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Snabbare 
tillväxt

Tänk dig en hamn som i sin omedelbara närhet erbjuder en attraktiv 
mötesplats för alla typer av företag och företagare inom transport och logistik, 

en hamn som inte bara växer utan också skapar tillväxt…

Till det krävs en hamn tillräckligt resursstark för att fungera som navet i ett 
dynamiskt logistik- och tranportcentrum – en hamn som utgör en integrerad 

del av ett väl sammansatt tjänsteutbud – en hamn med en central roll 
i utvecklingen av ett av Nordens främsta logistikcentra.

Den hamnen fi nns – i Norrköping
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Norrköpings Hamn och Stuveri AB
Box 6075 • 600 06 Norrköping • tel 011-25 06 00 • fax 011-15 93 58

info@norrkoping-port.se • www.norrkoping-port.se





Våra investeringar i nya kajområden, förstärkningar och utbyggnader av befintliga områden 
och nya super-postpanamaxkranar fortskrider helt enligt planerna. För våra kunder blir 
resultatet en snabbare genomströmning i terminalerna, en effektivare hantering och bättre 
infrastruktur vilket i sin tur betyder kortare och mer ekonomiska ledtider. Utbyggnaden för-
stärker ytterligare Göteborgs Hamns position som det naturliga godsnavet för norra Europa. 
En position vi har för avsikt att både behålla och utveckla.

Utbyggnaden av Skandinaviens största 
containerterminal går som på räls.

www.portgot.se
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– Vi måste bli bättre på att ta kunder inom
handeln, säger Green Cargo’s VD Jan Sund-
ling.
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– Många industrijobb som flyttas från Väs-
teuropa till låglöneländer skulle kunna räd-
das kvar om företagen arbetade mer aktivt
med att förbättra sin logistik, anser Christer
Ericsson.

40

Logistiken har blivit allt viktigare i detaljhandelns kamp om kunderna.

18
Systemtänkande och nya pendlar ska för-
dubbla volymerna i Göteborgs hamn inom
sju år.

8



Nu klättrar Örebro på listan över de orter som slåss om att vara logistiskt center i Skandinavien. Och 

det är inte så konstigt att vi klättrar. Örebro är idag en stark mötesplats för företag och utveckling inom 

lager, logistik och transport. Vi märker en klar uppgång av företag som etablerar sig och som har frågor 

om våra satsningar inom detta område. Fler och fler har upptäckt att vi ligger mitt i Skandinavien och 

att det går att nå 6,5 miljoner potentiella kunder inom en radie av 30 mil. Och det är just närheten till 

marknaden som lockar företag till oss. 

 Välkommen till Mötesplats Örebro och till Skandinaviens framtida logistikcenter.

Vill du veta mer? Kontakta Lennart Waara, Örebro Kommun på telefon 019-21 40 43, 

mobil 070-710 77 24.

Närhet till 
attraktiva
marknader 
i Skandinavien



LOGISTIKEN VÄXER med världshandeln och världshandeln växer
med närmare 10 procent per år. De transportsträckor som krävs
för att flytta rätt vara, till rätt plats, vid rätt tillfälle ökar ännu
mer. Världshandelns stora flöden går över oceanerna. Därför
är sjöfarten och hamnarna stora vinnare på globaliseringen. 

Det här numret av Intelligent Logistik har också hamnar
och sjöfart som tema. 

Inget annat transportslag ökar sitt transportarbete så
mycket som sjöfarten. Det gör också att många av Sveriges
större hamnar år efter år visar nya rekordsiffror. 2000-talet
har inneburit en verklig renässans för svenska hamnar.

Svenska hamnar ägs nästan alltid av kommuner. Det har
inte hindrat dem från att utvecklas och ge allt bättre service –
och ofta också god vinst. 

I thatcherismens avregleringsboom såldes flertalet brittiska
storhamnar till privata företag. 21 av de största hamnarna,
däribland Hull, Immingham, Port Talbot och Southhampton,
ägs av börsnoterade AB Ports. Det företaget är nu i sin tur på
väg att säljas till ett konsortium, lett av Goldman Sachs för ca
33 miljarder SEK. Goldman Sachs sitter mitt i syltburken i
USAs maktelit, via politik och lobbying. I veckan blev dess VD
och ordförande Bushadministrationens nya finansminister.  

Tidigare i år köpte statsägda Dubai Ports World, det andra
stora brittiska hamnföretaget P&O för ca 46 miljarder SEK.
Det var genom detta företag, som Dubai gjorde ett misslyckat
försök att köpa 6 av USAs största containerhamnar.

Privatiseringen av storhamnar i USA och Storbritannien har
lett till oligopol. Den har däremot inte gett lägre kostnader
eller bättre service. Det är som med alla avregleringar – de är
inget självändamål. Avreglerad elmarknad gav högre elpriser. 

Vad säger att Goldman Sachs eller Dubai Ports World skul-
le vara bättre hamnägare än Göteborgs kommun?  I motsats
till de förra är en svensk kommun öppen för insyn och demo-
kratisk kontroll. 

Visst ska man kräva bättre service i svenska hamnar. Men
trenden går ändå mot att hamnarna intresserar sig alltmer
för vad som händer godset före och efter hanteringen i ham-
nen. Nytt intelligent IT-stöd gör flödet än mer effektivt. 

*

Nyss var outsourcing lösningen på de flesta problem. Nu har
bilden förändrats. Senast kom en rapport från brittiska Com-
pass Consulting som visade att outsourcing av IT-drift och
systemutveckling istället för besparingar gett ökade kost-
nader. Nästan alla storföretag i USA överväger att ta tillbaka
verksamhet de lagt ut. Det stämmer väl med vad Christer
Ericsson, Dag Ericsson och Petter Hjelmquist säger i tre av
våra reportage. 

Trevlig sommarläsning. 

Gösta Hultén
Chefredaktör
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Logistiken får allt större betydelse i
detaljhandelns strategi. Det visar Tobias
Kihlén i en färsk licentiatavhandling vid
Linköpings universitet, där han bl a gjort
en jämförelse mellan Zaras och Hennes
& Mauritz logistik.

AV LENA SONNE

DEN SPANSKA KLÄDKEDJAN ZARA har blivit ett exempel som ofta tas
upp i logistiksammanhang.

Liksom H&M kontrolleras det fortfarande av grundarna. Till
framgångsagan hör att företaget grundades av ett misstag – när
en spansk fabrikant fick en stororder annulerad.  

Zara har en mycket snabb tillväxt. 2001 fanns 650 butiker.
Vid årsskiftet var de 2600. Senaste siffran, är 2833 butiker. Ca
400 butiker öppnas per år. 

Vad skiljer Zaras logistik från t ex den konkurrerande mode-
kedjan H&M? 

Spanska Zara och svenska H&M har helt olika logistik
– Utmärkande för Zara är flexibiliteten. De äger i högre grad

än H&M sina produktionsanläggningar och kan därför styra hårt
vad som ska produceras och när. De kan reagera snabbt och
varje enskild butikschef har stort inflytande, säger Tobias
Kihlén. 

– De har löst sin logistik på två helt olika sätt, säger Tobias
Kihlén. Hennes och Mauritz har lagt ut sin tillverkning nästan
helt till lågkostnadsländer i Asien och har förmodligen lägre
produktions- och logistikkostnader. 

– Utmärkande för H&M är deras skalekonomi och deras
kostnadseffektiva geografiska expansion. När de utvidgar låter
de näraliggande länder ansvara för expansionen. 

– På det sättet undviker de stora initialkostnader och kan des-
sutom överföra kunskaper och erfarenheter lättare. På tre år har
omsättningen ökat med 60%. Antalet butiker har ökat med 40%
under samma tid. 

H&M har tre kollektioner per år och bygger på en bas-
kollektion, medan Zara får nya modeller varje vecka.

Tillverkar i Europa
– Zara har i huvudsak sin tillverkning i Europa och därmed
högre kostnader, men Zara tar igen det på kort responstid, tror
Tobias Kihlén.

Zaras logistik är ett åskådligt exempel på demand flow menar,
Tobias Kihlen. Dell är ett ännu bättre exempel som tillverkar
nästan enbart utifrån kundens beställning.

Vilken logistikmodell är då bäst – H&M´s eller Zara’s?
– Inget recept är vinnande, menar Tobias Kihlén. Det är bara

två olika sätt att lösa logistiken, som båda fungerar bra.
Zara har en väl utvecklad efterfrågestyrd logistik – demand

flow. Tiden är en nyckelfaktor – viktigare än pris och
produktionskostnad. Att på kortast möjliga tid kunna erbjuda
kunden det hon efterfrågar, minskar risken för överproduktion
och överdimensionerade lager och därmed  affärsrisken. Distribu-
tionen sker samtidigt  till alla butiker i hela världen. Om-
sättningen är mycket snabb.

– Zara kan därför lova sina kunder absolut senaste trend, med
god kvalitet till rimligt pris, säger Jesper Carvalho Andersen,
Nordenchef för Zara och administrativ chef för Inditex i Skandi-
navien, med HK i Köpenhamn. 

I medeltal  kommer en vara på 24 timmar till butikerna i Europa
efter beställning och maximalt 48 timmar till USA och Asien.

– Vi levererar två kollektioner i veckan till varje Zara-butik i
hela världen, säger Jesper Carvalho Andersen. Från idé till butik
går det på 2–3 veckor, oberoende av modell. Efter beställning
tar det bara två dagar till butik.

Zara ingår i Inditex-gruppen, en av världens största mode-
aktörer. Zara, Pull & Bear, Massimo Dutti, Bershka, Stradivarius,
Oysho, Zara Home och Kiddy's Class ingår i gruppen. 

I Zara-butikerna säljs trendiga kläder för kvinnor, män och
barn. I Sverige finns fem butiker – en i Malmö och fyra i Stor-
Stockholm. Nyligen öppnades en ny på Drottninggatan i Stock-
holm. I april 2007 öppnar Zara sin första butik i Göteborg.

Zaras första butik öppnade i norra Spanien 1975 i La Corunha,
där fortfarande huvudkontoret ligger. Det var när en tysk grossist
hoppade av en stororder som den spanske ägaren Amancio Orte-
ga Gaona öppnade sin första butik och kallade den Zara.  

Nya butiker öppnade i hela Spanien under det första decenni-
et. 1988 kom den första butiken i Portugal och de följande fem
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Logistiken allt viktigare 
i kampen om kunderna

Hennes och Mauritz har lagt ut nästan all tillverkning till lågkostnadsländer i
Asien. FOTO: LENA SONNE



åren kom butiker i  New York (1989) och Paris (1990).  I juni
2005 öppnades en butik i Moskva och i februari i år en butik i
Shanghai. Zara äger inte bara butikerna, utan också sina fabriker.
Det är en viktig del av affärsidén att snabbt kunna anpassa pro-
duktionen och ha kontroll över den. Huvuddelen av tillverk-
ningen sker i Europa.

Affärsidén är att snabbt svara på marknadens krav. Model-
len bygger på kreativite och flexibilitet. Det gäller både textil,
design, manufaktur and distribution. Ungefär 70% av pro-
duktionen sker i Europa och 27 % i Asien. Logistikcentrat ligger
fortfarande i norra Spanien. 

Det är främst i butiken som informationen fångas upp om
vad som är gångbart. Antalet modeller som designats för de
olika årstiderna var senaste året 20 000.

– Kollektionerna tecknas av ca 200 designers i vår atelje i La
Corunha, berättar Jesper Carvalho Andersen.

–  Varje sektionschef mottar två gånger i veckan en översikt
över den nya kollektionen, ur vilken han kan välja och göra
beställningar speciellt för sin butiks kundgrupp. 

– En till två dagar efter beställningen kommer varan till buti-
ken. Därmed är vårt löfte om absolut senaste trend infriat, säger
Jesper Carvalho Andersen. 

– Men försäljningen är inte slutet på en process för Zara, utan
dess nystart. 

Utifrån försäljningssiffrorna rapporteras nya trender och ges
feedback till formgivarna. 

Logistiken ytterst viktig
Logistiken är ytterst viktig även för H&M. Snabba, effektiva
flöden är avgörande, både när det gäller att leverera varor från
fabrik till butik och för butikens försäljningsinformation till
inköpsavdelningen. 

Rätt varor i rätt kvantitet till rätt
butik i rätt land vid rätt tidpunkt,
kräver ett mycket väl fungerande
distributionssystem.

När varorna kommer till DC
kontrolleras de och vidarebefordras
till butikerna och deras centrala på-
fyllnadslager. Härifrån fylls butiks-
hyllorna på, beroende på hur en vara
säljer.

Butikerna får nya varor varje
dag.

Vad denna utpräglade demand
flow får för konsekvenser när det
gäller antalet transporter är en
annan sak. I Sverige använder Zara
främst lastbil – H&M använder mer
tåg, men dess transporter  från Asien
är längre. 

Baksida av flexibiliteten och demand flow är att antalet
transporter generellt ökar, med ökade koldixidutsläpp som följd.
Dessutom minskar ofta fyllnadsgraden i bilarna. 

Frågan är hur känsliga kunderna är för den typen av 
trender. 

– H&M är både importör och detaljist och har därigenom full
kontroll över varje länk i kedjan, säger Jennie Tapper-Hoël på
H&M.

Det svenska centrallagret ligger sedan 2002 i Eskilstuna. 
– H&Ms centrallager ligger väl till, med sin närhet till

huvudkontoret i Stockholm, men med den lilla stadens fördelar
logistiskt, med mindre avstånd och mindre belastad infra-struk-
tur.*
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– Detaljhandeln ersätter bilindustrin som logistikens nya
förebild. Den spanska modekedjan Zara är ett exempel. Det
menar Mats Abrahamsson, professor i logistik vid Lin-
köpings tekniska högskola.

Det är främst modekedjornas snabba omställningsförmåga
som gör dem intressanta för oss logistiker, säger Mats Abra-
hamsson.

Mats Abrahamsson pekar också på andra företag som har en
logistikbaserad arbetsmodell, t ex Dell, Walmart och IKEA.

– Gemensamt för dessa företag är att de sticker ifrån sina
konkurrenter, säger Mats Abrahamsson. 

– Logistiken har blivit den främsta konkurrenshöjande faktorn.
– Det som är unikt för Zara är dels den öppna informationen

både uppströms och nedströms. Dels det förutbestämda schemat
och flexibiliteten och dels hur konsekvent de undviker lager. 

– Zara säljer 85 % av sina produkter till fullt pris. De har
ingen onödig överproduktion säger Mats Abrahamsson. 

De täta kollektionsbytena lockar
kunderna att komma oftare.

– I London gör Zara’s genom-
snittskund 17 kundbesök per år.
För andra butiker som mätts är 
genomsnittet 4 besök/år. 

– Våra mest beundrade företag
är idag främst detaljhandelsföretag,
påpekar Mats Abrahamsson: 

– Dell har inga lager och fasta
ledtider. H&Ms lever högt på ex-
pansion och sourcing från låglöne-
länder. Zara och Inditex satsar på
expansion och tätt byte av kollektioner. IKEA sätter målpriser
redan i sin sourcing och har ett fast grepp om allt i sin logistik.

– Walmart tjänar stort på välplanerade kampanjer.
Och Lidls expansionsmodell och skalekonomi tycks fungera

även i Norden. *

”Detaljhandeln är logistikens nya förebild”

– Detaljhandeln har ersatt bil-
industrin som  logistikens nya
förebild, menar Mats Abrahams-
son, professor i logistik vid Linkö-
pings universitet. 

FOTO: LENA SONNE

Spanske grundaren Amancio Ortega
Gaona startade Zara 1975.



NEDSKRIVNINGAR vid rea och slut i hyllan
är två problem som kan minska med de-
mand chain. Paul Kleiby, VD Network
Logistics anser att butikslogistik är ett
eftersatt område.

– Effektiviseringar har främst gällt
flödet fram till butik. Men butiksledet
står för 60–70 % av den totala logistik-
kostnaden.

Han talar om vikten av en efterfråge-
styrd värdekedja, ökad lageromsättning,
ökad effektivitet i centrallager och ökad
genomförsäljning av kampanj- och sä-
songsvaror, med ökad servicegrad som
följd. 

Det finns mycket olika efterfråge-
mönster i olika butiker. Om man t ex
samordnar leveranser efter faktiskt behov
och samarbetar med och mellan buti-
kerna, kan omsättningen öka och man
kan slippa rea.   

– Nedskrivningar p g a realisation är i

många företag större än den totala logi-
stikkostnaden, påpekar Paul Kleiby. 

– Det handlar om att bedöma vilken
vara som ska till vilken butik, göra en
processkartläggning och se till total lo-
gistikkostnad. Det är gnetet med de
”många bäckarnas små tillflöden” eller
multiplikatoreffekten som ger pengar,
betonar Paul Kleiby. 

Minimera totala logistikkostnader
Vad kostar det att göra en kund besviken?
Vad kostar det att inte ha exakt infor-
mation? Vad kostar det att ha en trubbig
lagerstyrning? Vad kostar dålig ordning i
butik? Det är frågor som Pär Sandström,
IT- och logistikchef på Stadium, har ställt
inför Stadiums nya logistikstrategi. 

I två år har han varit med om ett
intensivt förändringsskede.

Pär Sandström berättar hur man nu kan
detaljstyra 30 000 artikelnummer med

kort livslängd i 100 butiker, så att rätt
vara kommer på rätt plats. 

Stadium har valt att placera sitt nya
centrallager på 32 000 kvm utanför Norr-
köping. Antalet plockplatser ökar från
6000 till 30 000 och precisionen blir
hög. 

– Placeringen har vi kommit fram till
efter en lokaliseringsanalys med fokus
på utfrakter. Expansion österut, bl a till
den ryska marknaden, vägde tungt. Det
blir mycket billigare och färre ”drop-
points” via Stadiums nya DC. 

– I vår varuflödesstrategi ingår att se
till att varorna är på rätt ställe, kortare
ledtider och direktleveranser till butikerna
varje dag.

– Målet med vår logistiksatsning är
högre varutillgänglighet, mindre reaför-
luster och mindre varubindning, säger
Pär Sandström. 

Minska lager i butik är en viktig åt-
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Butikslogistiken är detal-
jhandelns sorgebarn 
Butiksledet står för 60-70 % av den totala logistikkostnaden. Ändå har butikslogisti-
ken länge varit outvecklad. Men det finns lösningar.

AV LENA SONNE

Med Stadiums nya logistikstrategi kan 300 00 artikelnummer med kort livslängd detaljstyras så att rätt vara kommer på rätt plats i 100 butiker . 
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BUTIKSLOGISTIK
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gärd. Det handlar om att minimera totala
logistikkostnader och optimera service-
grad till kund. 

– Förlorad försäljning p g a ”slut i
hyllan” kostar, enligt våra beräkningar,
100 miljoner SEK per år.

Thomas Wernersson, vice VD i
modekedjan MQ, som sedan 1 maj är en
integrerad koncern, talar om hur MQ
lyckades höja omsättningen under förra
året med 13,8 %. 

Hösten 2004 genomfördes en total-
revision av påfyllnadssystemet. Det blev
en succé. 

– Vi har under ett par år ökat genom-
försäljningen i butikerna och satt höga
mål. Varor ska ta slut. Pull istället för
push. Men det är viktigt att ha ordning
på flödet, säger han. 

– Den viktigaste lärdomen är att vi
måste justera beställningspunkterna mot
försäljning i den enskilda butiken. 

– Det bygger bl a på att de som säljer
mest får lite mer, de som säljer mindre
får mindre. 

– Varor som säljer dåligt är viktigt att
få bort, så att vi kan öka omsättnings-
hastigheten. 

Det är svårt i modebranschen. Det
gäller att lyckas att sälja ut och inte rea
bort sin vinst. 

– Andra faktorer vi diskuterat är ge-
mensamma baklager i storstadsområdena
och att ha leverans 4–5 ggr i veckan. Det
är oerhört kostsamt att ha egna butiks-
lager, så vi har tagit bort butikslager i 5
butiker i Stockholm som nu har ett
gemensamt lager och ställt frågan om
lagret kan göras om till butiksyta. 

Hög förbättringspotential 
Aldrig slut i hyllan är en vision också
inom ICA logistik, där David Engvall
och Fredrik Kangevall gjort sitt examen-
sarbete på civilingenjörsprogrammet vid
Chalmers i Göteborg. 

En allt hårdare konkurrens inom dag-
ligvaruhandeln gör att priserna måste
pressas. Ett led i det är att komma åt pro-
blemet med att varor tar slut i hyllan. 

Hur kan man förbättra och förenkla
processerna i butiken, undvika buffert-
lager i butik och öka användningen av
automatiska beställningssystem och ut-
veckla sin prognosmodell? 

Processerna i butik har hög för-

bättringspotential i jämförelse med övriga
processer inom ICA, konstaterar David
Engvall och Fredrik Kangevall. 

Deras undersökning visar att den
största anledningen till slut i hyllan, ca
39% av fallen, var saldofel – alltså fel i det
automatiska beställningssystemet. Huvud-
delen av felen sker dessutom i butik.

För ICAs del är det stora summor det
handlar om. Total resultatpåverkan i en
butik uppgår till 550 000 SEK per år och
90 miljoner SEK för ICA Sverige.   

Inventering enligt ABC
För att möjliggöra inventering utefter en
ABC-indelning, bör en undersökning av
artiklarnas resultatpåverkan genomföras. 

Artikelindelningen skall förslagsvis ske
utifrån fyra faktorer; försäljning, brutto-
vinst, sannolikhet för brist och betydelse
för konsument. 

Viktigt är att ta hänsyn till bl a kam-
panjartiklar, vilka vanligtvis har hög
grad av slut i hyllan, samtidigt som upp-
byggd förväntan från konsument grusas. 

De artiklar där konsumenten är varu-
märkeslojal bör identifieras. 

Det har visat sig att konsumenter vär-
derar en artikel som är slut i hyllan olika
beroende på butik och situation. Viktigt
blir därför att granska möjligheterna för
att kategorisera servicenivån i butik
utifrån butikskategori och kon-
kurrenssituation. 

Genom den här kategoriseringen kan
resurserna ytterligare fördelas där de får
störst effekt, menar David Engvall och
Fredrik Kangevall, som nu arbetar på
logistikavdelningen vid ICAs huvud-
kontor. *

Coop satsar på eget lågpriskoncept med låg bemanning, stort urval och
låga priser. Genom att inte packa upp varorna utan sälja dem direkt från
pall, tror Coop att man kommer att kunna pressa priserna rejält. 

Totalt ska man erbjuda runt 6 000 artiklar, och det kommer att finnas
både färskvarudisk och färdigpackade varor. Det nya lågpriskonceptet
kommer först i  Norge, där kedjan ska öppna mellan 15 och 20 nya buti-
ker fram till 2007. År 2009 ska man ha över 50 butiker här. 
De främst konkurrenterna i segmentet blir Lidl och Rema. I Sverige är
konceptet redan i gång, bl a på Huddingevägen i Stockholm. 

Coop satsar på lågpris direkt från lastpallen

– Nedskriv-
ningar p g a
realisation är i
många företag
större än den
totala logistik-
kostnaden,
säger Paul
Kleiby, VD
Network Logis-
tics.

– Målet med vår
logistiksatsning
är högre varutill-
gänglighet,
mindre reaför-
luster och mindre
varubindning,
säger Pär Sand-
ström, Logistik
och IT-chef på
Stadium. 

– Vi har under ett
par år ökat ge-
nomförsäljningen
i butikerna bl a
genom ett nytt
påfyllnads-
system, säger
Thomas Werners-
son, v VD, i
modekedjan MQ. 



SVENSK E-HANDEL VÄXER. Alltmer kontorsmaterial säljs över nätet
och per postorder. 

– Förra året omsatte den svenska näthandeln 9 miljarder SEK,
en ökning med ca 32 procent från 2004. I år ligger HUI:s pro-
gnos på 12 miljarder. Under de första fyra månaderna 2006
ökade varuförsäljningen via Internet med 29% jämfört med
samma tid förra året. Under första kvartalet 2006 gick hela 56
procent av all postorderförsäljningen via nätet, enligt bransch-
organisationen Svenska Postorderföreningen. 

En av de största leverantörerna av kontorsmaterial är Quill
Kontorslagret. Lagret är strategiskt placerat i Norrköping, med

bra läge för distribution i Sverige. Quill startade 1999 i Fin-
spång som Kontorslagret. 2003 köptes det av världsledande
kontorsvarudistributören Staples, flyttade till Norrköping och
bytte namn. Sortimentet är kontors- och   datortillbehör mm.

– Vi ser en kraftigt ökad tillväxt på kontorsvaror över nätet.
Kunderna vet vad de får, så därför är det både bekvämt och
tryggt att handla över nätet och få varorna levererade direkt till
dörren, säger Jonas Jalvér, VD på Quill. 

Quill levererar till främst små och medelstora kunder. Leve-
rans utlovas redan nästa dag, vid nätbeställningar före kl 14.00.
Därför behöver Quill en logistikpartner med hög kapacitet. 

– Vi har tidigare arbetat med DHL och vi har valt att förlänga
avtalet på tre år, säger Jonas Jalvér, VD på Quill. Totalt gäller
det 700 sändningar per dag och ca 5400 ton per år.  

En förutsättning för stadigt ökad försäljning är att Quill kan
hålla leveranstiderna. För detta har DHL skapat ett skräddarsytt
avtal för Quill. I Quills fall gäller garantin från Ystad i söder till
Sundsvall i norr.

Då många av Quills kunder är småföretagare med hem-
kontor, är avtalet anpassat efter detta. Chaufförerna kan t ex
lämna paket utan att få leveransen kvitterad. Annars är risken
stor att de får åka tillbaka med varorna och löftet om leveranstid
riskerar brytas. 

Liksom många andra näthandlare subventionerar Quill frakten.
Leveransen över 995 kr är fraktfri, annars högst 45 kr. *
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Chockhöjda priser på transsibiriska
CONTAINERTRAFIKEN VIA TRANSSIBIRISKA JÄRNVÄGEN har tvärbromsat
sedan ryska statsjärnvägen chockhöjt fraktpriserna.

I flera år var priset för en containertransport från Sverige till
Fjärran Östern i stort sett den dubbla jämfört med en sjö-
transport från Göteborg. Tidsfaktorn och höjd kvalitet på tåg-
transporterna har gjort att containertrafiken Sydostasien – Nor-
den ökat kraftigt varje år fram till 2004. 

Från Finland tar det 14 dagar att transportera gods till ham-
nen Nachodka, nära Vladivostok vid Stilla havet. Det är tre
veckor snabbare än sjövägen. För gods som ska från Kina till
Finland, sparar järnvägen upp till sex veckors transporttid.  

Men 2005 minskade godstrafiken på Transsibiriska järn-
vägen med 18 %. I januari chockhöjde den ryska statsjärnvägen
RZD priserna. För östgående trafik var höjningen 230–330 %.
För tomma containers, låg den på hela 470-650 %

För en 40-fots container, höjdes priset med 700–800 dollar. Det
har gjort att 80-90 % av containertrafiken över Finland via Trans-
sibiriska järnvägen har fallit bort. Istället tar godset sjövägen.

– Vi fick signaler från våra partners om höjningar på flera
hundra procent, säger Lena Myrberg på finsk-svenska SeaRail.

Orsaken till de chockhöjda priserna är oklar. 
– Men vi hoppas att prisfrågan löses under året. Den här

transportvägen är helt enkelt för bra för att inte utnyttjas, säger
Lena Myrberg. *

Nytt finsk-ryskt bolag för containertrafik
FINSKA VR OJ och ryska statsjärnvägarnas dotterbolag Trans-
container ska starta ett gemensamt bolag för containertrafik via
transsibiriska järnvägen till Kina, Korea och övriga Sydost-
asien. Målet är att i år starta en förbindelse Helsingfors - Mos-
kva en gång i veckan.

Nästa år planeras en ny, snabb containertågstrafik Finland-
Kina som skulle ta 14–16 dygn Det är ca hälften av mot-
svarande sjötransport. 

2005 transporterades 125 000 TEU på järnväg Finland –
Ryssland. Ca 80 % kom från Fjärran Östern. 

Finland vill sätta 
logistiken på EUs agenda
I sommar tar Finland över som ordförandeland i EU. Då kommer
logistikfrågorna att föras framåt lovar den finska regeringen.
Intresset gäller både trafiken på Ryssland och Östeuropa och sjö-
farten i Östersjön. 

Det är första gången som något ordförandeland deklarerat att de
prioriterar logistikfrågor som trots stor pappersproduktion i
Bryssel, är eftersatta i praktiken. *

Växande e-handel kräver skräddarsydd logistik

E-handeln slår rekord och distributionen måste anpassas för att nå fler företag.



Warehouse Management Systems
Warehouse Automation
Supply Chain Consulting

www.consafelogistics.com

Vi gör ditt företag mer lönsamt och konkurrenskraftigt 
genom logistik. Det har vi redan gjort för några av världens 
största ölvarumärken, samt för många andra företag. Vi ser 
till att lära känna hela din organisation. För det är bara när vi 
till fullo förstår din verksamhet som vi kan erbjuda den bästa 
logistiklösningen. En lösning som ger effektivare arbetsfl ö-
den, minskade resurskrav och optimal leveranssäkerhet.

Vi fokuserar på att göra dina kunder nöjda. När den bästa 
ölen finns till hands, är det enkelt att trivas.

Ännu en nöjd kund

P5007, CONS, Intelligent Logisti1    1 2006-05-29    11:55:32

INKÖP LOGISTIK PRODUKTION AFFÄRER

Missa inte:

Nästa Bilaga i Dagens Industri

Tema:

* Industri & Logistik

* Automation/Materialhantering

* Auto-ID/RFID

* Expressfrakt

* IT-Stöden/Affärssystemen

Material: 1/9 • Utgivning: 14/9

OBS! Stor mässupplaga på Tekniska Mässan i oktober!

Boka din annonsplats nu!
Ring: 0176-22 83 50

Maila: id.media@swipnet.se 

Intelligent Logistik

www.intelligentlogistik.se

���� �� �� �	
� 	�
����� ����
	���

��� ��� ��������

���� �����	
�� ��
����� ���������
������	�����
��������������� ��
�

� ��������	
�	� 	 
��������

� ��
������
� ��� 
���	�����	
�	�
���� �� ����	
�� ������� �����

�
���	
�	������� 	 
���	��

� ��� ����	����	
�	�! ������������
����
������ �� ����	
� "��"
��	��
	���# ������	�� ��� 	�
������	��

�$��
���

� %����� ��� ������$���	
�	��
"������ �&� 
���	�	�� ����"���
��� '(
������	�� ���
��	����

���� �� ���������	
�
� ��
����
�����

������

��������

� )��

�����	��! 
���� ���
�
�������	��! 
�����	�� ���
�	�����	
��	�"�	��

� *"������

��+����	���������	��
���+�	�

�,��+�	
��	�"�	��+	

��������

*������� �

 �&� ���
	�������	��! �	�� ��� !!   ��
����� 
�	��� �� �&������� �	��-
�
��"������

��������

��
��� �����
���� ���
�������� �
�
���� �����



Electra är grossistföretaget
som överlevt och utveck-
lats till en medelstor han-
delskoncern för hemelek-
tronik och telekommuni-
kation. I början av maj börs-
noterades Electra. 

ELECTRA ÄR ETT EXEMPEL på hur den död-
förklarade grossistbranschen kan över-
leva om den följer med sin tid. Genom
att hitta nya, smarta IT-lösningar för
logistik, lyckades det lokala grossistföre-
taget växa i en värld, där det annars inte
finns plats för mellanled.

Electra startades redan 1949 i Kalmar,
då som ett grossistföretag i radio-bran-
schen.

– Det var min far som startade firman,
berättar Håkan Lissinger, VD och kon-
cernchef. 

– För ett grossistföretag i hem-
elektronikbranschen fanns ingen framtid.
Grossistledet har ju nästan försvunnit. En
grossist måste ha många leverantörer och
många detaljister. Men för telefoni finns
bara några få och stora. 

IT nyckeln till modern logistik
Konkurrensen gjorde att Electra tvingades
pröva nya vägar. 

– Vi fann en nisch i att alliera oss med
butikskedjor och dels sköta deras varu-
försörjning, dels leverera datasystem 
till logistikhanteringen, berättar Håkan
Lissinger. 

Kunder är i första hand fackhandels-
kedjorna AUDIO VIDEO, RingUp och
Radiohandlarna, samt andra fristående
återförsäljare.

– Vi ser IT som nyckeln till modern lo-
gistik och för att få kostnadseffektivitet
både i butiken och ”back-office”.

Den nya affärsidén började med att

man själva upptäckte ett behov som var
svårt att möta.

– När vi skulle köpa ett butiksdata-
system för att underlätta arbetet för fack-
handlarna, hittade vi inget som var till-
räckligt bra. Då utvecklade vi Electra
Smart, ett eget system som avlastar
butiksägarnas administration, d v s allt
jobb bakom disken och visar försäljning,
bokföring, inköp, logistik, provisioner
och lagerhantering. Under det senaste
året har det installerats i ca 30 hem-
elektronikbutiker. 

Inom två år räknar Electra med att
samtliga 135 butiker inom nätverket har
bytt till Smart. 

Smart IT-lösning 
ger effektiv logistik
Electra Sweden AB och Electra Finans
AB hjälper anslutna butiker med både
inköp, logistik, lagerhållning, IT, distri-
bution, marknadsföring, utbildning och
säljfinansiering. 

– Vi försöker hitta den optimala logi-
stiklösningen, där informationsflödet och
det fysiska varuflödet flätas samman. Vi
kombinerar skräddarsydda IT-lösningar
och traditionell lagerverksamhet och
plockar det bästa från två världar. 

IT-lösningarna  består i programvaru-
stöd för logistikprocessen, från order-
läggning och avtal online till uppföljning
och statistik.

Electra har valt Jeeves som plattform
och använder i övrigt Microsofts öppna
system över hela linjen. 

– Affärssystem som är öppna har
framtiden för sig, säger Håkan Lissinger.
Ett affärssystem måste vara som en
bygglåda, när nya behov uppstår, måste
man kunna lägga in nya applikationer.

– Det är viktigt med ett enhetligt
system, säger Håkan Lissinger.

– Utifrån Jeeves plattform har vi en
bygglåda som anpassas till våra kunder.
Vår lösning är ett komplett system,
skräddarsytt för fackhandelskedjor. 

Det bygger på en central server, som
butikerna kopplar upp sig mot. När de
går in i sina datorer är det till oss de
kommer. 

– Det är konstruerat så att det funge-
rar i alla anslutna butiker och knyter
samman AUDIO VIDEO- och Ring Up-
butikerna med Electra. Man kan t ex se
om en vara går åt väldigt fort och måste
fyllas på. Andra tjänster är artikelregi-
strering, kick-back-reskontra och
logistikhantering. 

Till börsen i maj
Koncernen bedriver även tredjeparts-
logistik under varumärket Express-
logistik. 

– Men vi har inga egna lastbilar. Frak-
ten sköter partners, men vi ordnar den,
säger Håkan Lissinger.

I koncernen ingår, utöver Electra
Sweden AB, även Electra Finans AB och
ett antal egna butiker. Koncernen har ägts
av ca 80 aktieägare, bl.a styrelse och
personal, butiker och riskkapitalbolag.
Samarbetspartners är två av Sveriges
ledande butikskedjekoncept inom hem-
elektronik respektive telekommunikation
– AUDIO VIDEO och Ring Up. Fack-
handelskedjan DITT med 17 buiker har
också anslutit sig. 

Koncernens samarbetspartners i de-
taljistledet – de anslutna butikerna – har
en omsättning på cirka 2,5 miljarder kro-
nor årligen. 

Electas omsättning låg 2005 strax över
1 miljard SEK. Nettoomsättningen ökade
första kvartalet med 40 %. 

4 maj 2006 börsnoterades Electra på
Nya Marknaden på Stockholmsbörsen. *
LS
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Electra nytt logistik-
företag på börsen

– Vi hjälper
anslutna butiker
med både in-
köp, logistik,
lagerhållning, IT,
distribution,
marknads-för-
ing, utbildning
och säljfinansi-
ering, säger
Håkan Lissinger. 



på den stora klädkedjan strålade

över julhandeln. Dunjackorna hade gått som smör i solsken. •
Men säg den lycka som varar. • Den ökade försäljningen satte press

på leveranser och lager. • ”Att leverera snabbt och på tid är 

en del av produkten” sa logistikchefen. • Efter en upphandling 

fick vi på Posten förtroendet att ta över kedjans centrallager samt 

alla transporter, både till butik och privatpersoner. Över 80 000 

kubikmeter varor åker in och ut varje år! Beställningarna från 

butikerna sker nu automatiskt när butikslagret minskats till en 

viss nivå. • Nu strålar logistikchefen även efter jul. • Mycket 

skulle gå snabbare om fler företag 

Log          tikchefen

lät göra jobbet.



SHENZHEN NÄRA HONGKONG var Kinas första ekonomiska frizon.
Hamnarna i Shenzhen fortsätter att expandera. 2003 klättrade den
till 4:e plats i världstoppen och utmanar nu Shanghai om tredjep-
latsen. Under första kvartalet i år ökade antalet fraktade contain-
rar i Shenzhen med 30 procent.

Men även Shanghai ökar starkt. Shanghais gamla
hamn har haft en tillväxt på nästan 30 procent år-
ligen. Men den är överansträngd och slammas hela
tiden igen av sediment från Yangziflodens utlopp.
Därför går det inte att komma in med de största
containerfartygen.

Nya Yangshan däremot kan ta emot de största
oceangående fartygen.

Shanghai blev förra året världens största hamn
räknat i tonnage (443 milj. ton) och den tredje
största räknat i containers. 

Shou Ma, professor vid  World Maritime Univer-
sity:

– Utvecklingen i Shanghai är häpnadsväckande.
Under 14 år har Shanghais ekonomi växt med två-
siffriga tal. 

Även övrig infrastruktur expanderar i rasande
tempo. På Pudongflygplatsen togs en ny landnings-
bana nyligen i bruk. Shanghai kunde 2005 registre-
ra 375 000 flygplansrörelser, med 41 miljoner pas-
sagerare. 

Fram till 2011 satsas på att uppgradera och bygga ut tjänste-
sektorn.  

– En ny djuphamn, Yangshan, öppnade i december 2005  på
ön Lilla Yangshan. Dit leder en 32,5 kilometer lång bro d v s
dubbelt så lång som Öresundsbron. 

Allt gods till Europa går nu via Yangshan.

Ny hamnstad med logistikcenter och handelszon
En helt ny hamnstad håller på att växa fram på landsidan,
Luchaogang, med logistikcenter och handelszon. Godset trans-
porteras sedan vidare på en ny, sexfilig motorväg men ingen
järnväg. Första spadtaget togs 2002. Den första fasen har fem
kajer. 
När hela projektet är klart kommer det att omfatta 52 kajer med

en containerkapacitet på 20 miljoner TEU. Totalkostnad: ca 130
miljarder SEK. Shanghais ställning som en av världens tre största
hamnar kommer därmed att stärkas.

– 1983 hade Kina 1,1% av världshandeln. 2005 hade ande-
len stigit till 9,9 %. De tre stora kinesiska hamnarna hanterade

förra året 75,8 milj TEU, vilket är mer än 20% av
världens totala volym, säger Shou Ma.

”Utvecklingen kommer snart att vända”
Trots försök till avkylning i ekonomin, växte
Shanghais BNP med 11,5% under 2005. World
Expo 2010 är ett huvudprojekt under perioden i
Shanghai. 

Kommer Kina att fortsätta att ha denna gigantiska
utvecklingstakt?

– Nej, det kan inte fortsätta i samma takt, menar
Shou Ma. Det kommer snart att vända. 

– Importen till Kina blir allt viktigare. Kina är
redan världens största marknad för mobiltelefoner,
TV, DVD och nummer tre för bilar.  
Kina har fortfarande en rad fördelar. Landet har en
välutbildad arbetskraft, tuff konkurrens, kineser är
högmotiverade och villiga att lära och Kina har en
ökande privat sektor. En miljon nya civiligenjörer
utbildas – årligen. Det är några av de faktorer som

Shou Ma nämner. 
Vilka länder blir Kinas främsta konkurrenter i framtiden? 
– Indien, svarar  Shou Ma utan att tveka. 
– De har ett demokratiskt styre, engelska som språk och en

yngre befolkning. Men 40% är analfabeter, medan Kina bara
har 4% och bortsett från politik så har den kinesiska staten möj-
lighet att styra utvecklingen på ett effektivare sätt och har visat
att de kan gynna en ekonomisk utveckling.

Men lönerna ökar kraftigare i Kina än i Östeuropa så det på-
verkar väl priserna?

– Ja, men det tar betydligt längre tid att få högre lön i Kina,
jämfört med t ex Östeuropa eftersom det här är gott om
arbetskraft, säger Shou Ma.*
LS
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Tre av världens fyra störs-
ta hamnar i Kina 
Tre av världens fyra största containerhamnar ligger i sydöstra Kina. Nyligen klättrade
hamnen i den ekonomiska frizonen Shenzhen i Sydkina upp till fjärdeplats på den världs-
lista som toppas av Hongkong, Singapore och Shanghai.

–  Kinas handel kan inte fortsätta
att växa som nu, säger Shou Ma
professor, World Maritime Univer-
sity. 



Tomas Dyrbye, danska logistikjätten A P
Möller-Maersk’s VD för Norden och Bal-
tikum, betonar vikten av flexibilitet och
värdeskapande lösningar, när den globala
handeln ökar. 

– LOKALA FÖRDELAR FÖRSVINNER och lokala marknader måste
omdefinieras, säger han. 

– Kvaliteten höjs på produkter från Asien. IT ger idag full
insyn i globala logistiknätverk och marknader. De prisledande
är fullt synliga och kommer att vinna. 

– Det är de som kan anpassa sig, som kan erbjuda skräddar-
sydda och värdeskapande lösningar och som har en högre servi-
cegrad genom att erbjuda större delar av kedjan, som kommer
att överleva, säger han.

– Logistiken är avgörande och blir allt viktigare för fram-
gång, menar Tomas Dyrbye. Supply chain är under stark press.
Logistiken måste vara kreativ och innovativ – hitta nya lösning-
ar för supply chain.

– Företag idag har stora möjligheter att skapa större intäkter
med hjälp av de nya effektiva logistiksystemen, IT-system,
internetportaler och elektronisk dokumenthantering, säger
Tomas Dyrbye.

Maersk har huvuddelen av sina affärer på Kina och tillväxten
genereras av Kinas ökade handel. Tomas Dyrbye är imponerad
över Kinas tillväxt. 

– Den nybyggda bron från
Yangshan, mer än dubbelt så
lång som Öresundsbron, har 
t ex bara tagit fem år, från pro-
jektering till öppnandet.

Maersk har beslutat att in-
vestera i den andra fasen av
Yangshan. 

Det handlar om delägande i
en betydande del av terminalen.

Rederiet har två nya jätte-
fartyg i drift, 367 meter långa
och med möjölighet att lasta ca
7 000 containrar.

– På järnväg skulle en sådan
last kräva ett 4,5 mil långt tåg.
De närmaste åren byggs fem
sådana fartyg varje år, på det
egna varvet i Odense.

1000 oceangående fartyg
Rederiverksamheten är  kärnan i Maersk. Idag har de ca 1000
oceangående fartyg. 

Maersk Logistics kompletterar sjöfarten med tredjeparts-
logistik.

Köpet av brittiska P&O Nedlloyd för över 20 miljarder SEK
i augusti 2005 innebar en förstärkning av flottan med 450 far-
tyg. Sammanslagningen ska vara färdig i februari 2007 under
namnet Maersk Line, som kommer att ha 17 % av den växande
världsmarknaden för sjötransporter. 

Kostnaden för sammanslagningen blir hög de första två åren
och fraktraterna är på väg ner. Men redan år tre räknar Knud
Pontoppidan, ekonomidirektör vid koncernens huvudkontor i
Köpenhamn, med att Maersk kommer att tjäna lika mycket i
synergieffekter.

Offshore-industrin är ett annat komplement och i dessa verk-
samheter har koncernen bara i år investerat ca 23 miljarder SEK.

– Containertrafiken växer med omkring tio procent om året.
Dessutom är fraktraterna på väg uppåt efter ett par dåliga år. 

Maersk äger idag bl a en egen hamn i Århus.
Vill Maersk äga fler hamnar i Norden?
– Vi vill ha inflytande över en större del av supply chain, även

se till att lossning och lastning fungerar, säger Tomas Dyrbye.
Finns några planer på att gå in som delägare i hamnar i Sve-

rige?
– Inte för tillfället, men det är klart, om något är till salu,

säger Tomas Dyrbye. *
LS
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De som erbjuder värdeskapande
lösningar kommer att överleva

– Logistiken är avgörande och allt
viktigare för framgång, menar
Tomas Dyrbye, A P Möller-Maersk
A/S, VD för Norden och Baltikum.

Efter köpet av
P&O Nedlloyd har
Maersk cirka 
1 000 ocean-
gående faryg.
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GÖTEBORGS HAMN är Nordens största. För
att befästa sin ställning arbetar hamnen
efter två strategier;
• Fler järnvägspendlar ökar upptagnings-

området och samlar godset till 
Göteborg.

• Ny matartrafik från svenska ostkusten,
Finland, Ryssland, Baltikum och 
Polen. 
Idag är matartrafiken från öster för-

sumbar.
– Vi ska ge hamnarna på den tyska

Nordsjökusten en match, bli den själv-
klara omlastningshamnen för gods från
Norge, Sverige och Östersjöregionen,
fastslår VD Magnus Kårestedt. 

För de transoceana rederierna skapar
det en närhet till marknaden, vilket är en
stor fördel. Med direktanlöp vinner frakt-
kunderna i total transporttid och kostnader. 

Omlastning på kontinenten ger längre
transittider och högre fraktpriser.

Göteborgs fördel är att vägarna till
transoceana destinationer är kortare, att
risken för stockningar i hamn och i far-
leder här är försumbara, samtidigt som det
blir allt trängre i hamnar som Hamburg.

Volymen ska fördubblas
Göteborgs hamn har djärva planer. Förra
året hanterades 788 000 TEU. Det var en
uppgång med 7 % från 2004.

Men hamnen sätter ribban högre.
Magnus Kårestedt lovar en fördubbling
av volymen på sju år.

– Det är en tvingande nödvändighet,
om vi ska hänga med i den globala kon-
kurrensen och vara attraktiv för ocean-
rederierna. Kontakter är etablerade med
samtliga större oceanrederier och allianser.  

Det kan bli Maersk som dubblar, tai-
wanesiska Evergreen eller schweiziska
MSC, ett kinesiskt linjerederi eller ja-
panska NYK, som nu bygger en terminal
på 27 000 kvadratmeter i hamnen.

– Det finns gods att få. Regionen har
en stark exportindustri, men vi måste
fortsätta samla gods från andra regioner.
Som hamn kan vi inte bestämma flöde-
na, men väl skapa förutsättningar.

Har spräckt en myt
En styrka är de allt fler tågpendlar som
går från hamn till hamn, den senaste till
Uddevalla.

– Det är en sträcka på tio mil och vi
har därmed spräckt en gammal fördom, att
tåg bara lönar sig på avstånd över 30 mil.

– En och annan var tveksam till en
början, säger Magnus Kårestedt. Nu har
vi pendlar från Uddevalla, från ham-
narna i Norrköping, Västerås och i vår
den första från Gävle. Nu tror jag alla
inser att de är till allas bästa med hamnar
som samarbetspartners vid hantering och
marknadsföring.

– Intressant är också att sju olika före-
tag kör tågen, berättar hamnens affärsut-
vecklingschef, Claes Sundmark. Störst
är schweiziska Intercontainer, med sex

egna tåg. Mälarpendeln kör fyra, Green
Cargo tre, Vänerexpressen två, norska
Cargonet, Tågfrakt AB och  Uddevalla-
pendeln AB ett var.

Beroende på hur man räknar blir det
20 pendlar, eller 18 eller 26. 

Cargonet kör numera en pendel från
hamnen till kombibangården i Göteborg
och rangerar där till egna heltåg till fem
terminaler i Sverige. 

Det dagliga tåget till och från Oslo
går dock fortfarande direkt från hamnens
egen terminal.

26 orter på pendelavstånd
Därmed har 26 orter heltågsförbindelse
med Göteborgs hamn.

Dessutom går industriell trafik för
Stora Enso och Outokompu. 

Även konventionella godståg drar
enhetslastat gods till Göteborg.

Tågförbindelserna sträcker sig i en
solfjädersform över landet.

– Ändå finns det vita fläckar på kar-
tan, säger Claes Sundmark. 

Tillsammans med tågoperatörer pla-
neras nya pendlar till Sundsvall,  Öster-
sund/Ånge, Fredrikstad/Sarpsborg/ Moss,
Hallsberg, Jönköping/Karlshamn/ Åhus
och Köpenhamn.

– Räknat i TEU fraktas en tredjedel
av våra 788 000 TEU med tåg, säger
Magnus Kårestedt. Andelen ökar med
18–20 procent om året.

Maersk Line utnyttjar järnvägen opti-

HAMNSPECIAL

Systemtänkande och
pendlar ska fördubbla
Göteborgs volymer
Mångmiljardinvesteringar och ett långsiktigt systemtänkande ska befästa Göte-
borgs hamns ställning som den ledande för transoceant gods i Norden och fördubbla
volymerna inom sju år.

AV NILS-ERIK LINDELL
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INPORT står för Intelligent Port Systems.
Huvudprodukten har varit ett IT-system
för hanteringen av det gods som dag-
ligen flyter genom våra hamnar.

Företaget har dansk-svenska rötter.
Förra året gick danska FAA Holding A/S

i Århus och InPort Systems AB i Karlstad,
ägt av Svensk Hamndata Holding AB,
samman under det gemensamma  namnet
InPort Intelligent Port Systems AB.

– Bakgrunden var att erbjuda en pro-
dukt där användarna kunde beställa både
transport och in- och utleverans av con-
tainers och trailers  i danska terminaler
bl a i Köpenhamn och Århus, säger Finn
Nörgaard, chef för InPort Systems i
Danmark.

Hanteringen av gods i hamnar initieras
av många olika beställningar. Olika ak-
törer skapar ofta egna beställnings-
formulär, som bara är tillgängliga för
dem själva och deras kunder.

OneStopBooking är ett verktyg som
integrerar hanteringen, både i hamnen
och in och ut från den. Det kan skapa
bokningsformulär där man beställer all
hantering av flera olika enheter med
flera olika transportslag och lastbärare

samtidigt på ett och samma ställe och
inte minst, det kan fritt kommunicera
med andra informationssystem. 

– Man kan t ex boka transport av fem
20-fots containers och tio 40-fots con-
tainers i en enda beställning, förklarar
Kent-Ove Moberg, VD InPort Gruppen.

När chauffören får containern på last-
bilen har systemet redan gett den en unik
identitet med ett refernsnummer och
exakt besked om vart den ska.

Via nätet kan exportören, varumot-
tagaren och alla andra som har behov av
information, själv hämta den kontinuerligt
eller få den via nätet, sms eller fax.

För kunden är det viktigt att ta emot
och lägga in information på ett enda ställe
och slippa logga in i flera olika system. 

– Med OneStopBooking kan man
också skapa och återanvända tidigare
bokningsformulär och slipper lägga in
samma information flera gånger. 

Bland InPorts ca 100 kunder finns fler-
talet svenska och flera danska hamnar,
större terminaloperatörer, linjeagenter,
rederier, speditörer, järnvägsoperatörer
och varuägare. *
GH

malt. 70 procent av deras containrar till
och från de transoceana fartygen i Göte-
borg går på räls.

Tack vare den nya, elektrifierade
hamnbanan löper trafiken smidigt. Nu
börjar också bygget av triangelspåret,
som ska göra tågföringen förbi Göteborg
bättre.

Hamnen har snart genomfört en inve-
stering på 1,7 miljarder SEK, med egna
medel och statens hjälp. Kaj-
anläggningar har byggts ut, farleder
breddats och i september kommer tre
nya kranar för postpanamaxfartyg.

– Världens största fartyg tar 18 con-
tainrar i bredd, säger Magnus Kårestedt.
De nya kranarna ska gripa över 22 con-
tainrar och klara även nästa gene-rations
fartyg. *
Göteborgs hamn sätter ribban högt. VD Magnus
Kårestedt lovar en fördubbling av volymen på sju år.

En ny mobil IT-lösning som redan funits några år i Dan-
mark och nu på allvar lanseras i övriga Norden. Den gör
intermodal hantering i hamnar och terminaler enklare
och effektivare för alla inblandade.

– För kunden är det vik-
tigt att slippa logga in i
flera olika system,
säger Kent-Ove Moberg.

– Bakgrunden var att
erbjuda en produkt där
användarna kunde be-
ställa både transport
och in- och utleverans 
av containers och trailers
i danska terminaler,
säger Finn Nörgaard.

Intelligent IT-system för bättre hamnlogistik



VÄNERHAMN AB är ett levande bevis för att
hamnsamarbete lönar sig. 2005 var rö-
relseresultatet 10,1 miljoner SEK. Det
beror främst på en ökning av mängden
hanterat gods.  

Vänerhamn AB bildades 1994. Hamn-
samarbetet omfattar fem hamnar: Väners-
borg, Lidköping, Otterbäcken, Kristine-
hamn och Karlstad.

– Först var sju hamnar med. Sam-
arbetet gäller även industrihamnar eller
privata hamnar som Hällekis, Gruvön,

Trollhättan och Skoghall, säger Per Olof
Johansson.

Tillsammans blir man en av Sveriges
större hamnaktörer, med en årlig gods-
volym på mer än 3 miljoner ton. 

– Tidigare konkurrerade hamnarna.
Men avstånden avgör ändå vilken hamn
man går till. Att samarbeta faller sig
naturligt. Var man lossar och lastar beror
på avstånd och vart varorna skall, säger
Per Olof Johansson. 

– Vi känner ju Vänerns transport-

rörelser. Vi får ett fungerande bolag, med
en gemensam administration i Karlstad.
Bokföring och klarering sker gemen-
samt. Vi har en marknadslogistiker, en
miljösamordnare och en gemensam
hemsida.

Sammanlagt har Vänerhamn AB ca
140 anställda.

– Behövs mer personal tillfälligt, åker
de mellan hamnarna.

Kombitransporter allt vanligare
Vänerhamns insjöterminaler har en stra-
tegisk placering mitt i Sverige. Det gör
företaget till en viktig samarbets-partner
för mellansvensk industri och handel.
Vänerterminalen i Karlstad fungerar
som kombiterminal. 800 000 ton går
vidare härifrån på lastbil. 

– Vi är också delägare i Väner-expres-
sen. Fem dagar i veckan kör tåg Göte-
borg – Karlstad – Dalarna med mindre
styckegods som inte fyller en båt.

Från Karlstad och Kristinehamn,
transporteras skogsprodukter. Karlstad
har också stor oljehamn. Från Otter-
bäcken går zinkmalm från Zinkgruvan.
Södra Vänern med Lidköping domineras
av spannmål.Vägsalt, skrot och glas går
till Otterbäcken. De viktigaste bulk-
hamnarna är Vänersborg, Lidköping och
Otterbäcken. 

2005 noterades 2,6 miljoner ton, en
ökning med 4 %. Vänerns största hamn
tonmässigt är Lidköping som förra året
hanterade 461 000 ton. Karlstad hade
394 000 ton.

Transporten tar 5-6 timmar över
Vänern, till Göteborg 14-15 timmar

Framtidsstrategi
– Framtidsstrategin är att erbjuda komp-
letta transport- och logistiklösningar. Vår
nya VD, Börje Meijer, är mycket mark-
nadsinriktad. Vi vill vara flexibla och
hjälpa kunden i hela kedjan, från fabrik
till slutkund, hitta lämplig hamn och pla-
nera både in och utfrakter och lagerverk-
samhet.

– Ett gemensamt datasystem transpa-
rens i hela kedjan. *
LS
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Vänerhamn visar att
hamnsamarbete lönar sig

Tillsammans hanterar Vänerhamn årligen en godsvolym på mer än 3 miljoner ton.

Hur kan en rad små hamnar i ett insjöhav som Vänern
möta dagens krav på intelligenta och flexibla logistik-
lösningar?

– Genom att samordnade resurser, gemensam administ-
ration, nya IT-lösningar och nära samarbete med kunden,
säger Per Olof Johansson, marknadschef. 

HAMNSPECIAL
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ATT SÖDERTÄLJE HAR EN HAMN för bil-
import kan ingen missa som åkt E4-an
söderut från Stockholm. Att den ligger
bara 3 mil från centrala Stockholm, och
just där två av våra största Europavägar
möts och med järnvägsanknytning till
stambanan ger den ett guldläge.

Erik Froste, nytillträdd VD, visar de
tre kajplatserna med RoRo-ramper vid
7,9 till 9,8 meters vattendjup, upplags-
ytor på ca 200 000 kvm och järnvägs-
spår med anslutning till stambanan.

– I juni är antalet blocktåget med con-
tainers som InterContainer driver hit
uppe i 7 tur & returresor per vecka,
berättar han.

Hamnen har också 20 000 kvm lager-
terminalyta, varav 5 000 kvm i varm-
lager.

Varmlagret utnyttjas vintertid av en
vinimportör.

Det RoRo-läge med passagerar-
terminal som för ett par år sedan bygg-
des för Superfast Ferries står idag out-
nyttjad. Men i framtiden kan RoRo-läget
komma att behövas, för RoRo-hanter-
ingen växer snabbt.

Bilar som bas
Ca 80 000 personbilar per år är sedan
länge en stabil bas för hamnen. 

Trots att en av Sveriges största last-
bilstillverkare har sin huvudfabriker bara
några stenkast från hamnen, är Scania
ingen exportkund på fordonssidan. Men
kanske kan det ändras.

- Och i vår ska vi faktiskt börja stuffa

motorer för gasdrift åt Scania, säger Erik
Froste förhoppningsfullt. 

På senare år är det särskilt de nya fee-
derlinjerna som gjort att hamnens voly-
mer ökat.

– 2004 fick vi den första feederlinjen
i år har de ökat till 4.

Han ser fler i framtiden. Transatlantics
ny StoraEnso-service kan eventuellt tän-
kas anlöpa Södertälje.

Södertälje är Stockholm för OOCL
Bland de nya finns OOCL, som regel-
bundet anlöper Södertälje på söndagar,
eller ”Stockholm” som det faktiskt står
på OOCLs hemsida.

– Om man sitter i södra Kina och
bokar exportburkar till Mälardalen i
Sverige är våra 30 km till centrala
Stockholm inget avstånd man tänker på
och vi måste ju vara så generösa att vi
medger att Stockholm nog är en lite mer
känd destination i Kina än Södertälje,
medger Erik Froste.

Hamnens utmärkta läge var också det
som intresserade Erik Froste när han
först kom i kontakt med den – i egen-
skap av kund. Han är sjökapten i botten
och har en bakgrund i shipping, 
bl a inom TorLine och Wallenius.

Hösten 2004 drog han igång företaget
Scandinavian Logistics Services, med
Gävle som bas och med RoRo-service
från Benelux till Stockholmsområdet.

– Skogsindustrin med stora mängder
exportgods i fasta system har ofta tomt
lastutrymme tillbaka till Sverige. 

– Vi upptäckte en affärsmöjlighet i att
fylla båtarna och det visade sig att det
fanns allt möjligt trailergods som var
intressant att ta hem från kontinenten. 

Outnyttjad affärsmöjlighet
Linjen, som baserar sig på två nyinköpta
RoRo-fartyg för Kappa packaging fort-
sätter att gå från Benelux till Södertälje
och Haraholmen utanför Piteå och går
bra. Men Erik Froste lämnade ägandet
när han kom till Södertälje hamn, först
som marknadschef och från i maj som
ny VD.

Att fylla den obalans som finns av
tomma fartyg som tar exportgods främst
till Västeuropa är överhuvdtaget en stor
och outnyttjad affärsmöjlighet för entre-
prenörer, tycker han.

En framgångsrik hamn måste se läng-
re än kranen räcker: 

– Vi måste som hamn interagera be-
tydligt mer med övriga aktörer i logistik-
kedjan. Vi kan stuffa gods och sköta
kringservice. Vi ka hjälpa våra kunder
att få in mer gods. Men jag tycker t ex
inte att vi som hamn ska köpa upp spedi-
törsföretag, det får andra göra, säger
Erik Froste. 

Han ställer sig också frågande till om
de utbyggnader som just nu planeras i
svenska ostkusthamnar, och inte minst i
Stockholm, verkligen behövs.

– Även om containergodset ökar starkt,
så undrar jag om det inte finns en över-
optimism i dagens utbyggnadsplaner. *
GH

”Hamnarna måste
interagera mer 
med andra aktörer”
Södertälje hamn är en av de ostkusthamnar som ökar
mest på containersidan.

– 2004 fick vi den första feederlinjen, i januari hade
antalet ökat till 4 anlöp per vecka och vi har goda för-
hoppningar om fler, säger Erik Froste, ny VD.

HAMNSPECIAL

– Även om
containergodset
ökar starkt undrar
jag om det inte
finns en över-
optimism bakom
alla utbyggnads-
planer, säger Erik
Froste. 



HAMNAR HAR HISTORISKT ALLTID VARIT STARKA

konkurrenter. I Skåne och runt Öresund
har konkurrensen sedan länge varit in-
tensiv. Nya förutsättningar för handel
och transporter har dock skapat möjlig-
heter både för samarbeten och fortsatt
konkurrens.

– Samarbete mellan Malmö och
Köpenhamn är en riktig succéhistoria, där
man vänt en stor förmodad konkurrent,
Öresundsbron, till en framgång för båda
hamnarna. 

Nu har hamnarna inte längre som
affärsidé att slussa passagerare mellan
Sverige och Danmark, utan har istället
satsat på modern godslogistik och kryss-
ningsfartyg, säger Patrik Rydén, som
leder  Øresund Logistics. med stöd från
bla EU, Region Skåne, HUR i Danmark
och Vägverket.

– Totalt sett har den nya förutsätt-
ningarna inom logistiken och godstrans-
porter haft stor betydelse för alla hamnar
i regionen och betytt att de inte tappat
marknadsandelar till Öresundsbron.

Vilka möjligheter finns det då idag
för samarbete mellan hamnarna?

– Man borde bilda en enad front med
en gemensam marknadsföring och profil
för alla hamnar och, flygplatser och
logistikcentra i regionen under ett namn
som Öresund Logistics Centre eller lik-
nande, så att man gemensamt kan satsa
pengar på marknadsföring och ”bran-
ding”. En gemensam marknadsföring kan
öka möjligheten att attrahera nya aktörer
och initiera nya affärer. När väl en ex-
tern aktör blir intresserad kan ju ham-
narna inbördes konkurrera om kunden. 

Jämför med Medicon Valley
En förutsättning för att lyckas med en ge-
mensam satsning är enligt Patrik Rydén
att man inte bara inkluderar hamnarna
utan även flygplatser och regionala
logistikcentrum.

– Køge har ett stort logistikcentrum,
Kristianstad har planer på ett logistik-
center inom livsmedelslogistik., Helsing-
borg satsar mycket på logistik, så även
kommunerna borde involveras. Sats-
ningen ska säljas som ett stort paket och
kunna fungera både som ett marknads-
föringsorgan och en lobbygrupp. 

Patrik Rydén drar en parallell med
läkemedelssatsningen i Öresundregionen,
som marknadsförs under begreppet
Medicon Valley, men med inbördes
orubbad konkurrens.

– Man har ett gemensamt begrepp att
samlas under och det är viktigt i kom-
munikationen med omvärlden. En
gemensam satsning bla med hamnar och
andra logistikcentra vore en katalysator
för utvecklingen i Öresundsregionen.

CMP vill driva flera hamnar 
CMP, Copenhagen Malmö Port har fem
år efter fusionen en stark marknads-
position i regionen. Bland hamnens fem
uttalade affärsområden är det bilar den
som expanderat snabbast, med en tio-
dubbling i volym under fem år.

– Fusionen överträffar alla förvänt-
ningar. Det som överraskat mest är Öre-
sundsregionens styrka som logistiknav,
förklarar Lars Karlsson, VD för CMP. 

– Utvecklingen beror nästan helt och
hållet på Öresundsbron, som knyter ihop
regionen logistiskt med en befolkning på
nära fyra miljoner.

En knapp tredjedel av de 350 000
bilar som hanterades inom CMP 2005
transporteras vidare till Ryssland.

– Vi kan tänka oss att, i samarbete
med kunder, driva terminaler i Ryssland
och en eller flera hamnar i Baltikum i
CMP:s namn, för att vidareutveckla och
underlätta logistiken för våra kunder
inom bilindustrin.

När det gäller samarbete mellan ham-
narna i Skåne och på Sjælland är Lars
Karlsson mer tveksam.

– Det finns en kommunal identitet i
hamnarna, som inte ska underskattas.
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Mix av samarbete 
och konkurrens 
gynnar Skånes hamnar
Fusionen mellan Malmö och Köpenhamns hamn i Copen-
hagen Malmö Port är en succé och ökar hela regionens
logistiska betydelse.

– Det vore önskvärt med tätare samarbete mellan
hamnarna i regionen. säger Patrik Rydén, projektledare
för Øresund Logistics. Men andra tror mer på konkurrens
och specialisering.

AV JOHAN ERICHS



Men visst kan det finnas en ratio-
naliserings- och effektiviseringspotential
i att samarbeta och fusionera. Det bör då
ske i ett bolag som sträcker sig över
både Skåne och Sjælland. Jag är tvek-
sam om man med en sådan satsning
skulle generera så mycket mera gods-
hantering, men däremot kan tjänster pro-
duceras till en lägre kostnad för kunden
och det i sig är ju attraktivt, menar Lars
Karlsson.

Ökad specialisering
Helsingborgs hamn har haft en stadig
ökning av containertrafiken under senare
år och den är tillsammans med bulk-
hanteringen  dominerande affärsområde.
Något större samarbete mellan de skåns-
ka hamnarna ser inte ledningen för ham-
nen.

– Idag finns inget samarbete. Vi kon-
kurrerar. Vi är den enda hamnen som har
trafik till Danmark och den enda stora
utskeppningshamnen till Danmark av
naturliga skäl. Vi har ett bra och väl fun-
gerande samarbete med danskarna och
Helsingør om färjetrafiken även på hög
politisk nivå.  Men det finns inget
samarbete med vare sig Malmö eller
Trelleborg, menar P.O. Jansson, VD för
Helsingborgs Hamn

– Det är inte säkert att  hamnarna tjä-
nar på samarbete, Konkurrenslag-
stiftning är ett hinder sedan gynnar ju
konkurrensen kunden och stimulerar in-
satserna på marknaden och främjar ut-
vecklingen. Konkurrensen är mer av
godo för utvecklingen än ett eventuellt
samarbete menar P.O. Jansson och fort-
sätter:

– Specialiseringen inom de olika
hamnarna lär fortsätta och det är en trend
som kommer att fortgå. Men kanske finns
det utrymme för att starta ett samarbete i
”kluster-form”, i syfte att gemensamt
attrahera mera gods via Skåne, vilket
stärker Öresundsregionen ytterligare.

Leif Borgemark, VD i Trelleborgs
Hamn, säger:

– Vi har ett omfattande samarbete
vertikalt, d v s vad som händer före och
efter oss i transportkedkjan som går ge-
nom Trelleborg. Det tycker vi är be-
tydligt intressantare än att samarbeta
med de andra skånska hamnarna.

Det talas om integration mellan Skåne
och Själland och om ett gemensamt re-
gionalt tänkande, som  på sikt ska forma
en stark och attraktiv Öresundsregion. 

Finns det förutsättningar att skapa
denna slagkraftiga region?

– Då vill jag ställa en motfråga. Hur
ser integrationen i Skåne ut? Där är ju
massor att göra. Som det ser ut idag så
roffar Malmö åt sig alla resurser och ris-
kerar att dränera övriga aktörer i regio-
nen på möjligheter. Vi har svårt att få
gehör för våra investeringar, vare det sig
i tillstånd eller fysiska investeringar. 

– Det vi kämpat för i många år är en
ordentlig motorväg till Trelleborg och
sedan lösa den bangårsproblematik vi

haft sedan länge. Vi hoppas att den tra-
fikpolitiska proposition som lades i mars
ska skapa förutsättningar även för andra
städer i regionen än Malmö. Frågan är
politisk viktig och borde uppmärksam-
mas på ett annat sätt än vad den gör,
menar han. 

– Vi har en situation i Sverige där mer
än 50 procent av BNP utgörs av  ut-
rikeshandel, industrin som exporterar
ligger inte sällan 600 km från sina mark-
nader, därför är det viktigt att skapa fun-
gerande förutsättningar för de stora
exporthamnarna, menar Leif Borgemark.

Ystad Hamn Logistik AB bedriver
sedan länge, förutom styckegods- och
bulkhantering, färjetrafik till Polen och
Bornholm. VD Lars Börjesson tror inte
det räcker med samarbete mellan skånska
hamnar för att stärka marknads-
positionen.

– Vi måste ”gå över” Östersjön för att
få bättre struktur och tänka i stråk, be-
tonar Lars Börjesson. 

– I första hand är det ju rederierna
som konkurrerar och sannolikt är kon-
kurrens mellan hamnarna mer utveck-
lingsdrivande än samarbete. *
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– Det finns inga naturliga förutsättningar för samarbete. Däremot tror jag att hamnarna kommer att gå mot ökad
specialisering, menar P.O. Jansson, VD Helsingborgs Hamn.

”Sannolikt är konkurrens mellan hamnarna
mer utvecklingsdrivande än samarbete.”



Tradimus är en doldis
bland svenska logistik-
företag. Men efter att risk-
kapitalbolaget Nordic
Capital i våras gick in
som ägare, har man med
två större köp fördubblat
både omsättning och antal
anställda. Nu är siktet
inställt på expansion.

– VI VILL LEDA UTVECKLINGEN inom tjänste-
outsourcing, det som på engelska kallas
business process outsourcing, eller BPO.
Vår vision är att bli en ledande BPO-
leverantör i Europa, säger VD Niklas
Wakéus.

Tradimus använder industriell metodik
och avancerad teknologi för att förbättra
och driva kundföretagens stödfunktio-
nerna och överföra en industriell metodik
till hela det fysiska flödet.

Det handlar om stöd för hela flödet,
från order till leverans.

– Det innebär att vi, precis som i
modern industriproduktion, förfinar varje
delmoment i arbetet, för att maximera
kvaliteten och förbättra lönsamheten åt
våra uppdragsgivare, 

– Komponentleverantörer har t ex ett
krav att ständigt öka produktiviteten. Vi

arbetar med lean produktion och ständiga
förbättringar, som möjliggör detta, säger
Niklas Wakéus.

I Europa har nästan alla företag idag
en gränsöverskridande verksamhet och
är i praktiken pan-europeiska. Att logistik-
kostnaden i EU är 2–3 gånger högre än i
USA, beror på att gränserna i EU fort-
farande är logistiska hinder.  

– Marknaden i Europa för våra tjänster
växer snabbt. När konkurrensen ökar i
transaktionsintensiva branscher, blir effek-
tiva processer och kundfokus allt vik-
tigare. Då ger det många fördelar att
kunna fokusera på sin kärnverksamhet
och lägga ut stödjande funktioner på spe-
cialister, säger Niklas Wakéus.

Tre logistikområden
Både VD Niklas Wakéus och Knut Han-
sen, chef för affärsområdet Tradimus
logistics, har ett förflutet på ledande pos-
ter i verkstadsindustrin. De tyckte sig
sakna logistikaktörer som kunde ta ett
helhetsansvar och som var process-
orienterade och såg ett behov av logistik-
företag med djup förståelse för varu-
ägarnas problem och möjligheter. 

– Man kan säga att vi först växte upp
på kundtjänstsidan, sedan kom stöd till
finansiella processer och därefter till
hela flödet, inklusive det fysiska, säger
Niklas Wakéus. 

I mars köpte Tradimus Excellent-kon-
cernen med verksamhet i sex länder, och
ägare av IT-konsultbolaget Halogen. Det
ger Tradimus en ledande position på den
växande marknaden för outsourcing av
stödprocesser.

Både Excellent och Tradimus har haft
en lönsam tillväxt sedan starten och en
uttalad strategi att växa i Europa.

Affärsområdet Tradimus Logistics om-
fattar tre områden; Konsumentlogistik,
Handelslogistik och Industriell Logistik. 

– Inom konsumetlogistik är vi ett bra
val för lite större e-handelsföretag, säger
Knut Hansen.

– Förvärvet av Dila Logistik Total
Logistik i våras stärker vår position som

ledande transportörsoberoende kontrakts-
logistiker. Det breddar vår kompetensen
inom dagligvaru- och detaljhandels-
logistik och stärker oss som e-handels
logistiker.

Inom handelslogistik vill man växa
som pan-nordisk distributör med stora
lagerresurser i Borås, Falkenberg, Jön-
köping och Oslo-området.

Inom industriell logistik, där Volvo
och Komatsu är stora kunder, levererar
man direkt till line.

I Umeå köpte Tradimus förra året
logistikföretaget EcoGlocal.

– I Umeå monterar vi backspeglar till
lastbilshytter. Vi gör också annan fysisk
förproduktion och vi kan även tänka oss
att äga varulager. Däremot vill man inte
äga några lastbilar. 

Investerar i logistik
Tradimus får efter vårens förvärv en stark
etablering i Norden, Belgien och BeNe-
Lux, med cirka 2 400 anställda och en
årlig omsättning på nära 2 miljarder SEK.

– Nu får våra kunder ett mer hel-
täckande utbud inom stödprocesser för
kundservice, logistik, ekonomi, dokument-
hantering och IT. 

Större geografisk närvaro ger också
skalfördelar och ökar konkurrenskraften.

I mars gick Nordic Capital in som
storägare. Det är ytterligare ett exempel
på hur riskkapital nu investerar i tjänste-
outsourcingbolag. 

Nordic Capital är ett av Sveriges största
riskkapitalbolag och förvaltar fonder där
försäkringsbolag och andra placerat
mångmiljardbelopp. Strategin är att gå in
i mogna företag, omstrukturera och stärka
dem genom kompletterande förvärv.

Sedan tidigare är bl a Volvo Technology
Transfer och Tradimus två grundare Kenth
Eriksson och Michael Olsson delägare.

– Nordic Capitals inträde i Tradimus
öppnar för fortsatt tillväxt och förut-
sättningar för ytterligare internationell
expansion, främst runt Östersjön och i
Tyskland, säger Niklas Wackéus. *
GH
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Nordic Capital ger 
doldis muskler att växa 

– Nordic Capitals inträde i Tradimus öppnar för
fortsatt tillväxt och ytterligare internationell ex-
pansion, säger Niklas Wakéus. 



Öka leverans-
förmågan med ett 
mindre lager

Vi på IBS hjälper er att kartlägga de rutiner som just ert företag 
behöver för att få en bra planeringsmetodik anpassad till era kunder 
och era förutsättningar. Det viktiga är att hitta en lösning som exakt 
motsvarar just era behov och som verkligen fungerar i praktiken. 

Vill du veta vad ett samarbete med IBS skulle innebära för ditt 
företag? Kontakta oss för mer information, tel 08-627 23 00, 
info@ibs.se eller gå in på www.ibs.se

Med en effektiv planering 
kan ert företag bli en bättre 
leverantör trots ett mindre 
lager och färre administratörer.
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Ny inköpspool
Nu kan även små kunder köpa paket- och andra transporttjänster
med samma rabatter som storföretagen när uppsalaföretaget
Volym AB lanserar ett upplägg för upphandling som sänker
administrativa kostnader och ger utrymme för lägre priser. Det
sker genom stora, gemensamma inköp och samarbete med le-
dande transportföretag om debitering och betalningsflöde.

Volym har redan upphandlat avtal om paket- och transport-
tjänster för över 2 000 småföretag enligt detta upplägg. Kunderna
förväntas beställa paket- och andra transporter för över 25 miljo-
ner SEK per år. Inköpspoolens kunder beräknas kunna spara ca
2 miljoner SEK per år. 

Volym AB räknar själva med att nå 6000 användare och över
200 miljoner i omsättning i år. *

Räppe får logistikcentrum 
för sydöstra Sverige 
Nybildade Scandinavian Supply Chain AB, med bl a Alwex
Transport AB och Frigoscandia Logistics AB som ägare, vill
göra det tidigare ICA-lagret i Räppe utanför Växjö till nytt
logistikcenter. 

– Med Räppe som bas kan vi både samla in volymer från före-
tag för transportsamordning och samlasta flöden till och från
sydöstra Europa, via hamnar i sydöstra Sverige, säger Sven-Åke
Berggren, blivande VD, till Smålandsposten. Verksamheten
startar 2007.  *
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GRÖN LOGISTIK

– Vi ska öka punktligheten och erbjuda
internationella dörr-till-dörr-lösningar. Vi
satsar också på nya lösningar för Track&
Trace. Vi måste också bli bättre på att få
kunder inom handeln, säger Green Cargo’s
VD Jan Sundling.

AV GÖSTA HULTÉN

NÄR JAN SUNDLING 2001 FICK ANSVARET för då nybildade Green
Cargo, var företaget och dess föregångare SJ Gods i utförs-
backen, med dåligt rykte och stora förluster.

Nu har Green Cargo under två år visat växande vinst, från
40 miljoner 2004 till 137 miljoner SEK 2005. Första kvartalet
2006 var resultatet på 55 miljoner efter finansnetto, en för-
bättring med 33 miljoner mot året innan. Rörelsemarginalen
på 4 %, har många transportföretag svårt att nå. 

De stora, internationella konkurrenterna har t om börja

notera att Green Cargo kan ta nya affärer framför näsan på
dem. Hittills i år har nya avtal tecknats med bl a Maersk
Logistics och med stora kemi- och oljebolag.

Har den fula ankungen SJ Gods förvandlats till en miljö-
anpassad svan; ett lönsamt och miljöprofilerat föredöme
bland Europas statliga järnvägsbolag ?

Jan Sundling småskrattar och säger inte emot där vi sitter
på HK i Solna och lapar på automatkaffet. Han säger givetvis
inte heller att förvandlingen är hans förtjänst. Men han har
inget emot metaforen och säger:

– Jag var övertygad om att det skulle gå att göra det här
företaget lönsamt. Vi hade kunnigt folk och jag var säker på
att det fanns en växande efterfrågan på järnvägstransporter.
Men att vi skulle få en sådan medvind, hade jag inte förut-
sett.

SJ Gods hade enligt Jan Sundling som företagskultur att
skylla problem på andra. På politiker som inte investerade i
tillräckligt med spår, på de andra transportslagen som hade
bättre konkurrensförutsättningar, på Banverkets misstag och
på andra aktörer vars tåg stod i vägen.
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– Det är ju helt klart att transportsektorn inte tagit sitt ansvar för de ökade koldioxidutsläppen, säger Jan Sundling.

Gröna tåg 
på grön kvist



– Men vi tvingade oss att titta inåt, på oss själva och upp-
täckte snart att minst 1/3-del av förseningarna, och de var
många, var vårt eget fel. 

Varken tyst eller lågmäld
Jan Sundlings ledarstil är inte av den tysta och lågmälda sor-
ten. 

För tre år sedan, när företaget befann sig på ruinens brant,
ryktades det ihärdigt om uppköp från tyska Deutsche Bahn, DB.

Hade det inte varit en olycka att då slumpa bort Green
Cargo till ett statsfinansierat oligopol  som DB ?

– Jag var för affären och jag hävdar fortfarande att det behövs
större internationella aktörer i europeisk järnvägsindustri och
att vi som företag är för små. Vi har också ett alltmer fördjupat
samarbete med DB och dess dotterbolag Railion.

Varför har EU misslyckats med sin transportpolitik och var-
för har järnvägarna misslyckats att ta andelar från vägarna,
trots ökad trängsel och nya skatter, som Mauten ?

– Logistiksektorn är nog den mest genomreglerade i EU,
näst efter jordbruket. Problemet ligger i att EU inte har lyck-
ats harmonisera den internationella infrastrukturen och i
fortfarande starkt nationella operatörskulturer och regelverk.
Europa har visserligen en spårvidd, men vi har inte koordine-
rat den mentala spårvidden.

Idag finns dock en stark politisk vilja att investera i ny tåg-
infrastruktur.

– Men järnvägsbolagen måste visa att de kan bli effektiva,
understryker Jan Sundling.

Konkurrens är ett nykelord, menar han.
I år är det 150 år sedan SJ bildades och tio år sedan den

svenska järnvägen avreglerades. Idag finns ett 20-tal järn-
vägsoperatörer. Hälften av dem kör gods. Green Cargo är
störst, med en marknadsandel på 75 %.

– Vi har hållit våra marknadsandelar i Sverige, men vi har
förlorat hälften av det gods som ska vidare ut i Europa. Det är
detta som gör att vi tvingas blicka utanför våra gränser. 

– Vi ska öka punktligheten och erbjuda våra kunder inter-
nationella dörr-till-dörr-lösningar. 

Vi satsar också på nya lösningar för Track&Trace. Färre
godsvagnar ska rulla tomma hem.

Green Cargo har en stark ställning inom tunga transporter
som malm, stål, papper och trävaror.

– Men vi måste bli bättre på att få kunder inom handeln. –
Det är framför allt här vi kan ta nya marknadsandelar.

”Transportproppen är bra”
Jan Sundling tycks också vilja bryta traditionen att transport-
folk måste klanka på politikerna.

– Jag tycker att transportproppen tagit upp de väsentliga
frågorna, som en nödvändig hamnprioriteringen, behovet av
fler kombiterminaler, sjöfarten och dieselskatten.

Men det finns ju problem som inte är lösta. Dit hör trans-
portsektorns växande andel av de klimatpåverkande utsläppen.

– Det är ju helt klart att transportsektorn inte tagit sitt

ansvar för de ökade koldioxidutsläppen. Om myndigheterna
som i våras tvingas gå ut och varna för att ozonskiktet är tunt
och för risken att få hudcancer, då måste man, tycker jag,
inse att transporternas växande andel av koldioxidutsläppen
är ett problem som branschen inte får blunda för.

Ett sätt att få ner koldioxidutsläppen är ett handelssystem
för utsläppsrätter också inom transportsektorn.

– Transportindustriförbundet, där jag är ordförande, har
tagit ställning för utsläppsrätter för transporter. Forskaren
Magnus Swahn ska komma med förslag till modeller för hur
utsläppsrätter för transporter ska tas fram och handlas.

– Diskussionen måste också handla om att sätt rätt pris på
transporter. Om transportkostnaden inte har någon styrande
effekt på på transportavståndet  har vi ett problem. 

Då kanske transporterna är för lågt prissatta.
Division Road har bantats de senaste åren. 
Men det är en missuppfattning att tro att Green Cargo vill

gå ur landsvägstransporter:
– Våra tio egna åkerikontor och ca 250 externa åkerier 

levererar just nu de bästa resultaten någonsin. Vi kan komma
att köpa ökad landsvägskapacitet om vi behöver.

Laglig körning sparar bränsle
– Satsningen på alkolås i alla bilar, ett energisnålt körsätt och
lagefterlevnad har gett positiva resultat, också när det gäller
varumärket, menar Jan Sundling.

– Green Cargos lastbilar håller hastighetsreglerna. Det borde
självfallet inte vara en nyhet. Ändå väcker det uppmärksamhet,
både inom branschen och när dieselfakturan kommer.

– Transportbranschen har varit dålig på att hålla hastig-
hetsgärnser. Nu har vi ett projekt med ett åkeri i Gävle. Det
visar att laglig hastighet kan spara 15–20 % i bränslekostnad
och ge motsvarande lägre utsläpp.

På sträckan Hyltebruk-Halmstad har man prövat bränsle-
snålt körsätt med diesellok och sparat 20 % bränsle. 

– De här försöken är mycket lovande. Vem trodde att sänkt
hastighet skulle få så här positiva miljöeffekter.

Men kunderna kräver tidpassning och just-in-time. Nya
demand-upplägg, med flera och mindre leveranser, ökar
också transportbehovet och problemet med tomma lass. 

– Ja, men då tycker jag att ni som transportföretag ska gå till
kunden och säga: Vill ni att vi ska bryta mot arbetstidsregler
och hastighetsgränser? Titta också i kundernas årsredovisning,
om där står något om etik och miljö! 
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”Europa har visserligen en spår-
vidd, men vi har inte koordinerat

den mentala spårvidden.”



Transportindustrin har tidigare inte gjort sig känd som
någon stor avnämare av högskoleutbildade. Bilden bland
dessa och särskilt då bland unga kvinnliga studenter, har väl
varit den av en gubbig värld, med en populistisk jargong och
där tjejer väl mest förekommit avklädda på bilder.

Även film och populärkultur har bidragit till att måla en orätt-
vis bild av ”truckers” som reaktionära råskinn. Den här bilden
och de usla lönerna har bidragit till att bristen på lastbils-
chaufförer både i USA och Storbritannien blivit ett stort problem.

Det är en bild som Jan Sundling vill bidra till ändra på,
åtminstone i Sverige.

– Både vi och andra stora transportföretag tycker jag  har
en attraktionskraft idag som gör att det inte är svårt att få
välutbildade chaufförer och högskoleutbildade ungdomar till
branschen 

– Men jag kan hålla med om att transportbranschen kan
bli ännu mer attraktiv i ett intellektuellt perspektiv. *

GRÖN LOGISTIK

16 fick intyg om grön logistik
16 FÖRETAG har fått sina godstransporter med Green Cargo granskade och godkända enligt Svenska Naturskyddsföreningens krav
för Bra Miljöval. De som klarat kraven är Volvo Logistics, SSAB Oxelösund, Wasabröd, Rusta, Trätåg, Clas Ohlson, Danisco
Sugar, Ovako Bar, Lantmännen Mills, Outokumpu Stainless, Posten, SCA Skog, SSAB Tunnplåt, Stora Enso, Kubal och Södra
Cell.

Green Cargos Bra Miljöval-intyg delades ut första gången 2003. Då fick 5 kunder intyget. Sedan dess har intresset ökat stadigt 
Ett av företagen som i år tog emot Bra Miljöval-intyget för första gången var Volvo Logistics.
– Vi har gjort en satsning på intermodalitet de senaste åren vilket har visat sig ge resultat, ekonomiska såväl som miljömässiga.

Miljö är ju, tillsammans med trafiksäkerhet och kvalitet, ett av Volvos kärnvärden. Vi har som mål att minska våra emissioner
med 5 procent per treårsperiod, sa Carolina Sjöberg, miljösamordnare Volvo Logistics, när hon tog emot priset. *

28  INTELLIGENT LOGISTIK 3/06

Stockholmsregionens
bäst belägna containerhamn
CONTAINERDEPÅ, STUFF, STRIPP OCH MAGASINERING
Tel. 08-550 237 40 | E-post: soeport@soeport.se | www.soeport.se

5 MINUTER TILL E4/E20



PLAN-NYTT       LOGISTIKFÖRENINGEN PLAN
Redaktör: Patrik Jonsson                        Stiftelsen PLAN Utbildning   
Chalmers tekniska högskola   Blekholmsterrassen 3, Box 553, 101 31 Stockholm
Avdelningen för logistik och transport   Tel: 08-24 12 90
412 96 Göteborg                                      Fax: 08-24 12 05               
Tel: 031-772 13 39                               kansli@plan.se
patjon@mot.chalmers.se www.plan.se 

ALLA ORGANISATIONER FÖRÄNDRAS konti-
nuerligt. Det gör även PLAN. Före-
ningens namn har nyligen ändrats från
Föreningen för produktionslogik till
Logistikföreningen PLAN. Den blå
färgen som många lärt sig förknippa
med föreningen är nu röd. PLAN-nytt
återfinns i en ny tidning. Kurs-
verksamheten har expanderat kraftigt
och omfattar nu logistikkurser kopplade
till hela försörjningskedjan. Bland annat
har nya certifieringsprogram inom
Supply Chain Management introdu-
cerats. Fortfarande utgör dock det
omfattande utbudet av produktions-
logistikkurser en mycket viktig kärna.
Medlemsantalet ökar och snart bryts
3000-strecket. Den viktigaste för-
ändringen för föreningen är inte att fär-
ger ändras eller att kursutbud och med-
lemsantalet ökar utan det är verk-
samhetens inriktning. PLAN har fort-
farande sin kärna i produktionslogistik.
Men för att skapa effektiva logistik-
system, bla produktionslogistiksystem,
blir det allt viktigare att integrera frå-
gor, processer och strategier som
behandlar utformning och styrning av
produktionslogistiken med utformning
och styrning av kundservice, material-
försörjningsstrukturer, inköp, distribu-
tionsstrukturer, transportplanering etc.
Detta måste göras inom ramen för det
egna företagets gränser, men också i

samverkan med kunder och leve-
rantörer. Det är denna utveckling mot
ett ”supply chain managementsynsätt”
som allt mer karakteriserar PLANs
verksamhet idag. Förändringen är
naturlig för föreningen eftersom den går
hand i hand med industrins förändrade
krav och logistikforskningens för-
ändrade fokus. 

Det finns dock mycket inom PLAN
som inte förändrats. Föreningen vill
fortfarande verka för att vara det vikti-
gaste nätverket och den naturliga
mötesplatsen för landets logistikkom-
petens. Industrin, högskolor och kon-
sulter utgör fortfarande lika viktiga
samverkande aktörer. De centrala mötes-
platserna är fortfarande de två årliga
konferenserna, regionträffarna på före-
tag, tidningen PLAN-nytt, hemsidan
(www.plan.se) och kursverksamheten.
Vårens PLAN-konferens samlade
även i år ca 600 deltagare vilket verkar
ha blivit en ”vanlig” storlek på kon-
ferensen. På årets konferens talade
bland annat MIT-professorn Charles
Fine om sin syn på logistik- och supply
chain-strategier. Norman Bodek, som
är en av personerna bakom lean pro-
duktion, gästade också konferensen
under de två dagarna. Den 23–24
augusti arrangeras PLANs årliga forsk-
nings- och tillämpningskonferens i
Trollhättan, i år med temat ”Sam-

verkan och effektivitet i försörjnings-
kedjor”. Programmet finns på PLANs
hemsida och innehåller flera intressanta
fallstudier och flera av landets ledande
forskare inom området. 

Glöm som vanligt inte att titta in på
PLANs hemsida (www.plan.se) för att
hålla er uppdaterade på vilka region-
träffar och andra aktiviteter som är
inplanerade under året. Det börjar
också bli hög tid att anmäla sig till
PLANs forsknings- och tillämpnings-
konferens. Glöm inte det!

Patrik Jonsson, CFPIM
Redaktör PLAN-nytt
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PLAN-konferensen samla-
de nära 600
– Att årets PLAN-konferens samlade nästa 600 personer bekräftar hur stort
intresset är för logistik och produktionsfrågor i Sverige idag. Detta märks även
på medlemstillströmningen i PLAN, som ökat ordentligt de senaste åren och
nu har nästan 3 000 logistiker som medlemmar. Det säger Patrik Färdow, som
också i år var konferensgeneral. Under PLAN-konferensens två dagar kunde
deltagarna inte bara lyssna till nästan 30 olika föredrag, utan också mötas
och utbyta idéer och erfarenheter på ett otvunget sätt. PLAN-konferensen be-
kräftar bilden av PLAN som ett av Sveriges viktigaste logistiknätverk av olika
yrkesgrupper, verksamma inom området.

Åke Skarström, Alfa Laval, Lund i samspråk med professor Stig-Arne Mattsson. 

– Att PLAN-konferensen samlade nästa 600 personer bekräftar hur stort 
intresset är för logistik och produktionsfrågor i Sverige idag. Intresset märks
även på medlemstillströmningen i PLAN som ökat ordentligt de senaste åren
och nu har nästan 3 000 medlemmar, säger Patrik Färdow, konferensgeneral.

Norman Bodek berättade under-
hållande om Toyota Production
System och kanske den vikti-
gaste stöttepelaren i lean –
respekten för medmänniskan.

Emma Ungerdahl, läser
logistik på Högskolan i
Skövde med Lars Roland
Källström som lärare.

– Att jag valde att läsa
logistik berodde på det hel-
hetstänkande som finns i
ämnet, sade Emma Unge-
dahl, som gör sitt
examensarbete om att
centralisera lagret på
Skövdeföretaget Cejn.

BILDREPORTAGE:
LENA SONNE
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De fyra studenterna David Envall, Fredrik Kangevall, Sandra Ilmrud och 
Linda Wennberg fick pris för näst bästa respektive bästa examensarbeten. 

– Vi har inte deltagit på PLAN-konferensen
tidigare men mitt intryck är att besökarna
har hög kvalitet och att våra kunder är
intresserade av de lösningar som diskuteras
här. Därför är det mycket viktigt för oss att
vara här, sade Henrik Trolle, från Mark Infor-
mation, ett av de mer än 20 företag som
ställde ut på konferensens rekordstora
utställardel. 

– Det intressanta är att ämnet är så brett,
tycker Virginia Ahlberg, också hon logistik-
student vid Högskolan i Skövde. 

– Jag kan tänka mig att jobba med pro-
duktionslogistik, distribution eller inköp.

Nära 600 lyssnade till årets många talare.

– PLAN-konferensen betyder väldigt
mycket för PLAN, säger Johan Svar-
tengren, omvald ordförande för PLAN.
Den betyder en möjlighet att träffa
kolleger och att utbyta erfaren-heter.
Kompotten av seminarier inom många
olika områden är intressant. Att få
med sig en enda bra idé gör det ju
värt att komma.

Körsång var ett uppskattat inslag på PLAN-festen på Nalen.

Anders Svensson och Daniel Bergstrand från Chalmers var nöjda med kon-
ferensen.

– Det här är den centrala 
logistikhändelsen i Sverige och
den som verkligen drar det kva-
lificerade fackfolket, säger
Michael Eriksson från Cap-
Gemini.

Henrik Svegby, t.h nu på Karolinska Sjukhuset, jobbade
för årets PLAN-konferens. Flickvännen Maria Holmbäck,
är KTH-student. Mellan dem Roger Lindau, nätverkare i
sydost och global logistikchef på AarusKarlshamn.

Christer Wallin affärs-
systemkonsult från 
Wol System AB var på
PLAN-konferensen för
första gången. Han
kom också för att ta
emot CPIM-nålen.
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PLAN har via den amerikanska föreningen APICS under flera
år genomfört certifieringsprogrammet CPIM (Certified in Pro-
duction and Inventory Management). Programmet omfattar
fem kursmoduler. Under 2005 blev 16 PLAN-medlemmar
certifierade. Totalt finns fler än 75 000 CPIM-certifierade
varav i Sverige knappt 300. APICS genomförde i början av
2006 de första testerna inom det nya certifieringsprogrammet
CSCP (Certified Supply Chain Professional). Den första
PLAN-kursen som stödjer CSCP-certifieringen pågår just
nu, med sluttest i december. 

Ett tredje certifieringsprogram i logistik introducerades
1997 av den europeiska organisationen ELA, European Lo-
gistics Association. Den bygger inte på väldefinierade kurser,
utan kan erövras av alla som lever upp till den professionella
standard som satts upp av ELA. I Sverige har de bägge or-
ganisationerna Silf och PLAN enats om att bilda en gemen-
sam kommitté som håller i certifieringsarbetet. På PLAN-
konferensen i Stockholm i maj utdelades de nio första
svenska certifikaten. Men i andra länder har betydligt fler cer-
tifierats. Schweiz har över 500 certifierade, men även länder
som Ryssland, Polen och Sydafrika har betydligt fler än
Sverige. 

– Jag anmälde mig till certifieringen också för att visa att
jag tycker det är viktigt att det blir fart på den här inter-
nationellt gångbara certifieringen, som också gör det lättare

att arbeta och ta nya jobb i Europa för yngre logistiker, säger
professor Stig-Arne Mattsson, en av de nio certifierade i
Sverige, och tidigare ledamot i ELAs europeiska styrelse.

De som certifierades på årets PLAN-konferens var Claes
Areskoug, Toni Cedermark, Carina Hjelm Dahllöf, Peter Ek-
strand, Louise Läckström, Stig-Arne Matsson, Annika
Svennas, Joakim Wikner och Jonas Öhman. *

Certifieringsprogram i logistik 

De 16 CPIM-certifierade är från vänster: Bo Tarras, Robert Gårdma, Karin
Thorstensson, Oskar Jellbo, Anneli Jansson, Mats Nilsson, Klas Lindestam,
Klas Hilding, Torsten Kielersztajn, Claes Lindblom, Linda Svensson, Anders
Borg, Joakim Andersson, Jan Thungström, Jan Kulland och Christer Lundin.

PLAN UTBILDNING

Stiftelsen PLAN Utbildning  Box 553, 101 31 Stockholm. Telefon 08-24 12 90. kansli@plan.se
Mer information om datum, orter, anmälan och kursavgifter hittar du på www.plan.se 

Produktionslogistik
Vi erbjuder PLANs certifiering i Produk-

tionslogistik och vår amerikanska partner

APICS certifiering Basic of Supply Chain

Management. På toppen har vi APICS

CPIM-certifiering, Certified in Production

and Inventory Management.

Supply Chain Management
Vi har utbildningar inom distribution och

Supply Chain. Vi erbjuder certifieringar

inom Supply Chain Management. Dels

genom APICS CSCP, Certified Supply

Chain Proffessional och dels genom ELA,

European Logistics Association.

LEAN
Lean eller Toyota Production System är ett

synsätt där vi erbjuder utbildningar. Leanspel

och Lean Baskurs som introduktion. Praktiskt

inriktade workshops och utbildning för Lean

handledare, som skall driva eller vara chef

för programmet i det egna företaget.



TEKNIKUTVECKLINGEN OCH KONKURRENSEN

är mycket intensiva och företag har
mycket att vinna på att erbjuda ny tek-
nik och nya produkter före sina kon-
kurrenter. Därför försöker många
företag korta produktutvecklings-
tiderna. Det ökande intresset att minska
tiden från koncept till marknad för
nya produkter belyser vikten av att
arbeta med parallella aktiviteter i pro-
duktutvecklingsprojekt, d v s con-
current engineering. Det innebär be-
slut om t.ex. produktion och logistik,
innan produkten har utvecklats färdigt.
Stora förändringar som påverkar logi-
stiksystemen har också inträffat de
senaste decennierna. De ökar vikten
av att integrera logistikaspekterna i ett
tidigt skede av produktutvecklings-
projekt och utforma logistiksystemet
parallellt med produkten och resten av
produktionssystemet, för att ha ett väl
fungerande logistiksystem vid pro-
duktionsstart. (se figur 1).

För att kunna utforma logistik-
systemet parallellt med produkten och
resten av produktionssystemet är det
viktigt att preliminär information över-
förs och används allt eftersom den tas
fram, t ex om produktens dimensio-
ner, vikt och material, produktionstakt
och produktionsupplägg samt leve-
rantörers lokalisering. Det finns dock
stora svårigheter med denna informa-
tionshantering, vilket studerats i svensk
tillverkande industri.

Exempel på svårigheter
Ett exempel på svårigheter med in-
formationsöverföring är att i koncept-
utvecklingsfasen få tillgång till vikterna
hos de komponenter som utgör den
produkt som är under utveckling. Kom-
ponentens vikt är oerhört väsentlig för
att bestämma lämplig förpackning och
antal komponenter i förpackningen,
transportkostnad samt hur kompo-
nenten kan hanteras. 

I ett fall var konstruktören som var
ansvarig för utvecklingen av den ak-
tuella produkten tveksam till värdet av
att lämna ifrån sig information om vik-
ter under konceptutvecklingsfasen.
Konstruktören ansåg att denna infor-
mation fortfarande var för osäker. Det
visade sig emellertid att de ändringarna
var i stort sett försumbara för utform-
ning av logistiksystem. De aktuella
vikterna fanns dock inte på ritningarna
eller i något informationssystem, utan
fick inhämtas genom att väga kom-
ponent för komponent på en våg i en
verkstad. Det är överkomligt om det
bara handlar om en produkt med, som i
det här fallet, ett tiotal komponenter.
Det är emellertid tidsödande och mer
ohanterligt ju komplexare produkten är.

Ett annat exempel från samma
företag var svårigheter kring informa-
tion om leverantörernas lokalisering.
Denna information behövs t.ex. för att
bestämma lämpliga förpackningar,
leveransvolymer och transportfrek-
venser samt för att beräkna transport-
kostnad. Under konceptutvecklings-
fasen hade flera av komponenterna
upp till fyra olika leverantörsalternativ
i tre olika länder. Utifrån vilket leve-
rantörsalternativ skall logistiksystemet
då utformas? Eller skall man jobba
med flera alternativ parallellt? In-
formation om dessa leverantörsalter-
nativ fanns inte i något informations-
system, men kunde fås relativt lätt i
form av ett dokument från inköps-
ansvarig i produktutvecklingsprojektet.

Överföring och användning 
av information för utformning 
av logistiksystem
Eva Johansson, tekn. dr, logistik avd. för logistik & transport vid Chalmers, tar i
denna artikel upp hur överföring av information från produktutveckling bättre,
säkrare och tidigare kan överföras till de som utformar logistiksystemet.

AV EVA JOHANSSON

Planering
Koncept-
utveckling

System -
utformning

Detaljutformning

Produktionssystemsutformning

Logistiksystemsutformning

Produktutformning

Produktutvecklingsprojekt

Figur 1: Utformning av logistiksystemet parallellt med produkten och produktionssystemet.
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Studierna som exemplen ovan är
hämtade från gjordes med syftet att
undersöka möjligheterna att integrera
logistikaspekter tidigt i produktut-
vecklingsprojekt och utforma logistik-
systemet parallellt med produkten och
resten av produktionssystemet. Det
visade sig emellertid att flera av 
svårigheterna med överföring och an-
vändning av preliminär information
inte är direkt relaterade till en sådan
concurrent-engineering-miljö, utan är
mer allmänt relaterade till utformning
av logistiksystem under produktut-
vecklingsprojekt, oavsett om utform-
ningen görs parallellt med produkt-
och produktionssystemsutformningen
eller utförs som sista steg efter produkt-
och produktionssystemsutformningen.

De svårigheter som är relaterade till
en concurrent engineering miljö beror
huvudsakligen på att aktiviteter som
är beroende av varandra utförs paral-
lellt, vilket påverkar huruvida informa-
tion överförs i tid, är komplett samt är
tolkningsbar. Detta innebär t ex:
• att information som behövs för att
utföra en aktivitet ännu inte har 
producerats eller är preliminär.
• att tidig överföring av preliminär 
information inte alltid är naturlig för de
som är involverade i ett projekt. Man
vill vänta med att lämna ifrån sig
informationen tills den är definitiv.
• att preliminär information kan för-
ändras i mer eller mindre omfattning,
tidigt eller sent i projekten. Det är där-
för svårt att uppskatta i vilken omfatt-
ning preliminär information kan an-
vändas för utformning av logistik-
system, d vs uppskatta vilken status
informationen har.

De svårigheter som är mer allmänt
relaterade till utformning av logistik-
system under produktutvecklings-

projekt tar inte hänsyn till huruvida
beroende aktiviteter utförs i sekvens
eller parallellt, utan är mer relaterade
till informationsöverföring mellan
olika avdelningar och berör tillgäng-
lighet, användbarhet, relevans samt
huruvida informationen går att förstå.
Dessa svårigheter innebär t ex.:
att logistikberedare inte vet var de kan
hitta den information som behövs
eller vem de skall fråga för att få
information.
• att informationen inte finns till-
gänglig i något informationssystem 
och logistikberedarna måste fråga flera
personer för att få informationen. Per-
sonlig kommunikation är väsentlig i
produktutvecklingsprojekt för att klara
upp frågetecken. Men om det är den
enda informationskällan, finns det risk 
att sökandet efter information blir
mycket tidsödande och resulterar i
data som är motsägelsefull och inte
komplett.
• att även om informationen finns
tillgänglig i ett informationssystem är
det inte säkert att logistikberedare kan
få fram informationen ur dessa system.
Vissa informationssystem, t.ex. CAD-
system, används huvudsakligen av
konstruktörer. Logistikberedare har
inte den utbildning som behövs för att
använda dem. 
• att informationen som behövs är av
det slag att det är en bedömningsfråga
och därför inte finns dokumenterat, 
t ex hur känsligt materialet på pro-
duktens yta är, vilket påverkar hur
produkten kan hanteras, förpackas,
transporteras, etc.
• att många av de data som behövs
för utformning av logistiksystem finns
på ritningar, men många logistikbe-
redare anser det vara svårt att läsa och
förstå ritningar vilket resulterar i att

informationssökningen tar lång tid
och att information som faktiskt finns 
tillgänglig inte kommer till an-vänd-
ning. 
• att den tillgängliga informationen
har producerats för annat ändamål och
inte är anpassad efter behoven vid ut-
formning av logistiksystem. T ex kan
det finnas information om produktens 
material, men inte om hur känsligt
detta material är.
• att logistikberedarna inte kan be-
skriva vilken information de faktiskt
behöver.

Angreppssätt 
Angreppssätt för att hantera dessa
svårigheter, bör fokusera både på svå-
righeter som är relaterade till en con-
current engineering miljö och på svå-
righeter som är mer allmänt relaterade
till utformning av logistiksystem. Des-
sutom är det viktigt att poängtera att
ansvaret för att förbättra informa-
tionshanteringen ligger både hos
logistikberedarna, hos dem som pro-
ducerar informationen samt hos före-
taget som helhet, vilket illustreras i
figur 2, där angreppssätt för att för-
bättra överföring och användning av
information kategoriseras.

De fyra angreppssätten utgör kom-
plement till varandra. Valet handlar
inte om vilket angreppssätt man skall
välja, utan snarare var man skall börja.
Många företag arbetar inte integrerat
med logistikaspekterna i de tidiga pro-
duktutvecklingsfaserna. För att börja
detta arbete kan det vara klokt att först
ta itu med de svårigheter som inte är
relaterade till en concurrent-enginee-
ring-miljö, eftersom de antagligen ökar
i en sådan miljö, p g a den osäkerhet
som tillkommer i tidiga faser. *
e-mail: eva.johansson@chalmers.se 
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Jobba med indikatorer, standarder och scenarier
för att kunna använda preliminär information i

utformningsprocessen

Kategorisera data för att informera om hur preli-
minära de är och i vilken utsträckning de kan

användas

Använda informationssystem för att 
förbättra tillgänglighet och applicerbarhet

Använda informationssystem för att förbättra
tillgänglighet och applicerbarhet

Fokus på svårigheter relaterade till 
en concurrent engineering miljö

Fokus är inte på svårigheter relaterade 
till en concurrent engineering miljö

Fokus på logistikberedarna 
och deras arbete

Fokus är inte på logistikberedarna 
och deras arbete

Förbättra logistikberedarnas kompetens genom
utbildning och tillgång till modeller och verktyg

Figur 2: Angreppssätt för att förbättra överföring och användning av information.



DET LÅTER ENKELT när professor Thomas J
Goldsby från Kentucky-universitetet i
Lexington, USA delar med sig av sina
tankar vid ett seminarium under Logistik
& Transportmässan i Göteborg i maj,
inbjuden av BT. 

Thomas J Goldsby är, som den ame-
rikanska titeln lyder, Associate Professor
of Supply Chain Management. Han är en
flitigt anlitad föredragshållare, författare,
skribent i världens logistiska fack-pres-
sen och han har just, tillsammans med
Robert Martichenko, gett ut det nya stan-
dardverket om lean; ”Lean Six Sigma
Logistics: Strategic Development to
Operational Success.”

Thomas J Goldsby är själv ung, men
hans forskning kring lean och Six Sigma
går långt tillbaka, till Japans industri-
historia och till Kaizen, ledningskonceptet
som innebär ständiga förbättringar. Grund-
pelarna är kvalitet, engagemang, för-
ändringsvilja och kommunikation bland
alla inblandade.

– I Lean Six Sigma Logistics är ett av
de viktigaste elementen att minska allt
spill, säger Thomas J Goldsby. Spill i
fråga om material, resurser och tid. Detta
säkrar i sin tur en hög kvalitet, med få fel. 

Målet är högst 3–4 fel på en miljon
operationer. Det är svårt att uppnå enbart
genom att optimera processerna. Till-
verknings- och serviceproblem måste
lösas. I USA talar man om ”fire figh-
ting”, brandbekämpning.

Även i tjänstesektorn
– Lean production började inom fabri-
kens fyra väggar, men jag sprängde den
ramen, förklarar Thomas J Goldsby med
vanlig amerikansk blygsamhet. 

– Nu är Lean Production och Six Sigma
Logistics två kompletterande system.

Det är viktigt att se helheten i en
kedja, att få ett helt system att fungera
optimalt, att utmana en process och för-

bättra den löpande, utan att stoppa pro-
duktionen.   

Begreppet Six Sigma står för sex sta-
tistiska standardavvikelser från ett
medeltal. Metoden ger teknik och verk-
tyg för att förbättra produktionen och

reducera felen i vilken process det än
gäller. 

Det började hos Motorola, där miljo-
ner komponenter tillverkas i en löpande
process . Sedan togs Six Sigma upp av bl
a Toyota. Toyotas tillämpning har blivit
den mest omtalade.

Metoden har därefter utvecklats och
används även inom icke-tillverkande
processer, i tjänstesektorn, medicin- och
försäkringsbranschen. 

– Ledande företag har funnit att Lean

och Sigma är lika effektiva inom yttre
logistik som i produktionen, påpekar
Thomas J Goldsby. 

– De har upptäckt att de genom att
medvetet och löpande analysera en pro-
cess och den kunskap detta ger, kan re-
ducera antalet avvikelser och öka hastig-
heten i hela materialförsörjningskedjan. 

Det kan dock uppträda hinder som
inte är så lätta att korrigera.

– USA har t ex en brist på 20 000 last-
bilschaufförer. Det är lätt att inse vilken
effekt det får i en material-
försörjningskedja.            

Transportkostnaderna i USA motsvarar
bara 5,5 procent av BNP. Avregleringen
av transportbranschen har ökat effekti-
viteten och lett till omstrukturering.   

– Men fortfarande går alltför många
lastbilar halvtomma, påpekar Thomas J
Goldsby, och förarna tillbringar en stor
del av arbetsveckan med att vänta på att
fordon ska lossas eller lastas. Där kan en
strikt tillämpning av Six Sigma ge stora
vinster.

– Toyota är mästaren när det gäller
Lean och Six Segma, hävdar Thomas J
Goldsby. Toyota vinner ständigt mark-
nadsandelar i USA, medan deras ame-
rikanska konkurrenter mer eller mindre
skänker bort sina bilar för att inte helt
tappa greppet om kunderna.  

”Allt fler tar efter”
Varför använder då inte GM och Ford
samma logistikupplägg? Kunskapen finns
ju tillgänglig sedan länge.

– Till viss del har de insett fördelarna,
men de har händerna bakbundna av 
de anställdas kollektivavtal, hävdar Tho-
mas J Goldsby. 

– Går en glödlampa sönder i Toyotas
fabrik så byter bilbyggaren själv ut den.
Hos GM eller Ford i USA kräver facket
att en elektriker kallas in. Då blir det lätt
hack i produktionskedjan.         

Toyota och Hyundai ligger i sin pro-
duktion i USA långt fram och har klara
konkurrensfördelar av att tidigt ha
tillämpat Lean Six Sigma Logistics.
Men nu tar alltfler efter.       

– Jag uppskattar att hälften av ameri-
kansk tillverkande industri har tagit till
sig dessa system i en eller annan form,
säger Thomas J Goldsby. *
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Lean spränger fabriker-
nas väggar
Tillverka bara det som behövs, när det behövs och gör
rätt från början. Då blir det få fel och inget spill.
AV NILS-ERIK LINDELL

– Det är viktigt att se
helheten i en kedja, 
att få ett helt system 
att fungera optimalt, 
att utmana en process
och förbättra den
löpande, utan att stop-
pa produktionen säger
Thomas J Goldsby.

”Lean har utveck-
lats och används

också 
i tjänstesektorn.”



FÖRRA ÅRET handlade FLOW om interna-
tionalisering. I år diskuterades mer följ-
derna av en global marknad. Glo-
baliseringen är ett faktum och supply
chain har blivit demand flow. Mark-
nadens krav på flexibilitet styr, menade
flera talare. Flexibilitet värdesätts allt-
mer, också snabbhet och ”skräddarsytt”.
Därför behövs kunskap om kunden,
även de dolda behoven.

Men vilka konsekvenser får out-
sourcing och insourcing ur ett logistiskt
perspektiv? Är det alltid rätt att lägga
produktionen i låglöneländer? Har före-
tagen rätt kunskap och analysverktyg för

att fatta rätt beslut eller handlar det sna-
rare om flockbeteende? 

När kraven på kundanpassning och
minimala leveranstider ökar, måste vi då
inte satsa på egen effektiv produktion
och minska avstånden mellan utveckling
och produktion – d v s tänka insourcing ? 

Några enkla svar gavs ej, men en rad
intressanta exempel på framgångskon-
cept.

Först ut var professor Dag Ericsson,
som med entusiasm, vältalighet och bred
erfarenhet hänvisade till företag som
Electrolux, Dell, Scania, Sandvik, Sie-
mens och Zara, som med framgång

tillämpat demand flow, d v s logistik-
lösningar som styrs av kundbehov.

– Det finns inte bara en lösning.
Sandvik har en långtgående automati-
sering, medan Dell i Limerick i Irland
utför allt manuellt. Siemens minskade
tillverkningstiden från 4 timmar till 16
minuter efter förslag från de anställda.
Scania genomförde en kapacitetsökning
med 50%. 

– Vi i Sverige är särskilt bra på att
involvera kunden och leverantören,
säger Dag Ericsson. På 1990-talet
utvecklades förslags- och belönings-
system, som tyvärr har glömts bort.
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”Flexibilitet och 
nytänkande viktigare än 
att jaga lägsta lönekostnad”
FLOW 06 i Borås blev ännu en intressant logistikkonferens. Årets heta fråga: Vad blir
följderna av omfattande outsourcing på en marknad som ställer allt högre krav på
flexibilitet?

AV LENA SONNE

Professor Dag Ericsson talade om företag som framgång tillämpar demand flow.
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Också kompetensutveckling skulle be-
höva återupptäckas, menar Dag Ericsson.

Dell har den kanske mest utvecklade
logistiken och effektiva kundanpass-
ningen i IT-världen. Mer än 90% av pro-
dukterna säljs via nätet, mot 65 % nor-
malt. Lagret räcker 2 timmar – alltså är i
praktiken borta. En dator tar sju minuter
att tillverka och leveraras till kund dag 2.
Betalt får Dell i förskott, direkt över
nätet. 

– Det handlar om att förstå vad kunden
vill ha, innan kunden själv vet det.

Lågkostnad i sig räcker inte. Flexi-
bilitet och nytänkande blir viktigare än
att hitta lägsta möjliga lönekostnad.
Innovativa produkter, anpassade och
kundorienterade, har framtiden för sig.
De kan man ta bra betalt för. 

Flexibilitet och nytänkande
Flexibilitet och nytänkande var nyckel-
ord på konferensen.

– Det är sättet att tänka som måste
ändras och det är helheten som avgör,
betonade Dag Ericsson.

– När kraven på kundanpassning och
minimala leveranstider ökar, är det dags
att öka investeringarna i egen produktion
och effektivisera logistiken, menade
flera av talare. 

Lars Albinsson, industridoktorand vid
högskolan i Borås och konsult, som
visade också på betydelsen av att byta
perspektiv på värdeskapande. ”Picasso
skapade konstverket Tjuren av ett cykel-
styre. Vilket skulle ni vilja ha, konst-
verket – värt några miljoner – eller
cykelstyret?” 

Poängen: nyskapande idéer kan vara
mycket värdehöjande. 

Håkan Torstensson, professor i trans-
portsäkerhet från högskolan i Borås,
talade om att förutse och hantera risker i
flöden av varor och information och glo-
baliseringens pris i form av förstärkt
riskbild. 

Martin Björkroth från trucktill-
verkaren Atlet belyste för- och nackdelar
med in- och outsourcing.

Arrangör var också i år fyra logistik-
företag i Borås, dels BEAB – som gör

”intelligenta etiketter” som ökar spår-
barheten och därmed också ger logistik-
vinster. Centiro är mjukvaruutvecklare
för logistik, med ambition att trans-por-
tera, ge ökad kostnadskontroll och kvali-
tet och synliggöra flödeskedjan. 

NYCE Solutions AB vänder sig till
företag med en välutvecklad affärsidé,
där affärssystem, säljkår, lager och sta-
tistik fungerar i symbios och där man
vill lyfta rutinerna till nästa nivå. Infor-
mationsspridning, handel, kundtjänst
och logistik är funktioner som alla kan
nyttja internet som bas för förbättring. 

Fokus på kreativitet 
Total Logistik, det fjärde arrangörs-
företaget – är ett företag inom tredje-
partslogistik som säljer hanterings-,
lager- och övriga logistiktjänster till
kunder främst inom detalj- och distans-
handel och som nyligen fått nya ägare i
Tradimus. 

Nästa år, 2007 får Flow fokus på att
använda kreativitet på rätt sätt. *
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ELECTROLUX I MARIESTAD har haft några
kärva år men överlevt. Det geografiska
läget, en flexibel fabrik som kan göra
korta serier, och en vass produktutveck-
ling har varit receptet.

- Det är ökad effektivisering i fab-
riken som bl a gjort att ett antal av våra
produkter har blivit lönsamma.

Våren 2005 började Electrolux att
granska hela sin produktion i Europa.
Fabrik ställdes mot fabrik. I oktober kom
beskedet: En anläggning i Spanien stängs
och verksamhet dras ner i Italien. 

Mariestad fick vara kvar. Men det var
inte självklart att Electrolux i Mariestad
skulle överleva. 

I fjol aviserade koncernchefen Hans
Stråberg en genomgång av all produktion
i högkostnadsländer. Personalintensiv till-
verkning skulle läggas på anläggningar
med lägre löneläge. Signalerna skapade
oro i Mariestad.

200 anställda har fått gå när en olön-
sam tillverkning av enkla kyl-och frys-
skåp för Sydeuropa lades ner.

I vår har ytterligare 1 150 varslats. En
femtedel av produktionen har skurits bort.
Årsproduktionen har reducerats med ca
90 000 kyl- och frysskåp.

Exklusiva produkter 
för Nordeuropa
Electrolux tillverkar kyl- och frysskåp
också i Italien och Ungern. En helt ny
fabrik i Ungern tar över de enklare pro-
dukter som försvinner från Mariestad
som satsar på produktutveckling och ut-
pekas som koncernens premiumproducent.

Nu tillverkas bara mer exklusiva kyl-

frys- och kombiskåp för konsumenterna
i Norden och övriga Nordeuropa. Och ur
det perspektivet är fabrikens placering
perfekt. Satsningen gäller avancerade
produkter, där design, energiteknik och
funktionalitet väger tungt.

– Att vi ligger nära den nordeuropeiska
marknaden gör att vi får låga transport-
kostnader. Närheten till marknaden är ett
av de viktiga skälen till att fabriken blir
kvar. 

Transportkostnaderna blir allt viktigare.
– Det kostar ca 250 SEK att trans-

portera ett kylskåp till Sydeuropa och det
stiger med höjda bensinpriser och nya
miljöavgifter, säger Petter Hjelmqvist. 

– Vi försöker bygga upp en stark
leverantörsbas för komponenter, med
delade transportkostnader runt Mariestad,
där vi ser möjligheter att reducera kost-
naderna ytterligare och i övrigt lägga ut
till lågkostnadsländer. 

Valt att insourca
– Produktutveckling har alltid varit vår
styrka. Nu får vi större anslag än någon-
sin tidigare för att ta fram nya lösningar. 

– Dyra kyl- och frysskåp med speciell
design och speciella finesser kan komma
att exporteras från Mariestad till Europa
även i framtiden.

– Vi vinner på att själva produkt-
utveckla, säger Petter Hjelmqvist.

– Vi har valt att insourca i en produkt-
utvecklingsfas vid komponenttillverkning,
dels för att utnyttja maskiner i nattskift,
dels för att optimera kostnaderna.

Flexibilitet är ett nyckelbegrepp. Den
påverkar i hög grad de anställda, som

fått ändrade arbetstider. Facket medverkar
och Petter Hjelmqvist tycker att de har
en ”bra dialog.” 

Arbetstiderna är flexibla. På fredagar
arbetar man bara om det finns att göra.

– Ett annat exempel på produktut-
veckling av en komponent är en kyl-
modul som vi själva tillverkade och ut-
vecklade under tre år. När kostnaden var
nerpressade med ca 50 % – var den
mogen att lägga ut tillverkningen till ett
lågkostnadsland.

Insourcing och ökad effektivitet
ska rädda Electrolux i Mariestad
– Vårt mål är högsta effektivitet i hela tillverkningskedjan, säger Petter Hjelmqvist,
platschef för Electrolux i Mariestad, som lotsat fabriken genom en smärtsam, men
enligt honom oundviklig omstrukturering. Insourcing, effektivitet och produkt-utveck-
ling med inriktning på kostnad, design och funktion är nycklar för överlevnad.

– Vi försöker bygga upp en stark leverantörsbas
för komponenter, med delade transportkostnader
runt Mariestad, säger Petter Hjlelmqvist.
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Petter Hjelmqvist ser dock en rad pro-
blem med outsourcing. 

– Jag tror att det är livsfarligt att flytta
ut fabriker utan ordentligt beslutsunder-
lag. Många gånger tror jag faktiskt inte
att alla styrelser har det, säger Petter
Hjelmqvist. 

– Vi outsourcar ju själva tillverkning
av komponenter, men det gäller att inte
förlora kontrollen över produktionen.
Det är lätt att fatta beslut om out-
sourcing, men kunskapen om produkt och
produktutveckling försvinner i ett längre
perspektiv och det kan slå tillbaka i
senare led. 

– Men det behövs fler ungdomar som
utbildar sig till produktionstekniker, så
att vi har kvar den tekniska kunskapen i
Sverige. Vi bör satsa på produktions-
forskning och införa produktionsteknik
som ett grundämne på tekniska utbild-
ningar, tillägger han. 

– Vi behöver produktionskunskapen
för att kunna ta fram nya produkter och
därmed skapa mer arbeten.

Vilka skulle ni ha nytta av på Electrolux?
– En ”raggare” med ingenjörsexamen.

En som kan meka, men som också har de
teoretiska kunskaperna. Automatiserings-
ingenjörer är väldigt kapabla. De har ofta
en bra grund i logistiktänk och pro-
duktionsteknik.

Petter Hjelmqvist har f ö själv läst
industriell automation vid Högskolan i
Skövde 

Han har arbetat som produktions-
tekniker och produktionsteknisk chef vid
Rörstrand i Lidköping, varit platschef
på Hackman-Gustavsberg och teknisk
chef på Gustavsberg VVS AB.  

Varför försvinner då tillverknings-
industri från Sverige?

– Konsumenter bryr sig inte om i vil-
ket land en produkt är tillverkad. Varu-
märket avgör. Sverige kan aldrig kon-
kurrera med låga löner.

– Dessutom tar vi vår välfärd för
given och utvecklar inte verksamheter till-
räckligt snabbt så att konkurrenskraften
ökar. Konkurrenter i andra länder arbetar

hårt och målmedvetet för att nå vår stan-
dard, menar Petter Hjelmqvist. 

Billigt lägga ner i Sverige
Nu har trycket tillfälligt lättat i Marie-
stad.

– Men man får inte slå sig till ro - det
gäller att hela tiden arbeta hårt, vara
flexibel och bygga upp nära samarbete
med leverantörer. Konkurrenssituationen
är ytterst pressad.

I Electrolux omstruktureringsprocess
granskades främst lönekostnader och
effektivitet. När det gäller utflyttning av
produktion har Sverige en nackdel. 

– Jämfört med andra europeiska län-
der har vi visserligen relativt höga
direktlönekostnader. Samtidigt är kost-
naderna för att lägga ned en svensk an-
läggning ofta lägre, eftersom vi inte har
några stora kostnader för avgångs-
vederlag. Jämför de betydligt högre av-
gångsvederlagen vid nedläggning av
fabriken i övriga Europa. *
LS
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LOGISTIKEN BLIR ALLT VIKTIGARE i ett före-
tags strategi. Men hur klarar styrelserna
av att involvera logistiken i de strate-
giska diskussionerna som, förhoppnings-
vis, förs i styrelserummen? 

– Det finns mycket pengar att tjäna på
en väl utvecklad logistik. Låt logistik-
chefen föredra åtminstone två gånger per
år i styrelsen, rekommenderade Christer
Ericsson, koncernchef JCE Group och
Consafe-företagen vid ett seminarium
om logistik i styrelserummet.

Christer Ericsson konstaterade sam-
tidigt att logistikfrågor har mycket svårt
att nå in i styrelserummen. 

– Men presentera inte logistiklösning-
arna med krångliga termer, utländska ord
och svårbegripliga analyser. Använd enkla
ord och visa konkret vilka besparingar
och effektiviseringar som uppnås.

Christer Ericsson blev sjöman som
17-åring och fick senare som sjökapten
erfarenhet av logistik. 

– Jag har sysslat med logistik sedan
jag var 17 år. När jag var till sjöss minns
jag att det då tog 4–5 veckor att lasta
2000 ton i Calcutta. Nu går det på en dag. 

Ingvar Kamprad i gryningsraid
Ingvar Kamprad och Ikea är enligt
Christer Ericsson, ett lysande exempel
på hur företag med logistikens hjälp kan
utvecklas till världsföretag. 

– En som har förstått logistikens be-
tydelse är Ingvar Kamprad. 

Ikeas platta paket var en stor logistisk
innovation, som gjord det billigare och
mindre utrymmeskrävande att frakta
möbler långt.

– Så fort Ingvar Kamprad får tillfälle
har han varit ute på Ikea-varuhus eller
distributionscentralers lastkajer och

kontrollerar hur bra eller dåligt lastade
lastbärarna är. 

Hans engagemang genomsyrar hela
personalens arbete. Christer Ericsson be-
rättar om en ”gryningsraid” bland con-
tainrarna.

– Jag fick själv höra av en anställd om
”en petig gubbe” som varje morgon
klockan 5.15 var ute och kontrollerade
lastningen av containrar. 

Det var Ingvar Kamprad. 
– Det är på de små förbättringarna man

tjänar de stora pengarna. De glöms ofta
bort. De stora har man ändå fokus på.

”Se på världskartan”
Han talar utan power-point-bilder och
med en världskarta som enda illustration:

– När man bedömer ett företag måste
man alltid se på världskartan. Hur långt
ska varorna transporteras? Hur fungerar
logistiken? Vilken ordning är det ?

I Kina t ex försvann stölder och svinn
med ett datoriserat höglager. 

– Nu har vi planer på att expandera i
Brasilien och vi har gjort lokala förvärv
där. Men när man granskar deras logistik
blir man mörkrädd. 

– Logistik är obefintlig där och mycket
går till spillo. Fel storlek på kartongerna
gör att en pall bara blir packad till en
fjärdedel.

– Inget ger så god avkastning som att
ha en bra logistikansvarig. 

– Det första jag gör när jag räknar på
ett förvärv är att se var företagets fabriker
finns och var huvudmarknaden finns.

– Därefter tittar jag på vilka trans-
porterna och hur de påverkar lön-
samheten.

– Det är min fasta övertygelse att många
av de industrijobb som flyttas ut från

Västeuropa till låglöneländer skulle
kunna räddas kvar om företagen arbe-
tade mer aktivt med att förbättra sin
logistik.  

– Det är en viss skillnad på transport-
och logistikbehov för ett företag som har
sin fabrik i Vara och sin huvudmarknad i
Göteborg, men väljer att flytta tillverk-
ningen till Kina.

Även IT och hotell
Efter en konkurs på 1980-talet kom
Christer Ericsson igen, bl a genom handel
och investeringar i Sydamerika och har i
dag byggt upp en industri- och handels-
koncern med verksamhet i flera världs-
delar. 

I Christer Ericssons företagssfär ingår
bl a Consafe Logistics, ledande aktör
inom lagerhanteringsutrustning och lo-
gistiklösningar. 

Consafe Logistics ingår i JCE Group,
som också äger IT-företag, bostadsplatt-
formar och hotell. *
LS
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”Bättre logistik kan rädda 
kvar industrin i Sverige”
Christer Ericsson är en av de stora investerare som på senare år satsat på logistik,
när han för två år sedan bildade Consafe Logistics Group. Han ser Ingvar Kamprad
som ett föredöme och tycker att styrelsena bör lyssna på logistikchefen mer än idag.

– Många industrijobb som flyttas till låglöne-
länder skulle kunna räddas kvar om företagen
arbetade mer aktivt med att förbättra sin
logistik anser Christer Ericsson. 



Alla större företag vet att omvägen heter 

papper och genvägen e-fakturor. Det är där 

som de stora besparingarna finns att hämta.

Ofta handlar det om hundratals kronor per 

faktura, jämfört med traditionell hantering.

Men myntet har två sidor. För att ditt

företag ska nå en högre lönsamhet, måste 

dina leverantörer ha samma drivkraft. De

måste också tjäna på att använda elektronisk

fakturering. Varför skriva ut den faktura

som redan ligger i datorn för att kuvertera, 

frankera och posta den? Varför vänta på

betalningen istället för att belåna den? Varje 

steg kostar pengar.

SEB lanserar nu en lösning som ökar

motivationen för mindre och medelstora före-

tag att börja använda sig av e-fakturering.

Systemet fungerar för alla typer av företag –

oavsett bransch. Och oavsett vilken bank de

använder.

Tröskeln för att komma igång är mycket låg:

Dina leverantörer behöver inte investera i vare

sig teknik, pengar eller tid. Och systemet

fungerar från dag 1.

Vill du veta mer?
Kontakta Alexander Braun på tel: 08-763 84 99
eller mail: alexander.braun@seb.se

Elektronisk fakturering. Det betalar sig.

INDIEN SOM INKÖPSLAND OCH HANDELSPARTNER STOD I CENTRUM vid
Arlanda Logistic Networks vårseminarium i Sky City, Arlanda.

– Indiens inträde i världsekonomin har gjort att BNP per capita
tredubblats från 1980 till 2005, sa Fredrik Erixon, chef för Euro-
pean Center for International Political Economy.

– Britterna lämnade efter sig ett genomreglerat samhälle med
höga tullar och en stor byråkrati. Tullarna på IT-produkter var t
ex 400 % ännu 1991. 

Handel och ekonomi  har nu reformerats kraftigt. 
GATTs Uruguay-runda  betydde mycket för Indiens handel.
– Vi har börjat få en globalt integrerad arbetsmarknad som

osynligt konkurrerar med den svenska inom tjänstesektorn, sa han.
– Infrastrukturen är fortfarande mycket eftersatt och järnvägs-

transporter monopoliserade, men nu byggs hamnar, vägar och
flygplatser ut snabbt, berättade Indienexperten Håkan Sandlund.

Utbildningsnivå och kunnand eåär högt men han varnade för
svårigheter att behålla anställda experter, osjälvständiga ingen-
jörer och menade att indiska storföretag gärna tog över även
ägandet i sina mindre svenska kunder.

– Så har redan skett inon systemutveckling och håller också på
att hända inom biomedicin. *

GH

Arlanda Logistics Network
satte Indien i fokus

KONSOLIDERINGEN bland världens största leverantörer av affärs-
system fortsätter.

Amerikanska affärssystemsjätten Infor Global Solution’s köp
av SSA Global för över 10 miljarder SEK, skapar nu världens
tredje största affärssystemleverantör. 

Budet innbär att börsvärdet på SSA nästan fördubblats sedan
introduktionen på Nasdaq för ett år sedan.

Infor, som tidigare hette Agilisys, har sitt huvudkontor i
Georgia, USA.

Företaget säljer affärs- och logistiksystem till bl a tillverk-
ningsindustrin-, läkemedels- och konsumentsektorn. Bolaget är
även ägare till affärssystemsleverantörerna Geac och Datastream
Systems, som utvecklar program för prestandahantering.

SSA Global har under senare år själva gjort stora uppköp.
Företaget äger sedan 2003 bl a den tidigare holländska affärs-
systemleverantören Baan. Nyligen köpte företaget Formation
Systems, en leverantör av PLM-system,

Infor kan nu på allvar utmana jättarna Oracle och SAP inom
affärssystem för främst tillverkningsindustrin, men också inom
handel. *

Köp skapar ny världstrea 
bland affärssystemen 

NYHETER



NÄR VÄRLDSHANDELN ÖKAR, ökar också be-
hovet av att flytta, lyfta och hantera varor.
Truckar är en stark bransch i Sverige.
Förra året låg försäljningen på en histo-
riskt hög nivå och 2006 har börjat ännu
bättre.

Kalmar är en global tillverkare av
tunga dieseltruckar för hamnar, terminaler
och för krävande industrikunder. Var fjär-
de containerförflyttning i världens ham-
nar sker med en maskin från Kalmar.
Tillverkning sker i Sverige, där även
huvudkontoret ligger. Dock inte i Kalmar
utan i Ljungby. 

Den ständigt ökade conatinerhante-
ringen ger lyft åt Kalmar:

– Förra året ökade vår försäljning med
ca 20 procent, säger Jan Ohlsson, VD
Kalmar Industri Försäljnings AB och
han talar om ett rekordår.

– Till ökningen bidrog troligen följ-
derna av stormen Gudrun, som ökade be-
hovet av våra tunga truckar. Men mark-
naden växer i hela världen, säger Jan
Ohlsson.

Rekordproduktion
Världsledande trucktillverkaren BT med
huvudfabrik i Mjölby, säljer och pro-
ducerar eldrivna truckar som aldrig förr.
Orderingången var under 2005 rekordhög. 

BTs produktion av eldrivna truckar
har ökat med 150 % på tio år. En stor del
av den kraftiga ökningen har möjlig-
gjorts genom förbättrad produktivitet,
men den har även inneburit många ny-
anställningar vid fabriken i Mjölby. Bara
det senaste året har över 100 personer
nyanställts och ägaren Toyota väljer nu
Sverige för ytterligare ökad produktion. 

Många av BTs underleverantörer

finns i Sverige och de har också fått del
av volymökningen.

Under de senaste tio åren har BT i
Mjölby haft rekordtillverkning under nio
av dessa år. 1995 tillverkades knappt
15 000 eldrivna truckar. Förra året pas-
serades 38 000. 

Fabriken ökar kontinuerligt produk-
tionskapaciteten och kommer om några
år att ha en teknisk kapacitet på 60 000
truckar per år, enligt Tomas Persson, chef
för BT Powered Trucks.

Fortsätter öka i år
Kunderna finns huvudsakligen bland
stora konsumentorienterade företag, med
höga krav på effektiv materialhantering. 

– Vår försäljningen var historiskt hög
förra året och ökningen var störst på
motviktstruckar, säger Per Wass, VD för
Toyota Svenska AB.

Och trenden håller i sig:
– De fyra första månaderna i år har

försäljningen t o m varit högre än mot-
svarande tid förra året, säger Per Wass.

Svenskt glädjeämne
Branschorganisationen Maskinleveran-
törerna med VD Björn Bäckström be-
kräftar bilden av högtryck i den svenska
truckbranschen. I den årsstatistik som
branschorganisationen tar fram ser man
att det främst är lagertruckar av olika
slag och fabrikat som ökar.

Totalt ökade truckförsäljningen i Sve-
rige med 11 % under 2005, jämfört med
2004. Det kan jämföras med 2003, då
försäljningen minskade kraftigt.

– Trenden att just lagertruckarna ökar
mest, medan de truckar som används i
tillverkningsindustrin har en lugnare ut-

veckling, tolkar jag också som ett tecken
på att många företag väljer Sverige för
sitt nordiska centrallager och att det ökar
försäljningen av lagertruckar.

– En annan glädjande sak är ju att
både våra svenska och utlandsägda truck-
tillverkare bygger ut sin tillverknings-
kapacitet i Sverige och väljer att öka sin
produktion i Sverige, istället för att flytta
ut den till andra länder, säger Björn
Bäckström.

Det gäller förutom Toyota-ägda BT
t ex svenskägda Atlet i Mölnlycke, som
t o m valt att insourca viss produktion av
truckar från Tyskland till Sverige. *

Truckbranschen 
ett svenskt glädjeämne
Sveriges ställning som Nordens främsta logistiketableringsland avspeglas 
också i truckförsäljningen. Förra året var ett rekordår och 2006 har börjat 
ännu bättre.

42 INTELLIGENT LOGISTIK 3/06

TRUCKBOOMEN

Truckar är en stark bransch i Sverige. 
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Låt oss dela med oss av ett litet tips om hur du verkligen kopplar av i sommar. Låt

bli allt gräsklippande och snickrande på landet, lämna tält och husvagn (och gärna

familjen, annars kan det bli lite trångt) hemma och färdas runt vårt vackra land med

en verkligt pålitlig färdkamrat.

Som extra bonus slipper du trängselavgiften om du skulle besöka

Stockholm. Och grillgafflar ingår som standard.

Trevlig semester!
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hav, båtar och hamnmiljöer är sedan
länge kära motivval i den västerländska
konsten. Realistiska marinmålare samsas
med impressionistiska speglingar av
ljus, luft och vatten. I boken ”Göteborgs
hamn – liv, arbete, konst” (Warne För-
lag) återges ett 50-tal konstnärer som
låtit sig inspireras av Göteborgs hamn. 

I dag är det många år sedan kajernas
lastplatser var öppna för söndagsflanören.
Verklighetens containerhamnar och ro-
ro-terminaler är tillslutna och professio-
naliserade världar, stängda för allmän-
heten. Kvar finns den mytomspunna
bilden av folklighet, gemenskap och hårt
arbete. Av äventyrslystnad och längtan
bort. En bild, som ofta förekommer fli-

tigt när hamnen skildras på film, genom
musik eller i konst och litteratur. 

Saklig dokumentation
Ändå är boken ”Göteborgs hamn – liv,
arbete, konst” ingen nostalgisk resa i det
förflutna. Tvärtom. Det är en saklig doku-
mentation av den verksamhet som under
århundraden spelat en avgörande roll för
Sveriges näringsliv och som på många
sätt har givit staden Göteborg sin särskilda
prägel. Bakom boken står två före detta
museichefer, Allan T. Nilson, etnolog och
tidigare chef för dåvarande Göteborgs
Historiska museum, och Björn Fredlund,
som fram till för ett par år sedan var chef
för Göteborgs konstmuseum. 

Egentligen är det frågan om två böcker
i en. Vare sig språkligt eller innehålls-
mässigt har de mycket gemensamt.
Medan Björn Fredlund skriver lätt och
ledigt, tycks Allan T. Nilson krångla in
sig i privata kommentarer och utförliga
litteraturhänvisningar. Ofta av en karak-
tär som hade gjort sig bra som fotnötter. 

Det är synd. För även i Allan T. Nil-
sons första hälft finns mycket intressant
att hämta. Anekdoter och fakta som
gömmer sig bakom idog ”name-drop-
ping”. Han skriver själv att han vill ”för-
söka ge en helhetsbild av Göteborgs
hamn, särskilt av arbete och liv i och kring
den, och därmed uppmärksamma valda
delar av stadens historia”. De källor han 

En vacker bok 
om stadens hjärta
Bara bokens titel framkallar lukter, ljud och synintryck. Inte minst för den äldre gene-
ration som minns hur kajerna brukade myllra av liv och rörelse. Hur dofter från kaffe-
rosterier, pappersmassa och fartygsskorstenar trängde in över staden och hur ”sjåar-
na” slängde käft. Camilla Adolfsson, kulturjournalist i Göteborg, har läst en
nyutkommen bok.

AV CAMILLA ADOLFSSON

Carl Wilhlemsson, Afton i hamnen från 1909

44 INTELLIGENT LOGISTIK 2/06



använder sig av är allt från litterära verk
och tidningsartiklar till egna intervjuer
med forna tiders hamnarbetare. 

Fokus ligger på yrkesrollen och på
arbetsgemenskapen. Vi får lära oss hur
hamnarbetarnas så vanliga öknamn upp-
stod, med exempel som Grisetrynet och
Johan Tandvärk. Vi får ta del av en voka-
bulär, med ord som ”ask”, vilket var
hamnarbetarnas väntrum, och ”flänsa”,
som betyder ”flytta gods”. Dessutom får
vi en inblick i fackföreningarnas upp-
komst och 1900-talets bildningssträvande
arbetarklass. 

Namnkunniga konstnärer
Det är tydligt att Allan T. Nilson har ett
stort kunnande på området. Hans för-
måga att förmedla denna kunskap till den
mer eller mindre oinvigde läsaren lämnar
dock en hel del kvar att önska. I stället är
det Björn Fredlunds texter och be-
skrivningar som är bokens stora behåll-
ning. Under rubriken ”Hamnen i konsten”
presenterar Björn Fredlund ett 50-tal
verk av olika konstnärer som ofta arbe-
tade med hamnen som motiv. Bland dem
märks namnkunniga konstnärer som
Göteborgskoloristerna Ragnar Sandberg
och Ivan Ivarson, men också mindre
kända som hamnmålaren Folke Persson.
Till kretsen sluter sig också Vera Nilsson
och Albin Amelin, som båda målade
med politiska förtecken.

Genom att ta sin utgångspunkt i en
konstnär som var verksam under tidigt

1600-tal, samma period då staden Göte-
borg grundades, och avsluta med mer
samtida konstnärer som Jan Stigland och
Kent Lindfors, bildar Björn Fredlunds
exposé också en slags lokal konst-
historia. Den säger mycket om hur tätt
förbundet livet i staden alltid varit med
livet i hamnen. Göteborg hade aldrig varit
samma Göteborg utan sin uppenbara
närhet till havet, hamnen och tidigare ock-
så varvsindustrin. 

Ut sticker förstås nationalromantikern
Carl Wilhelmsson. Vid förra sekelskiftet
målade han akvareller och oljor på duk
med motiv hämtade från hela Bohus-
kusten. Under en period var han in-
flytelserik lärare på konstskolan Valand.
Återgivet i boken ”Göteborgs hamn – liv,
arbete, konst” är hans sex meter breda
panoramamålning ”Afton vid hamnen”.
Den föreställer en scen som utspelar sig
på Skeppsbrokajen. Här finns segelfartyg

och ångfartyg. Häst med vagn och tåg-
räls. Industriskorstenar ute på Hisingen
”bolmar röken mot den mångfärgade
himlen”, som Björn Fredlund skriver.

Stad i förvandling
Målningen skildrar en brytningstid, där
gammalt och nytt står sida vid sida. Det
är hundra år sedan, men för Göteborg och
Göteborgs hamn har den sin relevans
också i dag. Att boken ”Göteborgs hamn
– liv, arbete, konst” ges ut just nu är ingen
slump. Åter igen är staden i förvandling
och högt upp på den kommunalpolitiska
dagordningen står diskussionen om hur
stränderna på båda sidor om Göta älv
ska förvaltas och komma göteborgarna till
godo. Kanske kommer kajernas folk-
myller att åter uppstå inom en snar fram-
tid. När Götatunneln står klar blir Södra
älvstranden åter bilfri och öppen för sta-
dens aktiviteter. *

Kent Lindfors målning Den rosa porten från 1974 – en samtidigt saklig och poetisk bild av ett hamnmagasin.
Göteborgs Konstmuseum.
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AV GÖSTA HULTÉN

PATRIK JONSSON, docent i logistik vid
Chalmers Tekniska Högskola och Stig-
Arne Mattsson, adjungerad professor vid
Lunds Tekniska Högskola, har bägge bl a
en gemensam bakgrund från Växjö uni-
versitet och har tidigare skrivit böcker
tillsammans. 

2003 gav de ut boken Produktions-
logistik. (Studentlitteratur).

Stig-Arne Mattsson har hunnit skaffa
sig en för akademiska lärare ovanligt bred
bakgrund, både som konsult och som
ansvarig för applikationsutveckling i ett
affärssystemföretag.

2002 gav han ut boken Logistik i för-
sörjningskedjor.

Patrik Jonsson och Stig-Arne Matts-
sons nya bok heter kort och gott Logi-
stik, med undertiteln Läran om effektiva
materialflöden. (Studentlitteratur 2005)

För författarna innefattar logistiken
huvuddelen av ett företags affärsprocesser
och fysiska funktioner, som inköp, kon-
struktion, produktion, lagerhantering,
transporter, marknadsföring och ekonomi.

Världshandeln växer med cirka 10 %
per år och logistiken växer med handeln.
Från att ha varit ett bland många teknik-
ämnen på högskolorna, har logistik blivit
ett alltmer populärt val bland svenska stu-
denter. På flera universitet och högskolor
tillhör logistikutbildningarna de mest
populära och varje högskola med självakt-
ning har sin egen logistikutbildning.

Helhetsgrepp om modern logistik
Den nya boken kan bli den grundläggande
läroboken i ämnet. Den tar ett helhets-
grepp om vad modern logistik står för
och behandlar alla de problemställningar
och aspekter som förknippas med ämnet.
Logistiska perspektiv på materialförsörj-
ningsstrukturer, produktionsstrukturer,
distributionsstrukturer och försörjnings-
kedjor behandlas. 

Boken är indelad i 5 delar och 18 ka-

pitel som alla avslutas med tre diskus-
sionsuppgifter.

Del 4, som behandlar styrning av

logistiksystem i fem kapitel, framstår
som en av bokens mest centrala delar,
mycket givande också för logistiker med
några år i yrket. Där diskuteras kund-
orderprocesser, metoder för prognosti-
sering, materialstyrning och lagerstorlek,
liksom några styrnings- och planerings-
frågor som är aktuella inom tillverkande
respektive distribuerande företag, är av
särskilt intresse. 

Samarbete i försörjningskedjor
Boken tar avslutningsvis också upp och
diskuterar, åtminstone i Sverige, i prak-
tiken ännu relativt ointroducerade be-
grepp som ECR, Efficient Consumer
Respons och dess uppföljning i form av
CPFR, Collaborative planning, fores-
casting and replenishment. Det handlar
om hur några stora kedjor inom daglig-
varuhandel håller på att bygga upp ge-
mensamma processer och automatiserat
informationsutbyte med sina leverantörer
för minskad kapitalbindning, effektivare
materialflöden och större försäljning.

Om detaljisten delar med sig av historisk
försäljningsstatistik och om kampanjer
uppströms i kedjan, kan en enda prognos
för hela försörjningskedjan jämkas fram
och leveransproblem med åtföljande för-
säljningstapp undvikas.

Standardverk
Genom att definiera ämnet logistik som
”planering, organisering och styrning av
alla aktiviteter i materialflödet”, från
anskaffning av råvara till distribution till
slutkund, är detta egentligen den första
introducerande boken på svenska som
täcker logistikens hela bredd. Därför har
den goda utsikter att bli något av ett
standardverk för kurserna i logistik vid
högskolorna. Men också för de redan
yrkesverksamma i både tillverkande och
distribuerande företag, kan boken vara
till god nytta.

De kort redovisade praktikfallen från 
bl a Ericsson, Volvo Lastvagnar, Volvo Cars,
Autoliv, Göteborgs Kex och Procordia
Food, stödjer bokens resonemang.

Ny handbok om inköp
Köp rätt med ISO 9001 (SIS Förlag
2006) vänder sig både till inköpsansvariga
och andra processägare som intresserar
sig för inköp och supply ur en kvalitets-
perspektiv.

Författaren Gerhard Persson har lång
erfarenhet av kvalitetsarbete som kvalitets-
chef inom Sandvik. Genom att den visar
hur standarder som ISO 9001 kan stödja
förbättringar genom hela inköpspro-
cessen, fyller boken onekligen en lucka.

Boken tar också kort upp frågor som
rör etik och miljö vid inköp.

Min reflexion är samtidigt att det sak-
nas ett modernt och brett standardverk
om inköp på svenska. Vem tar på sig att
skriva det? 

Att skriva fackböcker är dock ingen
guldgruva, det vet jag av egen erfaren-
het.*
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LÄKEMEDELSBRANSCHEN har generellt sett varit långsam att tilläm-
pa de typer av supply chain-samarbeten för materialförsörjning
som utvecklats och praktiserats inom andra branscher de senas-
te decennierna, framförallt inom dagligvaruhandeln med hög-
frekventa konsumentprodukter. Det beror bl.a. på att branschen
är hårt styrd av tekniska, regulatoriska och strukturella faktorer.
Dessutom har läkemedlen genererat stora vinster under de år de
skyddats av patent och inte tvingats fokusera på effektiviteten i
den operativa verksamheten i någon större utsträckning. 

Drug Substance Supply (DSS) i Södertälje, för vilkas räk-
ning denna studie har utförts, köper in och tillverkar den aktiva
substansen till läkemedlen, s.k. API (Active Pharmaceutical
Ingredient). DSS är en del av

Sweden Operations, AstraZenecas största produktions- och
varuförsörjningsenhet. 

I samband med att flera viktiga patent har gått ut, har Astra-
Zeneca blivit allt mer konkurrensutsatt och känner även av en
större prispress. Under senare tid har det kommit krav på effek-
tivisering av logistiska processer. DSS ska, som ett led i detta,
bidra till att stärka det strategiska arbetet mot företagets leve-
rantörer. 

Syftet med vår studie har utifrån detta varit att ta fram lämp-
liga för-sörjningslösningar för materialförsörjningen mellan
DSS och dess leverantörer, samt att ta fram en modell för val av
lämplig försörjningslösning för en given produkt- och leve-ran-
törssituation.

Från låg till hög grad av integration
Utifrån en omfattande litteraturstudie av befintlig försörjnings-
teori togs fem  försörjningslösningar, fram som anses lämpliga
för DSS att arbeta efter.

Försörjningslösningarna utformades på en strategisk nivå,
utifrån ett antal beslutskriterier som ansetts centrala. 

De fem försörjningslösningarna som presenterats i studien är
traditionell försörjning med och utan informationsdelning, kon-
signationslager samt två former av leverantörsstyrda lager.
Dessa försörjningslösningar går från en låg till en hög grad av
integration och samarbete mellan parterna. Var och en av för-
sörjningslösningarna har potential att generera positiva effekter
för båda parter, förutsatt att de används i en korrekt produkt-
och leverantörssituation. Dock bör det tilläggas att utfallet av de
försörjningslösningar vi rekommenderat till stor del beror på
hur väl DSS genomför eventuella förändringar. Det är viktigt att
påpeka att de positiva effekterna inte uppnås per automatik. Hur

Differentierad material-
försörjning 
för AstraZeneca

ASTRAZENECA
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AstraZeneca skulle ur försörjningssynpunkt tjäna på att dela med sig mer information
till leverantörer, skriver Cecilia Blänning och Caroline Lindberg.

Artikel är baserad på ett examensarbete vid AstraZeneca och Ekonomiska institu-
tionen vid Linköpings Universitet, hösten 2005.

AV CECILIA BLÄNNING OCH CAROLINE LINDBERG

AstraZeneca DSS skulle ofta kunna förbättra effektiviteten i sin materialanskaff-
ning genom att i större utsträckning än idag dela med sig av information till
leverantörerna men endast ett fåtal av de produkter DSS köper in, är lämpade
för leverantörsstyrda lager, skriver Cecilia Blänning (tv) och Caroline Lindberg.
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automatik. Hur väl implementerings-
arbetet förbereds och utförs är centralt
för utfallet.

Traditionell försörjning utan informa-
tionsdelning karaktäriseras av att varje
kund och leverantör sköter sin egen verk-
samhet, utan att dela med sig av prognoser
som möjliggör en bättre koordinering med
andra parters verksamhet. Relationen ka-
raktäriseras av den traditionella order-
processen och kunden äger och styr sitt
eget lager och själv beslutar om påfyll-
nadsfrekvens och -kvantitet. Inget for-
mellt samarbete sker och graden av in-
tegration är i det närmaste obefintlig.
Kunden äger, innehar och styr sitt eget
lager. 

Traditionell försörjning med informa-
tionsdelning innebär en viss grad av sam-
arbete mellan kund och leverantör, trots
en oberoende orderprocess. Utgångs-
punkten ska vara att leverantören delges
den information som bidrar till att denne
kan styra och planera sin verksamhet på
ett mer effektivt sätt och som även gyn-
nar DSS, utifrån den specifika produkt-
och leverantörssituationen. För leveran-
tören ligger de positiva effekterna bl a i
att osäkerheten i efterfrågan reduceras,
vilken gör att denne ges mer tid för att
reagera och kan styra och planera sin
verksamhet bättre. 

Den förbättrade styrningen av leve-
rantörens verksamhet bör resultera i en
förbättrad servicenivå, med en reducerad
risk för stock-outs, vilket kan bidra till
att nivåerna i säkerhetslagret kan sänkas.
Bättre informationsdelning kan även
resultera i reducerade batch-storlekar,
vilket leder till sänkta medellagernivåer,
som främst slår igenom i sänkt lager-
föringskostnad.  

Konsignationslager och VMI
Konsignationslager är ett lager som ägs
av leverantören, men är lokaliserat hos

eller i nära anslutning till kunden. Lager-
nivån tillåts variera inom satta mini-/
maxgränser. Konsignationslager används
lämpligen vid långvarig försäljning i ett
specifikt område, som geografiskt är
beläget långt från leverantörens produk-
tion. Det medför att tillgången till mate-
rial säkras och att kunden kan köpa in i
mindre och frekventare kvantiteter, sam-
tidigt som leverantören kan sända de
långväga frakterna i större partier. Den
höga ledtidsvariabilitet som är förknippad
med långa båttransporter, kan elimineras
med konsignationslager. Det medför att
antalet stock-outs kan reduceras. Dess-
utom finns alltid råmaterial tillgängligt,
som skydd mot efterfrågefluktuationer.

Att lagret finns lokaliserat hos eller i
närheten av kunden, medför dessutom
en möjlighet för DSS att köpa pro-
dukterna med en högre frekvens i mindre
batcher, vilket leder till reducerade lager-
nivåer, samtidigt som leverantören kan
sända de långväga frakterna i större par-
tier. 

Leverantörsstyrda lager (VMI) är ett
samarbete som innebär att leverantören
ansvarar för anskaffning och styrning av
kundens lager och därmed genomför
kundens materialförsörjningsaktiviteter.
I och med detta avsäger sig kunden kon-
trollen av centrala lagerpåfyllnadsbeslut
och den totala administrationen i försörj-
ningskedjan reduceras. För att leve-
rantören ska kunna styra kundens lager
krävs tillgång till information om kun-
dens verksamhet, såsom prognoser, pro-
duktionsplanering och lagersaldon.

Skillnaden mellan de två varianterna
av leverantörsstyrda lager som presen-
teras i studien ligger i ägandet av lagret.
I den första antas kunden äga sitt lager
som även finns lokaliserat hos denne. I
den andra äger leverantören lagret. För
leverantören ligger de positiva effek-
terna som kan uppnås med leverantörs-

styrda lager bl.a. i en reducerad osäker-
het i kundernas efterfrågan, vilket i sin
tur möjliggör en effektivare produktions-
planering och bättre kapacitetsut-
nyttjande. 

För DSS skulle införandet av denna
försörjningslösning kunna resultera i re-
ducerat kapitalbindning genom sänkta
lagernivåer, ökad lageromsättningshas-
tighet, kortare och säkrare ledtider samt
en förbättrad servicenivå överlag. 

Modell för lämpliga försörjnings-
lösningar
För att kunna avgöra vilken av dessa för-
sörjningslösningar som är att rekom-
mendera för en specifik produkt- och
leverantörssituation, togs en modell fram
som baseras på kriterier för produkt- och
leverantörsdifferentiering. De kriterier
som valdes var sådana som i för-
sörjningsteorin benämns som viktiga för
lösningarnas utformning eller som på-
verkade dess tillämpbarhet och därmed
vilken typ av försörjningslösning som är
lämpad i olika typer av produkt- och
leverantörssituationer. Varje kriterium är
vidare uppdelat i ett antal underkriterier.
Genom att utvärdera en given situation
enligt uppställda kriterier, erhålls en bild
av den aktuella situationen, som sedan
kan användas för att identifiera den mest
lämpade försörjningslösningen.

Det första kriteriet behandlar typ av
produkt. Här görs en klassificering en-
ligt Kralic’s matris, där produkten klas-
sificeras som hävstångsartikel, icke-kri-
tisk artikel, flaskhalsartikel eller
strategisk artikel. 

De olika artikelgrupperna skiljer sig
åt vad gäller inköpets betydelse för före-
taget samt leverantörsmarknadens kom-
plexitet för den aktuella produkten. För
typ av produkt görs även skillnad på
huruvida det rör sig om en special- eller
standardprodukt. 

Andra kriterier för produkt- och leve-
rantörsdifferentiering som innefattas i
modellen är typ av köp, dvs. hur ofta
produkten köps in, typ av produktions-
mönster, d v s om den inköpta produkten
ingår i en slutprodukt som tillverkas
kontinuerligt eller bara tidvis, pro-
duktens placering i produktlivscykeln,
typ av leverantörsrelation, som huruvida
företaget använder single eller multiple
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Flera koncept för automatisk lagerpåfyllning
På senare år har flera koncept med nära koppling till VMI utvecklats, t ex
Quick Response (QR), Efficient Consumer Response (ECR) och Continuous
Replenishment (CR) De brukar ibland, tillsammans med VMI, sammanföras
under begreppet Automatic Replenishment Program, ARP, som syftar på alla
försörjningslösningar där lagerpåfyllning initieras mer eller mindre automa-
tiskt av försäljningsdata.
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sourcing för produkten samt geografiskt
avstånd mellan parterna. 

Även storleksförhållandet mellan par-
terna vägs in, där det dels beaktas hur
stor del av DSS totala inköpskostnad
som produkten står för, dels hur stor
kund DSS är för den aktuella leve-
rantören. Likaså bedöms beroende- och
styrkefaktorer mellan parterna, t ex om
DSS äger leverantörens produktions-
process för den aktuella produkten eller
ej, det prestigemässiga för leverantören
att ha AstraZeneca i sin kundbas, samt
om det innebär ett stort riskmoment för
DSS om leverantören misslyckas med
sina åtaganden. Slutligen utvärderas
även leverantörens logistikkompetens,
där kunskapen om lagerstyrning, för-
sörjning och distribution samt förmåga
att sätta upp kundanpassade logistik-
lösningar bedöms. 

För att DSS utifrån utvärderingen och
uppställda kriterier på ett enkelt sätt ska
kunna identifiera en lämplig försörjnings-
lösning för en specifik situation, togs ett
utvärderingsformulär fram. 

Utvärderingsformuläret bygger på en
stegvis eliminering av icke lämpliga för-
sörjningslösningar. I formuläret har kri-
terierna för produkt- och leverantörs-
differentiering, med dess underkriterier,
ställts upp ett efter ett. För varje under-
kriterium har en matchning gjorts mot de
föreslagna försörjningslösningarna, dvs.
det har utretts vilka försörj-
ningslösningar som är förenliga med
vart och ett av underkriterierna. Krite-
rierna ifylls i uppställd ordning och allt-
eftersom formuläret fylls i, kommer tidi-
gare möjliga försörjningslösningar att
elimineras. För att en försörjningslös-
ning slutligen ska rekommenderas krävs
det att den är representerad som möjlig
för samtliga underkriterier som be-
skriver den specifika produkt- och leve-
rantörssituationen.

När utvärderingen är utförd kan två
scenarier uppstå. Antingen har endast en
försörjningslösning framkommit som
rekommenderad och är följaktligen den
som bör användas. Alternativt kan två
eller möjligtvis tre försörjningslösningar
ha framkommit som lämpliga. 

De vinster som en viss försörjnings-
lösning kan generera för företaget, bör
dock rimligtvis vara större ju högre gra-

den av samarbete och integration är mel-
lan parterna. Det innebär dock även att
det fordras större ekonomiska och tids-
mässiga resurser för att utveckla och
införa denna. DSS bör då primärt under-
söka om den försörjningslösning som
har högst grad av samarbete och integ-
ration är ekonomiskt lönsam att införa. 

Samarbete kan 
skapa positiva effekter
Det finns även tillfällen då det kan fin-
nas möjlighet att införa en för-
sörjningslösning med en högre grad av
integration och samarbete mellan parterna
än den som rekommenderats som lämp-
lig vid utvärderingen. Målet med detta
kan vara att uppnå de positiva effekter
som potentiellt kan skapas med sam-
arbetsformen. Utgångspunkten ska dock
vara att samtliga kriterier ska stämma
överens med vad modellen säger för en
specifik försörjningslösning för att
denna ska vara aktuell. Det är därför
endast lämpligt att frångå den för-
sörjningslösning som rekommenderas i
de fall situationen förändras så att kri-
terierna stämmer överens med vad som
gäller för en annan försörjningslösning. 

Ett exempel på att förändra den aktu-
ella situationen kan t.ex. vara att övergå
från multiple sourcing till single sour-
cing om leverantörsstyrda lager önskas
införas och om detta är det enda kriteri-
um som talar mot införandet. Många av

kriterierna som ställts upp är emellertid
faktorer som beskriver ett faktiskt för-
hållande, t ex geografiskt avstånd, och
som därför inte är påverkbara av någon
av parterna. 

Vad som framförallt framkom under
studien var att DSS ofta skulle kunna
förbättra effektiviteten i sin material-
anskaffning genom att i större utsträck-
ning än idag dela med sig av information
till leverantörerna. Vidare framkom det
att endast ett fåtal av de produkter DSS
köper in, är lämpade för leverantörs-
styrda lager. Produkterna visade sig des-
sutom ofta vara lågfrekventa. De flesta
av DSS produkter tillverkas också i ore-
gelbundna kampanjer. 

De försörjningslösningar samt de kri-
terier för produkt- och leverantörs-
differentiering som presenteras i den
modell som tagits fram är till stor del
anpassade till den specifika situation
som DSS befinner sig i, samt deras pla-
cering i försörjningskedjan. Stora delar
av det arbete som ligger till grund för
studien bör emellertid kunna användas
som utgångspunkt för andra företag som
vill förändra och effektivisera sin
materialförsörjning. Den framtagna
modellen måste då emellertid situation-
sanpassas, både vad gäller försörjnings-
lösningar och kriterier för produkt- och
leverantörsdifferentiering, efter den
miljö som det aktuella företaget befinner
sig i. *
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Fig. 1 Viktiga beslutsdimensioner vid utformande av försörjningsstrategi. (Övers. Från Hines & al,2000)

Typ av 



Lean är en företagsfilosofi
som har sitt ursprung i
Toyota Production
System, skapat av Taiichi
Ohno och hans kollegor i
Japan under de första
efterkrigsåren. 

AV PIA ANHEDE & JOAKIM HILLBERG

FEM PRINCIPERNA (ur boken Lean Thin-
king, Womack & Jones) är en bra sam-
manfattning av Lean.

Första principen hos Lean är utgå från
det som är värde för kunden. 

Andra principen är att identifiera pro-
cessen som levererar detta värde, dvs det
som händer från kundens order till leve-
rans och vilka aktiviteter som är slöseri. 

Slöseri elimineras för att du vill öka
nyttan för kunden. Exempel på slöseri kan
vara väntetider, överproduktion, onödiga
arbetsmoment och felaktig kvalitet. 

Princip tre handlar om att försöka
skapa ett kontinuerligt flöde i processen
och princip fyra om att skapa ett sugande
system. 

Till sist kännetecknas de bästa Lean-
företagen av en ständig förbättring mot
eliminering av slöseri. 

Bilden ovan är en förklarande bild av
Lean. Vid en implementering av Lean

arbetar företaget med alla principer.
En av de vanligaste metoderna då

man vill ge sig in i en ”lean transfor-
mation” är värdeflödeskartläggning. Me-
todiken belyser de fyra första stegen i
bilden ovan. Många företag tillämpar
”bara” leanverktyg och får oftast inte de
effekter man förväntar sig. Man sub-
optimerar enskilda processer och ser inte
till hela systemets effektivitet. 

Genom värdflödeskartläggningen sätter
man fokus på hela systemet i vilket pro-
dukterna flödar för att förse kunderna
med vad de vill ha, när de vill ha det och
till ett minimum av slöseri. 

Innebörden av en värdflödeskart-
läggning är:
• Helheten blir synlig – inte bara en-
skilda operationer
• Länkar samman material- och in-
formationsflöden
•   Utvecklar ett gemensamt språk  
• Tillhandahåller en ”ritning” för genom-
förande

Länkar samman koncept och metodik
för Lean Produktion

Arbetet sker i fyra steg:
Metodiken tillhandahåller riktlinjer för
att utforma ett bättre framtida flöde
genom 8 konkreta frågeställningar. 

Oftast uppnås en reduktion av pro-
duktens ledtid med 50-70 %, sam-tidigt
som lagernivåer och bundet kapital sjun-

ker, kvalitetsnivån går upp och leve-
ransprecisionen ökar. 

Metodiken används självklart i varu-
producerande flöden, men också i
tjänsteproducerande flöden. Potentia-
lerna är oftast större i tjänsteproduktion,
eftersom slöseriet inte är lika tydligt och
fokuserat där. Metodiken har även
används inom sjukvård med fram-
gångsrika resultat.

Handboken ”Lära Sig Se” är mycket
praktisk och på gränsen till självinstrue-
rande (åtminstone för den som har en bra
kunskapsnivå i Lean). Vill man fokusera
mer på administrativa flöden så re-
kommenderas boken ”Value Stream
Management”.

Pia Anhede, Revere AB
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marknad. Har jobbat i
mer än 30 företag i över
10 länder. Bedriver och
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samt föreläser på bl.a.
Chalmers och Champs. 
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