära 14 000 deltagare, var medelåldern låg.
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Tidigare i höst berättade jag att det är 
flera spännande nyheter på gång inom 
PLAN. En av dessa är att PLAN och 
konsultfirman Accenture har inlett ett 
samarbete där PLAN blir återförsäljare 
av det webbaserade utbildningsverk-
tyget Supply Chain Academy. Genom 
Supply Chain Academy, som i dagslä-
get består av nästan 400 unika kurser, 
erbjuds privatpersoner och företag 
möjligheten att på ett kostnadseffektivt 
sätt vässa sina logistikkunskaper. I detta 
nummer av PLAN-nytt finner du ett 
reportage om samarbetet kring Supply 
Chain Academy. 

Vidare bjuder vi på ytterligare en 
artikel i serien kring Supply Chain Risk 
Management. Daniel Ekwall har tidi-

gare introducerat termen risk och dess 
olika definitioner. Denna gång skriver 
han om hur riskerna kan hanteras. 

2008 börjar nu lida mot sitt slut och 
när ni framöver byter almanacka och 
ska planera för 2009 vill vi påminna er 
om att besöka PLANs hemsida (www.
plan.se) för aktuella händelser un-
der våren. Den stora begivenheten är 
förstås PLAN-konferensen som 2009 
inträffar den 28-29 april. Den logis-
tikintresserade får absolut inte missa 
konferensen så notera dessa datum i 
almanackan. I övrigt arrangerar vi som 
vanligt seminarier, företagsträffar och 
utbildningar även under våren. 

Avslutningsvis vill vi tacka för i år 

och önska alla våra medlemmar och 
läsare en God Jul och ett riktigt Gott 
Nytt Logistik-år!

Gott Nytt Logistik-år!

Pär Brander 
Redaktör PLAN-nytt
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Ett stort samarbete mellan Plan och Ac-
centure är i hamn. Plan blir återförsäljare 
av det webbaserade utbildningsverktyget 
Supply Chain Academy, SCA, i Sverige. 
Rikard Sjöström, chef för Plan, räknar 
med en stark tillväxt för logistikkurser på 
internet de närmaste åren.

– Vi har märkt att det finns ett behov 
av att snabbt kunna hitta och gå kurser 
i väldigt specifika logistikämnen. Med 
det stora kursutbud som finns i plattfor-
men Supply Chain Academy kan vi nu 
tillgodose exakt det behovet, säger Rikard 
Sjöström.

Supply Chain Academy utvecklades av 
Accenture, en av världens största konsult-
firmor, kring millennieskiftet. Tanken var 
att använda det som ett internt utbild-
ningsverktyg för Accentures konsulter. 

SCA består i dagsläget av nästan 400 
unika kurser som tar mellan en och fyra 
timmar att läsa, och utbudet utökas stän-
digt. De olika kurserna inom SCA kan 
plockas ihop till olika paket efter använ-
darens behov, men man kan också välja 
att bara läsa en enskild kurs. 

År 2002 öppnade Accenture dörren för 
användare utanför företaget – då fick de 
företag som köper konsulttjänster av Ac-
centures möjlighet att gå kurser i SCA.

– Våra kunder såg att vi hade ett bra 
verktyg för utbildning inom logistik och 
ville också använda det. Nu används det 
i 140 länder, för tillfället av nästan 30 000 
personer, berättar Terry McKay på Accen-
ture, ansvarig för SCA i Europa.

Sedan dess har Accenture också börjat 
marknadsföra utbildningsverktyget till 
en bredare marknad utanför den direkta 
kundkretsen. Samarbetet med Plan i 
Sverige är en del i den satsningen, och 
från och med den 15 december kan alla 
som vill – både privatpersoner och företag 
– köpa kurser för att vässa sina logistik-
kunskaper. 

Johan Karlberg, partner på Accenture 
och ansvarig för supply chain-konsulterna 
i Norden, anser att ett webbaserat utbild-

ningsverktyg har många fördelar jämfört 
med traditionell ”katederundervisning”:

– Kostnaden är en klar fördel. Kunder-
na sparar pengar dels genom att de inte 
behöver ta ledigt från jobbet för att gå 
en kurs, utan kan göra det när det passar 
dem, dels för att de undviker kostnader 
för resor och uppehälle.

Det är ett försäljningsargument som 
Rikard Sjöström på Plan tror blir extra 
viktigt i en lågkonjunktur. Många svenska 
företag kämpar just nu med en till synes 
omöjlig ekvation: att spara in på resekost-
nader och andra utgifter och samtidigt 
försöka vidareutbilda sin personal för att 
möta en hårdare konkurrens. 

Om prisvärdheten är den ena tydliga 
fördelen med Supply Chain Academy är 
kvaliteten den andra, menar Accentures 
Johan Karlberg. 

– Genom att göra ett utbildningsverk-
tyg som säljs till tusentals användare värl-
den över, har Accenture haft möjlighet 
och råd att ta in några av världens främsta 
experter som videoföreläsare i kurserna. 
Forskarna Hau Lee på Stanford, Eric 
Johnson vid universitetet i Dartmouth och 
Jeremy Shapiro på MIT är några exem-
pel på experter som SCA-användarna 

kan låta sig undervisas av. Plan har aldrig 
vågat satsa på webbaserad undervisning 
tidigare, helt enkelt eftersom tekniken 
hittills inte varit tillfredsställande, enligt 
Rikard Sjöström:

– Nu har pedagogiken blivit så pass bra 
att att e-learning kan fungera som ett bra 
komplement till traditionell undervisning. 
Vår inställning är att kurser inte bara ska 
ge kunskap utan även vara inspirerande 
och ge energi, och det gör kurserna i 
Supply Chain Academy.

Nu kan världens främsta logistikexperter föreläsa i ditt vardagsrum. Plan och konsultfirman Accenture släpper 
det populära utbildningsverktyget Supply Chain Academy på den svenska marknaden.

Kompetens bakom 
ny nätutbildning

Supply Chain Academy (SCA)
SCA är ett internetbaserat utbildningsverktyg som 
utvecklats av konsultfirman Accenture. Plattformen 
SCA består av nästan 400 unika kurser som är mel-
lan en och fyra timmar långa. Användarna kan själva 
välja exakt vilka kurser de vill läsa, men det finns 
också färdiga paket för olika roller på företag. 

Kurserna består bland annat av videoföreläsningar 
och simuleringar i spelform. 

För att läsa en kurs går man in på Plans hemsida,  
väljer en kurs, betalar med kontokort eller väljer 
faktura, och så startar kursen direkt på skärmen.

Bland de företag som använt sig av SCA märks  
Wal-Mart, Boeing och Shell.

Rickard Sjöström, tv, räknar med stor tillväxt av kurser på internet. Johan Karlberg anser att ett webbase-
rat utbildningsverktyg har många fördelar.
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Riskhanteringsprocessen

Bedömning och hantering av risker är 
något som alltid ingått i mänsklig verk-
samhet. Det finns de som hävdar att 
religonen från början var någon form 
av riskhanteringsprocess (FSAB, 1980). 
Detta beror på att risker kan anses bero 
på interna (kontrollerbara) och externa 
(icke kontrollerbara) faktorer och ju fler 
risker som anses okontrollerbara, desto 
mer ödesstyrd anses världen vara. Den 
stora revolutionen inom riskhantering 
kom med renässansen och framväxten 
av begreppet rationalitet, eller främst 
rationalitetens suveränitet. Med detta 
menas att förnuftet är överlägset tron som 
riskhanteringsinstrument. 

Denna utveckling har fortsatt och i mo-
dern tid anses riskhantering helt tillhöra 
den rationella sfären och trosfrågor har 
inte med risker att göra längre. Ändå så 
fortsätter människan att, vid en oväntad 
och kraftig motgång, söka sig förklarings-
modeller från eller riktar tankarna åt 
religionens håll. Detta märks tydligt i och 
med att religiösa företrädare gärna ges 
framstående funktioner i krishantering 
efter en olycka. Detta skall dock ses som 
en del av en Crisis Management Proces-
sen, vilken är en del av den totala Risk 
Management strukturen. 

Normalt brukar man, i tekniska sam-
manhang, räkna med följande steg i en 
riskanalys (Torstensson, 2005):

1. Riskidentifiering (vilka risker finns det, 
orsaker och konsekvenser)

2. Riskbedömning (avgöra eller bedöma 
storleken på de idenifierade riskerna)
3. Riskvärdering (att avgöra riskerna 
allvarlighetsgrad)
4. Riskkontroll (att minska eller kontrol-
lera risken)

Ett huvudelement inom riskhante-
ring är riskanalysen, vilken innefattar 
en beskrivning av systemet eller aktivi-
teten som skall behandlas med mål och 
avgränsningar för analysen, identifiering 
av faror eller riskkällor och själva riskbe-
dömningen. 

Riskidentifiering

I detta steg handlar det om att hitta vilka 
faktorer som påverkar sannolikheten och 
konsekvensen eller orsak och verkan för 
varje risk. Det är i detta steg som diskus-
sionen om riskkällor hör hemma (Ekwall, 
2007 - a). Till hjälp i detta steg finns det 
metoder så som What-if, en metod som 
syftar till att ta fram vad som kan hända.

 Riskbedömning

Nästa steg är att bedöma risken eller sätta 
ett värde på varje risk som kan före-
komma. Detta görs vanligen genom att en 
sannolikhet för händelsen räknas fram. 
Till denna läggs sedan en kostnad för 
konsekvensen. På så vis fås en risk som 
sannolikheten för en oönskad kostnad 
(Ekwall, 2007 - b). Ett kraftfullt sätt att 
strukturera detta arbete är att använda sig 
av så kallade händelse- och felträdsanalys. 
På detta sätt åskådliggöra risken både 

som en kombination av händelser (med 
olika sannolikheter) och konsekvensen 
struktureras så att den tillåter flera olika 
förlopp. Uttrycket ”worst case scenario” 
kommer från användandet av händelse- 
och felträdsanalys, och är benämningen på 
den största tänkbara konsekvensen, men 
inte nödvändigtvis den största risken, då 
sannolikheten kan vara väldigt låg.

Riskvärdering

När ”alla” tänkbara risker är analyserade 
är det dags att bedöma dem tillsammans. 
Detta görs i två dimensioner, frekvens och 
genomslagskraft. Ett bra sätt är att göra 
två tabeller med alla risker och sortera 
den första enligt sannolikhet (frekvens) 
och den andra enligt kostnad (genomslag-
skraft). Vanligen anses det allvarligare 
med hög kostnad än med stor frekvens, 
men detta skiljer mellan aktörer. Det 
kan bero på att vi människor har lärt oss 
att frekvent återkommande händelser 
tillhör vanligheterna, även om det som 
helhet medför en acceptans för en onödigt 
stor risk (kostnad). Ett exempel på detta 
är rusningstrafiken. Den inträffar i ett 
förutsägbart mönster och kostnaden 
för varje del (fordon) av händelsen är 
liten. Storstadsmänniskor har lärt sig att 
rusningstrafik är en del av vardagen. Det 
omvända är en mycket ovanlig händelse 
med ett mycket stort genomslag. Ett av de 
bästa exemplen här är terroristattackerna 
mot World Trade Center och Pentagon 
2001. Kostnaden för händelsen var enorm 
medan sannolikheten var oerhört liten. 

Ämnesområdet Supply Chain Risk Management är en kombination av supply chain management och risk 
management. Syftet med kombinationen är att, genom att använda metoder och synsätt från risk management, 
minska och förhoppningsvis kontrollera olika risker i en försörjningskedja. Affärsrisker är inget nytt. En känd 
tumregel i alla affärer är att om inget riskeras, vinns inget heller. Det intressanta är relationen mellan risk och 
potentiella vinster. Supply Chain Risk Management syftar till att balansera riskerna i en försörjningskedja mot 
vinsten av att vara med i den.

Av Daniel Ekwall

Grunderna i Supply Chain Risk Management: 

Riskhantering
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Viktigt här att påpeka är att även osan-
nolika händelser inträffar någon gång. 

När de två tabellerna är gjorda väljer 
individen, gruppen, företagsledningen 
vilka risker som är acceptabla och vilka 
som inte är det. Utifrån en acceptansbe-
dömning fortsätter arbetet med att de 
olika orsakerna till riskerna friläggs. På 
detta sätt hittas gemensamma faktorer 
vilka påverkar flera risker. Genom att 
dessa angrips kan flera risker minskas. 
Här kommer en noggrant genomförd 
händelse- och felträdsanalys avsevärt att 
underlätta arbetet. 

Riskkontroll

När alla oacceptabla riskorsaker är 
frilagda börjar det svåra arbetet med att 
försöka minska orsakernas inverkan på 
eventuella händelseförlopp. På detta sätt 
hanteras själva orsakerna till riskhändel-
ser. Det är inte ovanligt att det utanför 
rent tekniska miljöer är svårt eller mycket 
svårt att fastställa de enskilda orsakerna. 
En vanlig diskussion här är samspelet 
mellan människa och maskin. Orsaken till 

en risk kan mycket väl finnas hos män-
niskan istället för hos tekniken. Om en 
operatör feltolkar en signal eller givare 
hos en maskin och sedan handlar därefter 
kan följderna bli allvarliga. 

Även medvetna och inte elakt menade 
avsteg från rutiner kan skapa risker där 
dessa inte annars vore möjliga. Ett bra 
exempel här är att vid härdsmältan i Tjer-
nobyl 1987 hade vissa delar av säkerhets-
systemet kopplats ifrån, för att reaktorn 
skulle kunna leverera en högre effekt. 

Risk hantering

En mycket enkel kategorisering av olika 
riskhanteringsstrategier ger följande 
varianter: riskacceptans, orsaksminskning 
och konsekvensminskning. Olika strate-
gier fungerar olika väl mot olika risker, 
beroende på vem som äger risken, vem 
som påverkas samt vilken konsekvens 
risken kan medföra. Riskacceptansen är 
helt enkelt att individen/företaget/organi-
sationen beslutar (rationellt grundad eller 
ett rationellt ställningstagande) att risken 
är acceptabel. Aktörernas olika riskbenä-

genhet påverkar användningen av denna 
strategi betydligt.

Orsaksminskning är en proaktiv me-
tod som precis som namnet syftar till att 
minska sannolikheten för att en risk skall 
inträffa. Denna metod kan bara direkt 
användas av den/de som äger orsaksupp-
komsten, alla övriga som kan drabbas av 
risken är hänvisade till riskacceptansen 
eller konsekvensminskning. Men genom 
påtryckningar, förhandlingar och liknande 
metoder kan organisationer indirekt på-
verka riskägaren att förebygga uppkom-
sten.

Den vanligaste förknippade metoden 
för riskhantering är konsekvensminskning 
och den vanligaste varianten av detta är 
försäkring. Grundprincipen är enkel, den 
som kan drabbas av en risk kan mot en 
avgift till en försäkringsgivare få ekono-
misk ersättning (minus eventuell självrisk) 
om risken inträffar. Försäkringsvärlden är 
en komplex och mycket mogen bransch, 
vilket lett till att det finns väl utvecklade 
teorier och metoder för att styra ut-
formningen av en försäkring. Den andra 

Det är idag betydligt mindre andel av godset som skadas eller stjäls än tidigare. Men med Just-In-Time (JIT) har en ny risktyp gjort entré genom att konsekven-
sen av en försening har blivit mycket större. 
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huvudprincipen inom konsekvensminsk-
ning är att minska den praktiska konse-
kvensen. Ett bra exempel här är el-kraft. 
En säkring är en förbestämd punkt som 
är (om systemet är rätt installerat) den 
svagaste länken. Det betyder att vid en 
överbelastning (riskkonsekvensen) går 
systemet sönder (konsekvensminskning) 
på den positionen där det är enklast och 
billigast att laga. De tre huvudmetoderna 
för riskhantering illustreras i figur 1.

Riskhantering inom logistik

Generellt har riskerna minskat för trans-
porter. Det är idag betydligt mindre andel 
av godset som skadas (avsiktligt eller ej) 
eller stjäls än tidigare. Men med Just-In-
Time (JIT) har en ny risktyp har gjort 
entré genom att konsekvensen av en för-
sening (oavsett varför) har blivit mycket 
större än den tidigare var, vilket lett till att 
risken vid en leveransförsening ökat. 

Lösningen är inte nödvändigtvis att 
gå till de större lagernivåerna som fanns 
innan JIT gjorde entré. Det svåra är att 
balansera risken för osäljbara lager och 
kapitalbindning mot risken för produk-
tionstörningar eller utebliven försäljning. 
Den optimala balansen är olika för olika 

företag i olika branscher. Inom mode-
branschen kan till och med en försening 
på endast någon dag innebära att hela 
sändningen måste säljas till reapris. Dessa 
risker har påverkat logistikbranschen mer 
är den vill erkänna. Transportköparna 
ställer högre och högre krav på leverans-
säkerhet och leveransprecision samtidigt 
som de gamla problemen med skador och 
stölder finns kvar. Den allmänna trenden 
är att transportköparna accepterar mindre 
och mindre risker. Detta tvingar logistik-
branschen till att både arbeta med orsaks- 
och konsekvensminskningsmetoder. Detta 
samtidigt som försäkringsbranschen ut-
vecklar fler och mer speciella försäkringar 
för att bättre kunna hantera sin del av ris-
ken samt minska en eventuell ekonomisk 
konsekvens av en risk.

Det svåra i detta är att alla inblan-
dade parter i en försörjningskedja måste 
tjäna pengar på att medverka i kedjan, 
eller åtminstone tro att de gör det. Därför 
kommer risk- och vinstdelningsmetoder i 
framtiden bli viktigare för att framgångs-
rikt kunna strömlinjeforma en försörj-
ningskedja. Den ena partens risk kanske 
är en annan aktörs möjlighet. När ett 
företag i modebranschen missar att sälja 

en kollektion till fullt pris (marknadsris-
ken) kan en outlet sälja det till ett lägre 
pris (marknadsmöjlighet). Detta enkla 
affärssamspel visar på att en fungerande 
risk- och vinstdelning inom en försörj-
ningskedja även kan låta slutkunden vara 
med och dela vinsten. 

Daniel Ekwall
Tekn. Lic., Högskolan i Borås 
Corporate Risk Manager, Schenker AG

Referenser:
Torstensson, H. (2005), “Principer och me-
toder för riskvärdering i samhällsplane-
ring”. Rapport för TRANSAM:s arbets-
grupp för Trygghet, risker och sårbarhet.

FSAB (1980), ”Risk management och 
försäkring”. Liber läromedel Stockjolm

Ekwall, D. (2007 - a), “Grunderna i supply 
chain risk management: riskkällor”. Intel-
ligent logistik Nummer 4

Ekwall, D. (2007 - b), “Termen risk - grun-
derna i supply chain risk management”. 
Intelligent logistik Nummer 8 

Figur 1: Riskhanteringstrategier
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Rapport från medlemsregistret Tabellen nedan visar aktuellt antal medlemmar
2008-12-01         
	 ÖST	 VÄST	 SYD	 NORR	 MITT	 UTLAND	 RIKET	

Medl. Antal	 819	 594	  560	 200	 444  	 20 	 2637		

På ingående	 14 	 31	  12	 3	 18	 2	 80	

Mitt
Cecilia Johansson	 Miltronic AB
Johan Ljungdell	 Scania CV AB

Norr	
Susanne Ek	 Arizona Chemical AB
Christer Olofsson	 Knappens Prefab AB
Linus Blomlöf	 Luleå Tekniska Universitet

Syd	
Ola Björkman	 AB Sydsten
Emil Borgman	 Alfa Laval i Lund AB
Anna Wieslander	 Alfa Laval Lund AB
Jonny Mellblom	 Haldex Brake Products AB
Sven-Arne Bertilsson	 Haldex Hydraulics AB
Hans Wikingsson	 Swepart Transmission AB
Lina Johansson	 Växjö Universitet
Charlotte Bengtsson	 Växjö Universitet
Konrad Johansson	 Växjö Universitet
John Gunnarsson	 Växjö Universitet
Markus Persson	 Växjö Universitet
Jennie Samuelsson	 Växjö Universitet
Michael Nyström	 Växjö Universitet
Emelie Stjernfeldt	 Växjö Universitet
Magnus Schultz	 Växjö Universitet

Sofie Larsson	 Växjö Universitet
Ellen Boo	 Växjö Universitet
Gustav Sjöberg	 Växjö Universitet
Andreas Lönnkvist	 Växjö Universitet

Väst	
Mats Olsson	 AB Lindex
Johan Njurell	 Chalmers Tekniska Högskola
Ivan Mori	 Extendor AB
Behzad Shamshirzan	 MölnlyckeAkademien
Jan Holm	 Real Consulting
Pontus Rotter	 Södra Älvsborgs Sjukhus
Alexandra von Essen	 Tranter International AB
Wenche Skogli	 Volvo Construction Equipment AB
Jan Blomgren	 Volvo Construction Equipment AB

Öst	
Mikael Cederborg	 AB Alvenius Industrier
Mattias Koivula	 AB Alvenius Industrier
Oliver Jurukov	 Coca Cola Drycker Sverige AB
Anders Bergh	 Coca-Cola Drycker Sverige AB
Björn Grage	 Oppboga Bruk AB
Sveto Djordjevic	 Sveto AB

Nya medlemmar 2008-12-01	

Under 2009 ger vi våra medlemmar 
minst 291 nya möjligheter att utvecklas.

plan.se/2009
Nu är det tid för utveckling. Vi har lyssnat 
på våra medlemmar och frigör den sanna 
kraften i nätverket Plan under 2009. På 
communityn Plan We kan du kostnadsfritt 
utvecklas tillsammans med kollegor och 
samtidigt ta del av kunskap i form av experter, 
inspirationstips, ordböcker och mycket annat. 
Tillsammans med Accenture erbjuder vi även 
221 e-learningkurser i supply chain manage-
ment. Och det är bara början.
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mässor & konferenser

Professor Takahiro Fujimoto från 
Tokyo Universitet och världens 
kanske främste Toyotakännare, är 
ett av världsnamnen på Plankon-
ferensen 2009 på Älvsjömässan i 
Stockholm 28–29 april. 

Ett annat är professor José L. 
Nueno, Navarras Universitet 
och Harvard, som ger en inblick 
i den spanska klädkedjan Zaras 
försörjningsmodell.

Finska Nokia anses vara ett 
av världens bästa företag på 
supply, men delar sällan med sig 
av sina erfarenheter. 

Det är Juha Putkiranta, Seni-
or Vice President, Demand and 

Supply Management, som ger 
en inblick i Nokias försörjnings-
kedjor under rubriken ”How to 

respond to volatile demand with  
a global supply network.” 

Hjärnexperten, kirurgen och 
inspiratören Nisse Simonson 
talar om tankens kraft.

Framtidsdebattören Bo 
Dahlbom talar om vikten att 
förstå morgondagen för att 
kunna påverka den. 

På programmet står också: 
AstraZenecas leanarbete vid 

Turbuhaler i Södertälje, som 

belönats med Svenska Leanpri-
set för 2008. 

Andra ämnen:
Hur du effektivt håller för-

bättringsarbetet levande och 
når dina mål i logistiken. 

Hur man förbättrar försörj-
ningskedjans prestationsförmå-
ga genom risk- och vinstdelning 
och  hur man utvecklar nya, 
kostnadseffektivare logistiklös-
ningar för reducerade ledtider. 

Logistik & Transport 2009 i 
Göteborg 10-årsjubilerar den 
26–28 maj. Fokus är uthållighet 
och Lean. 

Björn Vang Jensen, globalt lo-
gistikansvarig Electrolux, Sören 
Belin, VD Green Cargo, Ingvar 
Nilsson, chef för Schenker 
Nordeuropa och miljökämpen 
Björn Gillberg m fl medverkar. 

Hållbarhet – klimatanpassa-
de logistikmodeller, fordonsut-
veckling, drivmedel och lågkon-
junkturens följder diskuteras på 
seminariedelen. 

 Jan Nilsson, mässansvarig, 
är ändå optimistisk:

– Trots finanskris, varsel och 
turbulens på marknaden är 
bokningsläget inför 2009  till 
och med bättre än motsvarande 
tid förra året. Vi är den habilt 
marknadsledande mässan på 
området och nu är det rätt tid 
att synas.

Bland nya utställare finns 
logistikjättar som Aditro och 
Bring. FollowIT och Cybit är 
exempel på kunskapsföretag 
som också är med för första 
gången.

– Logistikföretagen inser att 
det inte går att bara spara sig ur 
en kris.

Så resonerar också Bo Hal-
lams, marknadsdirektör på 
Schenker, som satsar stort på 

Logistik & Transport 2009.
– När konjunkturerna vän-

der är det viktigare än någonsin 
att synas. Det går, som bekant, 
inte att bromsa sig ur en upp-
försbacke, påpekar Bo Hallams. 

– Företagens attityder är 
viktigare för miljön än tek-
niska lösningar, menar Magnus 
Blinge, doktor vid institutionen 
för logistik och transport vid 
Chalmers och chef för transpor-
tenheten på Vinnova som också 
medverkar i konferensdelen. 

Seminarierna går i år på 
samma plan som mässan – en 
klar logistisk innovation.

 Intelligent Logistik är även 
i år mediapartner till Logistik 
& Transport och planerar mäss
extra av både magasinet och 
temabilagan i Dagens Industri.

Nordens största årliga transportkonferens, Transportforum, går 
den 8–9 januari 2009 i Linköping. Transportsektorn speglas i 
inte mindre än 69 sessioner med bl a aktuella forskningsresultat  
kring järnvägens kapacitet, gods och logistik, kilometerskatt 
och dryports Infrastrukturminister Åsa Torstensson  och VTIs 
generaldirektör Jonas Bjelfvenstam inleder.  

Transportforum hålls som vanligt på Konsert & Kongress i 
Linköping och arrangeras av VTI. 

Transportforum 2008 samlade ca 1 600 deltagare, varav ca 400 
föreläsare.

ITS, Intelligenta Transportsys-
tem, har nyligen hållit 2008 års 
världskongress  i New York.

Nu laddar många aktörer upp 
inför det svenska värdskapet; 
Green Cargo, Chalmers, KTH,  
Banverket, SIKA, Transport-
industriförbundet, Linköpings 
Tekniska Högskola, Lunds Tek-
niska Högskola, Vinnova m fl.

ITS World Congress 2009 
håller nämligen världskongress 
i Stockholm, 27 september – 4 
oktober, 2009.  

Sju satsningsområden inom 
logistik har pekats ut med olika 
områdesansvariga: 

 Trafikledning (Banverket), 
Trafikantinformation (SL), Lo-
gistik/Planering (Green Cargo), 
Stödsystem för bättre säkerhet 
(Vägverket), Personlig säker-
het och trygghet (Stockolms 
Stad), E-betalningar (Netport 
Karlshamn),  

ITS Sweden ansvarar för ett 
horisontellt satsningsområde 
(informationsförsörjning, infor-
mationskvalitet, systemarkitek-
tur etc.) 

ITS vill inför världskongres-
sen bl a fokusera på optimering 
av nätverk, fleet management, 
intermodalitet och internatio-
nell handel.

Världsnamn till Plankonferensen 2009

Logistik & Transport 
10-årsjubilerar

Stockholm laddar inför  
ITS världskongress  

Transportforum störst i Norden

Professor Takahiro Fujimoto– världs-
namn på PLAN-konferensen 2009.

Logistik & Transport är den ledande 
mässan inom logistik.
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pristagare

Projekt innebär att avsevärt mindre bränsle 
förbrukas när planen glidflyger ner mot 
landningsbanan. Därmed minskar också 
koldioxidutsläppen.

Juryns motivering löd:
”För en innovativ samverkan mellan nä-

ringsliv och myndighet. Med stor potential 
för spridning till Europa och övriga världen 
och därigenom en stor möjlig utsläpps-
minskning. Att man utnyttjar befintlig for-
donsflotta, teknik samt infrastruktur. Som 
ytterligare bonuseffekt ser vi en möjlig 
bullerminskning.”

 Peter Larsson, flygkapten på SAS och 

ansvarig för SAS Grönt Flygprogram tog 
emot priset tillsammans med Fredrik Lind-
blom, LFV.

 – Det är hedrande att vara en av vin-
narna första gången priset delas ut, sa Peter 
Larsson. Det sänder en signal om att vårt 
miljöarbete är viktigt och värdefullt. 

I dag är 11 % av alla inflygningar till 
Arlanda s k gröna inflygningar.

Målet är att alla inflygningar ska bli 
gröna. I Europa är SAS och LFV pionjärer 
på området.

Men tekniken har prövats tidigare av  
bl a UPS i USA. 

 Priset är ett vandringspris i glas i form 
av en katalysator av Christer Chytraeus, 
ung Konstfackstudent. 

 De övriga två finalisterna var:
• Flygbussarna, Upplands Lokaltrafik samt 

Brunnsholms Säteri för samarbetet med 
att införa en lokalt framställd rapsdiesel 

för busstrafiken till Arlanda flygplats.
• Green Cargo, Gävle Hamn och Arlanda 

Flygbränslehantering för deras samar-
bete med att transportera flygbränsle till 
Arlanda flygplats via Gävle Hamn och 
järnväg. Med denna lösning har lastbi-
larna med flygbränsle försvunnit från 
vägarna och ersatts av tåg.

IKEA har tilldelats årets Innovative Logistics 
Award 2008 för sin lastlist. 

Motiveringen är att lastlisten är ett exempel 
på en innovativ lösning, som innebär att be-
roendet av träpallar minskar, samtidigt som 
den ger möjlighet till en rationell hantering 
av enhetslaster. 

Lastlisten bidrar även till effektivare an-
vändning av transportresursen, vilket leder 
till miljöbesparingar och kostnadseffektiva 
transporter.Priset delades ut till Allan Dick-
ner i samband med NGILs Next Genera-
tion Innovative Logistics Centers stämma 
den 11 november. 

NGIL finns vid Tekniska Högskolan 
Lunds Universitet. Dess vision är att er-
bjuda kunskaper, metoder, tekniker och 
verktyg för företag och organisationer 
för att öka visibiliteten i supply chain och 
undvika dåligt utnyttjande av de logistiska 
systemen.

Allan Dickner arbetar med förpack-
ningsutveckling vid IKEA och ligger bakom 
framtagandet och utvecklingen av lastlisten. 

OptiLedge har skapats av IKEA för att 
ersätta den traditionella träpallen för inter-
kontinentala godstransporter. Idén fungera-
de så bra att IKEA beslöt att marknadsföra 
OptiLedge även utanför IKEA-sfären och 

göra den tillgänglig även för andra detalj-
handelskedjor och företag.  
Optilogistics, som är ett helägt dotterbo-
lag till Inter IKEA Systems Holding B.V,  
ansvarar för marknadsföringen av OptiLed-
ge i hela världen.

Nominerade var, förutom IKEA; 
• Kockums industrier med deras nyutveck-

lade vagn ”RoRoRail” för snabb omlast-
ning av containrar mellan järnvägsvagn 

och lastbil. 
• Samarbetet mellan Everfresh och Billerud 

för utveckling av lådkonstruktioner som 
leder till ökad effektivitet och minskad 
miljöbelastning. 

Gröna inflygningar fick Arlandas miljöpris 
Det blev SAS och LFV som tog hem 
det nya priset Arlanda Ecological 
Award för samarbetet kring s k 
”gröna inflygningar”.

Av Gösta Hultén

Peter Larsson SAS (tv) och Fredrik Lindblom LFV 
fick ta emot Arlanda Ecological Award av Ulf Nilsson 
DHL Global Forwarding.

Rättelse om IKEA
I den artikel Intelligent Logistik nr 7/2008, där vi 
skrev om lean retailing inom IKEA, har tyvärr en del fel 
insmugits sig.

Hur mycket IKEA sparar totalt på lean retailing vill 
man inte gå ut med offentligt. 

IKEA räknar vidare med att spara 1,8 miljoner euro 
med den s.k wave-sheet-lösningen på hela mattsor-
timentet. 

Under mellanrubriken ”2 mm sparar 400 lastbilar” 
står det ”En kompakt kub sparar mycket luft och tar 
45 istället för 30 värmeljus”. 

Som man kan se på fotot till artikeln, gäller detta ett 
100-pack värmeljus, inget annat.  

IKEA ska inte ta bort alla bruna paket och bara ha vita. 
”Det bruna, platta paketet är en av våra viktigaste 
”brand builders” och vi har ingen som helst avsikt 
att ta bort denna under överskådlig framtid påpekar 
Cecilia  Johansson, förpackningsutvecklare på IKEA, 
i ett mejl.

Redaktionen beklagar misstagen.
IKEA fick nya Innovative Logistics Award 2008 för 
sin lastlist.

IKEAs lastlist prisad
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Westfalia Storage Systems
• Transportörer
• Lagersystem
• Plockningssystem

Westfalia Logistics Software
Savanna.NET® 
• Materialflödesstyrning
• Lagerhållning
• Orderplockning
• Styrsystem för gaffeltruckar

Westfalia Loading Systems 
• System för lastning/lossning
• Trailersystem
• Lastsäkringssystem

  SUPPLY CHAIN
    AUTOMATION

Westfalia Logistics Solutions 
Scandinavia AB
Solna Strandväg 78
SE-17154 Solna
    +46 (0)8/20 75 70 
    +46 (0)8/20 75 71
    info@WestfaliaEurope.com

www.WestfaliaEurope.com

På bara tre år har TPL-företaget Lagerservice i 
Nässjö vuxit från 6 000 till 18 000 kvm. 

Clas-Göran Svensson, entreprenör och gasell-
företagare bakom framgångarna,   menar att en 
av anledningarna till de goda resultaten är att 
han ställer krav på kunderna.  

Clas-Göran Svensson menar att både köpare 
och säljare måste ha en tidig direktdialog och 
känna ”själen” i varandras företag. 

– Vi kan tidigt sätta oss in i kundens affärs-
koncept  och hjälpa dem att spara pengar. Vi 
kan jobba snabbt och obyråkratiskt och ta ett 
totalansvar. 

– Kunderna får inte undervärdera sig själva. 
De känner ju sin verksamhet bäst och bör inte 
överlåta det viktiga jobbet kring fungerande lo-
gistik på mellanhänder. 

Nyttiga erfarenheter

Med 25 års erfarenhet i bagaget har denne idoge 
smålänning många nyttiga erfarenheter att delge. 

– Jag märkte ibland att vi kunde missa en och 
annan affär för att vår prislapp låg något högre. 
Det är ju väldigt lätt att tro att en tjänst är dyr, 
om man inte fattar vad man får. Glädjande nog 
har det hänt ett flertal gånger att det blivit affär, 
när vi kunnat tala direkt med kunden. 

Clas-Göran Svenssons övertygelse, i kombina-
tion med sällan skådad småländsk envishet, har 
gjort att han känner stor tillförsikt inför framti-
den. 

Idag tillhör hans företag branschens mest 
lönsamma. 

Med 25 anställda omsätts hela 45 miljoner 
SEK. Koncernföretaget Nordic Gateway Distri-
bution med 10 anställda och en lageryta om 3000 
kvm, omsätter ca 16,5 miljoner SEK. 

Lagerservice sköter hela den nordiska mark-
naden för Nilfisk Advance, som arbetar med 
professionell städutrustning. För Selecta (kaffe, 
bakverk m m) hanterar man produkter för Sve-
rige, Danmark och Norge. 

Bravida är de närmaste fem åren en bety-
dande kund för hanteringen av alla elmätare som 
skall bytas i hela Sverige. 

När en svensk funderar på att åka till London 
och beställer trycksaker från Brittiska Turistby-
rån, hamnar ordern direkt hos Nordic Gateway. 

Här finns sedan många år också hela den 
samlade produktionen för Visit Denmark, Dubai, 
Irland m fl turismorganisationer, men också det  
samlade utbudet av trycksaker för Mercedes, 
Chrysler och många andra företag. 

”Ställ krav på kunderna”
– Det gäller att kunderna förstår vad de 
får, säger Clas-Göran Svensson, entrepre-
nör och Gasellföretagare i Nässjö. 

Clas-Göran Svenssons har hittat många nya kunder.

Många har uppmärksammat potentialen till 
minskade kostnader när pappersfakturor blir 
digitala. Inom BEAst, byggsektorns gemen-
samma plattform för e-affärer, har branschen 
kommit överens om formerna för e-fakturering. 

Det innebär konkret att det finns en stan-
dard för elektroniska fakturadokument, som i 
detalj beskriver fakturans innehåll och format 
samt att det finns en överenskommelse för hur 
e-fakturor ska hanteras, t.ex. för kommunika-
tion, säkerhet och arkivering.

– En väl genomarbetad branschöverens-
kommelse är en av förutsättningarna när vi 
ska förverkliga vårt mål om att ca. 50 % av alla 
fakturor ska vara elektroniska under 2009, säger 
Henrik Liljeqvist, ansvarig för e-fakturaprojek-
tet på NCC Construction. 

Logistic Contractor bygger Sveriges första nya 
logistikbyggnad som uppfyller kraven för Green 
Building-certifiering. 

Anläggningen uppförs i Stora Bernstorp, 
utanför Malmö, på uppdrag av Honda Logistics 
Center Sweden AB.

 Hondas nya anläggning på 8 000 kvm kom-
mer att förbruka 25 procent mindre energi 
jämfört med Boverkets byggnorm och uppfyller 
därmed kravet för Green Building-certifiering. 

 Den nya anläggningen beräknas vara i drift 
i juni 2009.

 Honda investerar cirka 85 miljoner SEK i 
den nya anläggningen, inklusive miljöanpassade 
åtgärder. 

E-fakturan erövrar byggbranschen Första nya logistikanläggningen 
Green Building-certifieras
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Det råder febril aktivitet här i gryningen. 
Mellan 6-8000 paket passerar nämligen 
UPS paketcentral i Bromma varje dag och 
distribueras i Storstockholm, från Nyköping 
till Uppsala. 

Stora fraktcontainrar har kommit in från 
Arlanda med expressförsändelser. Lastbi-
larna med standardpaket är också på plats. 
Allt tas om hand på UPS paketcentral i 
Bromma. Här arbetar ca 180 personer, va-
rav ca 80 chaufförer. Man kan se vilka som 
är chaufförer - de har bruna uniformer.

 Chaufförerna samlas för ett kort möte 
strax innan de ska köra iväg för att få da-

gens instruktioner. Just denna morgon är 
det blixthalka så de uppmanas att ta det 
lugnt. 

Flygcontainrarna kommer in till Arlanda 
på natten från Köln, där UPS stora europe-
iska hub ligger. 

Redan tullklarerat

Men inget paket behöver fastna för tullkla-
rering på Arlanda.

– Alla paket är redan registrerade och 
tullklarerade, berättar Lotta Söderström 
från UPS. 

– Alla uppgifter om försändelsen lämnas 
av kunden redan innan paketet hämtas upp 
och skickas. Så de är exportklara och ingen 
tid behöver tas till det.  

Hela systemet är webb-baserat och 
kunden kan när som helt gå in och se var 
paketet är och när det levereras. 

En order idag innebär leverans imorgon 

före klockan 12 i alla storstäder i Europa 
för expressleveranser som går med flyg.

Redan kl 4.40 börjar första skiftet, som 
sorterar paket.  Distributionsbilarna ska 
vara packade till 8.45 då chaufförerna kom-
mer. De höga, mörkbruna budbilarna är 
nytvättade under natten och chaufförerna 
kollar oljenivån. Alla bilarna står på rad 
med motorhuvarna öppna för att förarna 
ska kunna kolla oljan. 

Många av bilarna är trotjänare.
– Bilarna har lång livslängd – vi räknar 

med 20 år, säger Lotta Söderström.
Körslingan är förbestämd. Trafikledarna 

gör en översyn och ser till att paketen är 
jämnt fördelade i bilarna på hyllorna. Om-
råde A lastas först, sedan område B och C – 
allt för att vinna tid vid leveransen. 

– Allt är packat efter ett speciellt 
tidschema, unikt för UPS, berättar  Christi-
an Lövbom, center manager för Stockholm

Högersvängar sparar tid och bränsle
Intelligent Logistiks reporter Lena 
Sonne följde med en budbil i Stock-
holms city för att se hur dagens 
citylogistik egentligen fungerar.

 text och foto Lena Sonne.

Det råder febril aktivitet på UPS paketcentral i Bromma.

7.45 Jeffry Campell, som kommer från Costa Rica, sorterar paket på rullbanan.

Bilarna står nytvättade och körklara.

Kort möte med chaufförerna där de uppmanas att köra försiktigt p g a halkan 
denna morgon.

kl 07.30

kl 07.45
kl 08.45

kl 08.30
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Högersvängar sparar tid och bränsle
Södermalm och Gamla Stan

Jag får chansen att följa med Roger 
Fandén som arbetat som chaufför i 10 år på 
UPS och som kör sin slinga på Södermalm 
och i Gamla Stan. 

Denna morgon får han extra paket till 
Gamla Stan för att fylla upp bilen, när en 
annan chaufför har för många. Vissa områ-
den tillhör nämligen en gemensam zon, så 
att man alltid kan fördela jämnt. Det ska 
maximalt bli 72 stopp mellan 8.45 och 17.45.

Roger Fandén är en av tre chaufförer 
som kör på Södermalm.

När allt på hyllorna i bilen ligger i kör-
ordning, bär det iväg. Expresspaketen som 
har en tidsgaranti ligger lätt åtkomliga. De 
måste ut först.

Till Kungliga Slottet

Första expressförsändelsen är till Kungliga 
Slottet. 

– Man är alltså en riktig hovleverantör, 
säger Roger Fandén.

Han hittar hela tiden smarta lösningar 
för körslingan. Han vet vilka gator som är 
enkelriktade och var man kan stanna. Erfa-
renhet och bra planering ger effektivitet.

Trängselavgiften gör att lite färre bilar 
rör sig i innerstan och det är sällan kö, utom 
i rusningstid.

– Det ger inte så mycket att köra snab-
bare, säger han. 

–  Tidsvinster blir det mest på annat, som 
att hitta bästa väg från början, veta var man 
kan stanna och till vem man kan lämna 
paketet och när det är öppet på adressen, så 
att man inte åker förgäves.

Högersvängar säkrare

Vid rödlyse passar han på att knappa in 
nästa kund på handdatorn– så att det är 
klart när han lämnar paketet. På det spar 
han också några sekunder. Mottagaren skri-
ver under direkt på skärmen på handdatorn 
och Roger noterar att leveransen är klar 
och vem som tagit emot paketet på vägen 
mot bilen.

– Då kan kunden direkt se på webben att 
paketet är levererat t ex till receptionen och 
exakt tid.

– Expresspaket ska tas först, men pas-
serar man en annan mottagare kan det vara 
bra att passa på att lämna – det spar kör-
sträcka, säger han. 

– Bara jag ser till att lämna alla express-
paket före klockan tolv.

– Även upphämtning av paket kan vi 
göra när vi passerar, men det blir ofta mot 
dagens slut, när kunderna haft tid att göra 
paketen klara. 

Rabén & Sjögrens Förlag på Riddar-
holmen får sitt bokpaket allra först, trots 
att det är ett vanligt standardpaket. Det är 
lättare att svänga till höger först och sedan 
köra upp till Slottet. 

Att köra vänstersvängar är något som 
UPS länge har vetat är mer tids- och ener-
gikrävande. I USA - UPS hemmamarknad 
– är paketrutterna genomgående designade 
för högersvängar. Det sparar in 11 miljoner 
liter bränsle. Dessutom blir de säkrare.

Till Gamla Stan igen

Så kör vi ner Slottsbacken och på Skepps-
bron är nästa expressförsändelse är från 
Förenade Arabemiraten till en skeppsmäk-
lare. 

Sedan bär det av upp på Södermalm. En 
del är till privatpersoner, men det mesta är 
företagsförsändelser. 

Efter 10.30 åker Roger tillbaka till Gam-
la Stan med paket till några affärer som har 
öppnat då.

Så fortsätter Roger Fandén till 17.45, då 
dagen är slut.  

Han tjänar ca 25 000 kr i månaden.
– Vid toppar, som nu till  jul, hjälps alla 

åt. Även kontorspersonal kan få köra ut 
paket då, säger Lotta Söderström. 

Roger Fandén passar på att skriva in första leveransen i handdatorn när det blir 
stopp vid ett rödlyse, för att vinna några sekunder i tid.

9.28 Roger går med raska steg in till Raben & Sjögren på Riddarholmen med 
ett paket med böcker.  

kl 09.15 kl 09.40

9.05 Roger Fandén lastar in sista paketet.
9.08 Bilarna lämnar paketcentralen i Bromma

Roger lämnar en expressförsändelse på Kungliga Slottet.
9.50 Sista expressförsändelse är ett brev från United Arab Emirates till GAC 
Shipping på Skeppsbron.
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en vandringssägen med tilläggsmoduler

En fårbonde på Kållandsö i Västergötland går längs landsvägen, 
för att flytta sina får, som betar med saftiga EU-bidrag på grannens 
naturbeten nere mot den vackert glittrande Vänern.

Då bromsar plötsligt en splitter ny alpinvita BMW X5 SUV in 
på vägen, strax framför fårbonden.   

En ung man i Broni-kostym, Gucci-skor, Ray Ban-solglasögon 
och YSL-slips sticker ut huvudet ur bilen och ropar fårbonden till 
sig:   

– Din fårskötsel verkar inte optimerad. Jag har ett beslutstöds-
system som hjälper varje får att räkna ut exakt vilken slinga det ska 
gå för att beta optimalt och få 20 % högre slaktvikt. Det hela byg-
ger på en ny RFID-teknik med ruttoptimering och full transparens, 
som är alldeles för svår att förklara för dig. Men jag kan ju börja 
med att exakt räkna ut hur många får du har. Om jag gör det, kan 
jag ta med mig ett av fåren då? 

Bonden tittar på killen och på den spridda flocken med får och 
svarar:  

– OK
Killen kör ner BMWn  i vägkanten och tar fram en Dell Note-

book, slänger upp den på motorhuven och öppnar Lap Topen.   
Med hjälp av Nokias senaste 3G-telefon  kopplar han upp sig 

mot en NASA-sida på Internet och kontaktar ett GPS-satellitna-
vigationssystem,  hämtar den exakta positionen på betesmarkerna 
och fåren och matar in den i en annan NASA-satellit. Den scan-
nar av betesmarkerna med en ultrahög upplösningskamera.   

Så öppnar han den digitala bilden i Adobe Photoshop och 
exporterar den till ett annat ställe på Internet: Image Processing 
Facility, i Hamburg.  

Inom några sekunder får han ett e-postsvar i retur till sin Palm 
Pilot och där står de förlösande orden: ’Picture processed and data 
stored’ 

Så loggar han in på en MS-SQL databas via ODBC och kopplar 
för enkelhetens skull upp ett Excel-dokument med flera hundra 
avancerade formler.   

När det är gjort, kör han all data genom e-posten till en Xircom 
och på ett ögonblick får han respons. 

Avslutningsvis skriver han ut en flersidig 4-färgsrapport på sin 

miniatyr-hitech HP Color Laser Yet och kastar ett öga på sista 
sidan:  

– Du har exakt 586 djur, säger han.  
– Faan, det stämmer, säger bonden. Du kan ta med ett av fåren. 
Så tittar han på killen som går runt för att välja ut ett av fåren. 

Han får jobba lite för att få ner sin vinst i bagageluckan på BMWn. 
Då säger bonden: 
– Du, om jag kan säga exakt vad du jobbar med, kan jag då få 

tillbaka fåret? 
Killen tänker en stund, säger sen att det verkar OK.
– Du är managementkonsult, säger bonden. 
– Stämmer, säger killen. Hur sjutton kunde du veta det? 
– Det var inga problem. Du kom hit utan att någon hade bett 

dig. Sen skulle du ha betalt för något, som jag redan visste.   
– Du erbjöd dig att jobba med att ta fram svaret på en fråga 

som ingen hade ställt. Dessutom vet du inte ett skit om den här 
branschen. 

– Och vore jag tacksam, om du ville öppna bagageluckan och 
lämna tillbaka min fårhund! 

Prenumerera på Intelligent Logistik!
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761 10 Norrtälje

Frankeras ej
mottagaren 

betalar portot

Logistik av idag är konsten att ständigt förbättra
och förenkla flöden och processer oavsett om
det gäller material, information, dagligvaror, män-
niskor eller pengar.

Och oavsett om du är VD, logistik- eller inköpsan-
svarig, produktions- eller verksamhetschef vill du
ha full insikt i och överblick över verksamhetens
villkor. Denna insikt och överblick får du genom

att läsa tidningen Intelligent Logistik. Håll dig
ständigt uppdaterad och ligg steget före genom
att prenumerera på branschens bästa tidning!

Fyll i och sänd in talongen. Du får 7 nummer 
till priset 400:- inkl. moms. Du kan även faxa 
in talongen på 0176-22 83 49. Eller gå in på
www.intelligentlogistik.se och klicka på 
”Prenumerera”.

Nappar du på erbjudandet just nu bjuder vi dig på nästa nummer.
Välkommen som prenumerant och trevlig läsning!

Intelligent Logistik
 INKÖP            LOGISTIK            PRODUKTION            AFFÄRER

Med PLAN-nytt
Lean på Scania, Volvo och i Vara

Miljölogistik med förhinder

Globaliseringens gränser

Infrastruktur

Sommarnummer

Låt transporterna 

ta vattenvägen

Intelligent Logistik

Huggsexa om 

Apotekets affärer

Tema: Svenska 

logistiklägen

Intelligent Logistik

Citylogistik 

i Göteborg

Reportage från 

Ericsson i Borås
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Besök www.tekniskamassan.se • Fackmässa åldersgräns 18 år.

Utveckla flexiblare logistik på företaget? Möta kraven på orderstyrd produktion? Få inspiration
till ökad produktivitet? Frågorna om hur logistikprocesserna kan utvecklas inom industrin är
många – på Tekniska Mässan hittar du svaren i teknikens framkant. Nu kan du planera för
ditt deltagande 2009 – 2014!

Logistics är en permanent avdelning på mässan med fokus på effektiv produktionslogistik med
lager- och materialhantering, truckar, logistiklägen, spårbarhet, RFID och mobil IT.

På Tekniska Mässan leder det personliga mötet till goda relationer, lönsamma affärer och
ökad konkurrenskraft. Här är du med och formar den industriella framtiden. 

Välkommen!

Materialhantering
Spårbarhet

Logistiklägen

Tekniska
Mässan

2009

C
en

tr
alTekniska Mässan 2009

Automatiserad produktion och effektiva
logistikprocesser. Nyckeln till ökad pro-
duktivitet och konkurrenskraft. 

Produktutveckling
Konstruktion, Design, CAD, Friform-
framställning, PLM

Produktion
Plåtbearbetning, Robot/Lean, Kontroll,
Identifikation & Spårbarhet, Yt- och Värme-
behandling, Driftsäker produktion & Under-
håll, Montering, Energi- och Miljöeffektiv
Industri, Industriteknik/Industriförnöd-
enheter

Logistik 
Produktionslogistik, Logistiklägen, Truckar,
RFID, Mobil IT

Speciella evenemang 2009
– Lean produktion – höstkonferensen 09
– PLM Strategi & Vision 09
– Embedded Conference Scandinavia
– Truckförar-SM

Planera!
Besök vår webbplats så
kan du se vad mässan
kommer att innehålla
från 2009 till 2014.

I samarbete med: Huvudmediapartner:
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Julhandeln slår alla rekord! Det gör den varje år. För att det ska 
kunna ske krävs att en enorm mängd varor finns på rätt plats i rätt 
tid. Kort sagt: 

Väl fungerande logistik.

Med Brinova som partner hjälper du tomten. Vi har placerat våra 
moderna logistikanläggningar strategiskt utmed de viktigaste 
kommunikationslederna och knutpunkterna, för att göra logistiken 
så effektiv som möjligt. Så att tindrande barnögon på julafton inte 
ska bli tårfyllda.

Hur ser dina logistikplaner ut?

Vi får julen att snurra.
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