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Examensarbetet	har	syftat	till	att	minska	kostnader	hos	Jästbolaget	AB	genom	

effektiviseringen	av	logistiken,	som	skulle	ses	över	för	att	upptäcka	förbättring	

möjligheterna.	Effektiviseringen	skall	åstadkomma	med	hjälp	av	de	förslag	vi	

rekommenderar	i	rapporten.	Dessa	förslag	grundar	sig	främst	på	teorier	om	logistik.	

Gruppen	har	också	under	den	tiden	mätt	upp	takttider	på	fyllning	och	tömning.	Vi	har	

räknat	ut	kostnadsförslag	för	tre	olika	försörjningskedjor	och	även	kommenterat	dessa.	De	

alternativa	försörjningskedjorna	innebär	att	ha	mellanlager	i	hamn	och	även	använda	sig	

av	tankbilar.	Det	resulterar	i	flexibilitet	och	kontinuerlig	transport	mellan	hamnen	och	

anläggning.	En	alternativ	försörjningskedja	var	att	köpa	markyta	och	sedan	investera	i	en	

egen	cistern	i	hamn.	På	grund	av	tidsramen	så	var	det	inte	möjligt	att	få	in	kostnadsförslag	

för	markyta.	En	sådan	försörjningskedja	uteblev.	Vi	konstaterade	dessutom	att	kvantiteter	

är	låga	för	att	bygga	cistern	i	jämförelse	med	konkurrenter	som	har	högre	

volymomsättning.	

Vi	tycker	att	det	är	fullt	möjligt	för	Jästbolaget	AB	att	implementera	de	förslag	som	vi	

rekommenderar.	
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Abstract 

The	purpose	of	the	following	thesis	project	is	to	decrease	the	payment	value	at	Jästbolaget	

AB,	by	improving	the	efficiency	of	logistics,	which	we	will	be	studying	to	see	what	are	the	

things	that	can	be	improved.	The	improvement	will	be	through	the	help	of	couple	of	

suggested	solutions;	which	we	will	recommend	through	this	report.	

The	mentioned	suggested	solutions	will	be	based	on	a	specific	theory	on	logistics.	

In	order	to	study	improvement	opportunities,	we	visited	Jästbolaget	multiple	times	for	the	

past	couple	of	weeks,	periodically.	During	that	time,	the	group	measured	the	cycle	times	for	

both	filling	and	emptying.	

We	have	calculated	the	investment	costs,	and	we	used	these	calculations	to	conclude	

multiple	improvement	proposals.	We	concluded	that	quantities	are	low	to	build	the	cistern.	

Finally,	after	all	the	research	we	have	done,	we	think	that	it	is	possible	for	the	Jästbolaget	

company	to	implement	our	suggested	solutions.	
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1 Inledning  
 
Detta	kapitel	presenterar	bakgrund	och	förutsättningar	för	att	genomföra	arbete,	samt	

metoder	som	har	använts	för	att	nå	målen.	

 Bakgrund 
 
Jästbolaget	grundades	1893	och	har	sedan	dess	producerat	jäst	vid	anläggningen	i	Rotebro.	

Idag	är	företaget	ledande	producent	och	leverantör	av	jäst	och	jästbaserade	produkter.	

Företaget	är	marknadsledande	på	den	svenska	och	norska	marknaden.	Jäst	är	en	levande	

organism.	Jästtillverkningen	är	en	avancerad	biokemiskprocess	som	sker	i	en	högt	

automatiserad	anläggning.	Idag	producerar	företaget	cirka	20	000	ton	jäst	per	år.	

För	att	framställa	jäst	används	råvaran	melass,	som	utgör	en	huvudprodukt.	Melass	är	en	

typ	av	biprodukt	som	utvinns	vid	sockertillverkningen.	Företaget	använder	stora	mängder	

Melass.	Idag	transporteras	melassen	till	Stockholms	hamn	med	båt.	Melassen	köps	in	i	

stora	mängder	ifrån	södra	Sverige	och	närliggande	länder	i	Europa.	

Idag	transporteras	melassen	med	hjälp	av	mindre	behållare	som	monteras	på	lastbilar.	

Lastbilarna	transporterar	sedan	vidare	till	anläggningen	i	Rotebro.	Tillgången	av	melass	är	

helt	avgörande	för	företagets	verksamhet	varpå	en	stor	mängd	förvaras	som	buffert	på	

företagets	område.		

Leveranserna	via	båt	är	resurskrävande	för	organisationen	och	kostsamt.	Därför	vill	

företaget	analysera	och	förbättra	dagens	kedja.	

	

 Syfte 
 
Syftet	med	arbetet	är	att	undersöka	alternativa	försörjningskedjor	av	logistiskhanteringen	

av	melass	samt	redogöra	för	kostnadsförslag.	Företaget	vill	ha	en	kontrollerad	förflyttning	

mellan	hamn	och	anläggning.	Det	innebär	att	företaget	ska	kunna	importera	melass	till	

hamnen	utan	att	binda	upp	en	kaj	under	en	längre	tid.	Idag	upplever	företaget	problem	

med	att	planera	in	leveranser,	då	det	är	svårigheter	att	binda	kajen	under	en	längre	tid.	
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 Mål 
 
Målet	med	detta	examensarbete	är	följande:	

• Undersöka	och	föreslå	minst	två	alternativa	och	effektiva	försörjningskedjor	för	

hanteringen	av	melass.	

• Ta	fram	kostnadsförslag	för	de	olika	försörjningskedja.	

• Undersöka	företagets	framtid	för	dagens	försörjningskedja	i	Värtahamnens	planer.	

	

 Avgränsningar 
 

• Ingen	hänsyn	ska	tas	till	kapitalbindning	i	lager.	

• Ingen	hänsyn	till	tågtransport.	

• Ingen	jämförelse	med	dagens	kalkyler.	

 

 Metoder 
 
För	att	genomföra	examensarbetet	kommer	olika	lösningsmetoder	att	användas	för	att	

samla	in	och	bearbeta	data.	

1.5.1 Primärdata 
 
Primärdata	har	samlats	in	i	detta	projekt	i	form	av	intervjuer	och	observationer	hos	

företaget	och	hamnar.	

 
• Intervjuer	har	utförts	för	att	få	en	uppfattning	om	vilka	krav	som	ställs	av	kund.	

Syftet	är	att	få	en	förståelse	om	vilka	begräsningar	som	man	ska	ta	hänsyn	till	vid	

framtagning	av	lösning.	

• Observationer	har	utförts	med	hjälp	av	personal	från	företaget	och	med	hjälp	av	

leverantörer	hos	Värtahamnen	för	att	få	djupare	förståelse	över	dagens	

försörjningskedja.	Vi	ska	även	vara	med	vid	leverans	av	melass	till	Värtahamnen.	
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1.5.2 Sekundärdata 
 
Litteraturstudie	kommer	att	genomföras	i	form	av	sekundärdata.	Sekundärdata	är	data	

man	samlar	in	från	artiklar,	andras	undersökningar,	hemsidor	och	böcker.	Syftet	med	

litteraturstudie	är	att	få	en	djupare	förståelse	om	ämnet	och	stöd	vid	genomförandet.	

1.5.3 Empiriska studier 
 
En	empirisk	studie	kommer	att	genomföras	på	företagets	anläggning	och	på	dagens	

försörjningskedja	från	hamn	till	företagets	anläggning.	Syftet	med	observationerna	är	att	få	

en	helhetsbild	över	nulägets	metod	och	utgöra	ett	underlag	vid	framtagning	av	nya	

försörjningskedjor.	

 
1.5.4 Kartläggning (potentiella hamnar) 
 
Kartläggning	av	närliggande	hamnar	för	att	lokalisera	potentiella	hamnar.	Syftet	med	

kartläggningen	är	att	få	en	djupare	förståelse	över	logistiken	mellan	hamn	och	anläggning	

för	att	sedan	föreslå	den	som	är	bäst	lämpad.		

1.5.5 Studiebesök 
 
Ett	studiebesök	kommer	att	genomföras	på	olika	hamnar.	Syftet	med	studiebesöken	är	att	

få	en	bredare	förståelse	och	samla	in	information	om	placering	av	cistern.	Informationen	

kommer	vara	ett	underlag	vid	lösningen.	

1.5.6 Affärsmöte (I form av möte om cistern) 
 
Affärsmöten	kommer	att	genomföras	vid	minst	två	olika	hamnar	för	att	få	information	om	

cistern.	Även	begära	offerter.	Syftet	med	detta	är	att	få	underlag	som	kommer	att	användas	

vid	lösningen.	

1.5.7 Beräkningar 
 
Microsoft	Excel	kommer	att	användas	för	att	ta	fram	beräkningar.	Beräkningar	kommer	att	

användas	för	beräkningar	av	kostnader.	Kalkylerna	kommer	att	utgöra	en	grund	för	

lösningen.	
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2 Nuläge 
 
I	detta	kapitel	redogörs	nuläget	kring	företagets	försörjningskedja.	

 Företagets historia 
	
Idag	tillverkar	jästbolaget	150ton/vecka	av	jäst.	Det	är	ingen	produktionsprocess	utan	det	

är	en	odlingsprocess.	Varje	jästcell	kan	under	sin	livstid	skapa	20–30	nya	identiska	celler	i	

sin	tur	kan	varje	ny	cell	knoppa	samma	mängd	av	celler.	Det	är	en	mycket	kraftigt	växande	

process	som	gör	att	10	milligram	av	jästceller	kan	bli	150	ton	inom	en	vecka.	 

För	att	odlingssystemet	ska	fungera	så	effektivt	som	det	gör	idag	så	behöver	man	att	väcka	

jästen	till	liv	genom	att	tillsätta	näring.	 

Melassen	är	en	avgörande	biprodukt	som	idag	används	som	näring	för	att	ge	jästceller	

kolhydraterna	som	behövs	för	att	växa.	(Jästbolaget,	2018) 

Idag	använder	jästbolaget	500	ton	per	vecka	av	melass.	(Andersson	M.	,	2018)	

  

 Melassförsörjning  

 
Melassen	fraktas	via	båttransport.	Jästbolaget	köper	in	melassen	från	leverantörer	i	södra	

Sverige	och	närliggande	länder	i	Europa.	 

Jästbolaget	får	in	ett	flertal	leveranser	av	melass	om	året	och	det	ankommer	till	

Värtahamnen	i	Stockholm.	Båten	stannar	i	ungefär	tre	dagar	tills	lossning	är	fullbordad. 

Tömningsprocessen	sker	genom	att	melassen	töms	till	mindre	behållare	på	10	𝑚"	som	är	

monterade	på	lastbilar.	En	bild	över	lastbil	med	monterad	tank	finns	i	figur	2.1.	

Tömningsprocessen	börjar	direkt	efter	att	båten	har	stannat	då	där	företaget	monterat	en	

tillfällig	tömningsstation.	Den	kopplas	via	slangen	till	båten	på	ett	lätt	monterat	steg	som	

sköts	av	erfarna	chaufförer	som	har	jobbat	länge	med	processen.	Jästbolaget	har	idag	ingen	

extra	bemanning	vid	tömningsprocesen.	En	bild	på	tillkoppling	av	slangmontering	finns	i	

figur	2.2.	
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Figur	2.1	Tank	monterad	på	lastbilsflak.	

	

Figur	2.2	Montering	av	slangen	till	tömningsstation.	
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Figur	2.3	Tankbåt	står	redo	för	lossning.	

	

 
Som	bilden	i	figur	2.4	nedan	visar	kör	två	bilar	in	under	tömningstationen	där	båda	två	kan	

fyllas	på	samtidigt.		

Figur	2.4	Två	lastbilar	står	redo	för	lastning.	

	

 
 
Efter	att	bilarna	har	fyllts	på	körs	de	vidare	till	anläggningen	i	Rotebro.	Sträckan	är	25	

kilometer	mellan	hamnen	och	anläggningen	i	Rotebro,	i	genomsnitt	tar	det	20	minuter	per	

tur.	

Hela	processen	från	att	lastbilen	fyller	på	tanken	till	att	den	tömmer	melassen	i	cistern	på	

företagets	anläggning	tar	cirka	en	timme.	För	att	tömma	en	hel	båt	på	3	000	ton	melass	
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kräver	det	att	man	jobbar	dygnet	runt	under	tre	dagar.	Det	resulterar	i	ungefär	300	turer	

mellan	hamnen	och	anläggningen	i	Rotebro,	där	melassen	lagras	i	cisterner.		

Totalt	har	man	sju	lastbilar	att	tillgå	under	tömningsprocessen.	Processen	är	väl	optimerad	

och	det	går	inte	att	öka	antalet	lastbilar.		Av	tidigare	erfarenhet	så	vet	man	att	det	bildas	en	

flaskhals	då	ökat	antal	grusbilar	bildar	köer	vid	tömning	och	påfyllning.	(Ahovalli,	2018)	

	

Figur	2.5	Tömning	från	tank	till	cistern	i	anläggningen.	

	

 Resurser 
 
Jästbolaget	har	bistått	projektet	med	följande:	

• Arbetsplats	i	anläggningen	i	Rotebro	

• Tillgänglighet	av	ansvarig	personal	vid	frågor	och	funderingar	

• Dokument	för	specifika	data	

• Möjlighet	att	kontakta	befintliga	leverantörer	för	offerter	

• Vara	på	plats	i	hamn	för	att	dokumentera	data.	
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3 Teoretisk referensram 
 
I	detta	kapitel	redogörs	vilka	teoretiska	modeller	som	användes	i	arbetet	och	som	gav	det	

slutliga	resultatet.	

 Värdeflödesanalys 
 
Att	ständigt	söka	efter	förbättringar	och	eliminera	olika	steg	som	inte	skapar	värde	för	

kundens	olika	processer.	Det	kan	vara	upp	till	6o	procent	i	en	process	som	betraktas	som	

slöseri	av	olika	resurser.	Värdeflödesanalys	mål	är	att	skapa	kartor	över	olika	processer	för	

att	kunna	få	en	uppfattning	av	en	hel	process	och	kunna	eliminera	slöseri.	(Bo	Bergman,	

2007)	

 Pugh Matris 
 
Utvärderingsmetoden	uppfanns	av	den	skotske	professorn	Stuart	Pugh	som	även	

utvecklade	ett	sätt	som	får	under	beteckningen	”Pugh	Concept	Selection”.	Avsikten	med	

metoden	är	att	utvärdera	flera	alternativ	mot	varandra.	En	viktig	sida	i	detta	arbetssätt	att	

man	även	successivt	gör	förbättringar	genom	att	försöka	ta	tillvara	av	bra	idéer	från	

bortplockade	förslag.	(Bo	Bergman,	2007)	

	

Pugh matris 
Hamn Färdbeskrivning Avstånd Tid Möjlighet till lager Tillgänglig att 

hyra 
Summa 

Södertälje - - - - - - 
Mälarhamn - - - - - - 
Nynäshamn - - - - - - 
Kapellskär - - - - - - 
Gävle - - - - - - 
Oxelesund - - - - - - 
Stockholm - - - - - - 
Hargshamn - - - - - - 

    Rang 1-5 
Figur	3.1	Pughs	matris.	
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 Lager  

 
Företag	som	bedriver	lagerverksamhet	har	olika	anledningar	och	detta	har	en	inverkan	på	

hur	den	bör	utformas	och	styras.	Verksamhetens	slutliga	mål	är	att	skapa	en	

konkurrenskraftig	leveransservice	och	på	så	sätt	möta	kundens	behov.	

De	fyra	berömda	leveransserviceelementen	beskrivs	nedan:	

• Leveranstid	

Leveranstid	är	tiden	det	tar	från	att	kund	gör	beställning	tills	den	når	slutkund.	(Lumsden,	

2012)	

• Leveranspålitlighet	

Leveranspålitlighet	innebär	att	man	som	företag	levererar	till	kund	under	utsatt	tid.	

(Lumsden,	2012)	

• Leveranssäkerhet	

Leveranssäkerhet	är	förmåga	om	att	leverera	rätt	produkt	i	rätt	kvantitet	och	kvalitet.	

(Lumsden,	2012)	

• Lagertillgänglighet	

Lagertillgänglighet	beskriver	förmågan	att	leverera	direkt	från	lager	till	kund.	(Lumsden,	

2012)	

 
3.3.1 Varför lager 
 
För	att	ha	igång	en	verksamhet	kan	det	vara	nödvändigt	att	ha	lager.	Lager	är	en	buffert	

som	ökar	säkerheten	för	verksamheten	och	på	så	sätt	kan	verksamheten	bedrivas	med	

mindre	stopp	och	störningar	i	produktionsledet.	Lager	existerar	på	olika	och	flera	ställen	i	

en	produktionskedja.	Det	kan	vara	alltifrån	cisterner	med	råmaterial	eller	färdig	produkt	

som	är	redo	att	levereras	till	kund.	Segerstedt	(2008)	beskriver	att	överväganden	krävs	för	

att	finna	det	optimala	lagret.	För	stort	lager	leder	till	onödiga	kostnader	och	upptagen	yta,	

medan	för	litet	lager	kan	leda	till	att	produktionen	står	stilla	eller	försämrad	

leveransprecision.	
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3.3.2 Olika lager former  
 
Aronsson	beskriver	lagrets	olika	funktioner	beroende	var	i	produktionsprocessen	lagret	

befinner	sig.	(Aronsson	et	al.	2003)	Olika	typer	av	lager	som	vanligtvis	finns	i	ett	

tillverkande	företag	är:	

• Buffertlager	är	ett	lager	för	att	kunna	möta	försenade	leveranser	eller	tillfälliga	

orderstoppar.	(Aronsson	et	al.	2003)	

• Mellanlager	kan	avse	lager	av	order	mellan	två	på	varandra	följande	operationer.	

(Aronsson	et	al.	2003)	

 
 Logistik 

 
Logistik	är	kunskapen	om	planering,	styrning	och	kontroll	av	materialflöde.	Det	avser	att	

åstadkomma	högsta	möjliga	effektivitet	genom	lägre	kostnader.	Det	bidrar	till	att	uppfylla	

olika	parter	i	en	flödeskedja.	(Patrik	Jonsson,	2017)	

 
3.4.1 Transportlogistik 
 
Förflyttning	av	fysiska	gods	från	startpunkt	till	slutpunkt.	Det	utgörs	av	olika	metoder	men	

främst	de	vanligaste	transportsätten	är	flyg,	båt,	tåg	och	lastbil.	Transporten	kan	skifta	

transportsätt	exempelvis	från	båt	till	lastbil.	Oftast	sker	detta	på	terminal.	För	att	skifta	

transportsätten	görs	olika	lösningar	för	att	utföra	det	så	effektivt	som	möjligt.	Då	för	att	

gods	snabbt	ska	fortsätta	vidare	med	transporten.	(Patrik	Jonsson,	2017)	
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4 Kartläggning av hamnar 
	
I	detta	kapitel	redogörs	det	vilka	hamnar	som	undersökts.	Kartläggningen	undersöktes	

utifrån	geografiska	placering,	färdbeskrivningen,	avstånd,	tid	samt	möjligheter	till	lager	och	

kaj.		

 Stockholms hamn 
 
Idag	får	Stockholms	hamn	12	miljoner	passagerare	varje	år.	Enligt	Stockholms	hamn	så	

kommer	idag	nio	av	tio	varor	via	sjövägen.	Värtahamn	upprustas	idag	så	att	den	blir	den	

nya	porten	till	Stockholm.	

Stockholms	hamn	är	placerad	centralt	i	Stockholm.	Den	geografiska	placeringen	av	hamnen	

begränsar	framkomlighet	till	hamnen.	

Idag	använder	företaget	hamnens	kaj	för	att	ta	emot	sina	melass	leveranser.	Vägen	mellan	

hamn	och	anläggningen	i	Rotebro	går	först	inom	norra	länken	sedan	kommer	man	ut	på	

motorvägen.	Avståndet	är	22	km	och	det	tar	25	minuter	och	detta	beror	på	trafikläge.	

Hamnen	äger	inga	cistern	eller	andra	typer	av	lager	att	hyra	ut	till	kunder.	Gällande	

kajkapacitet	så	har	hamnen	möjligheter	att	ta	emot	båtar	med	djupt	upp	till	11	meter	och	

längd	upp	till	255	meter.	(Stockholms	hamn,	2018)	

 
  Södertälje hamn 

 
Södertälje	hamn	ligger	30	sjömil	från	lotsplatsen	LANDSORT.	700	fartyg	inlöper	i	hamnens	

område	varje	år.	Södertälje	hamn	är	ganska	stor	hamn	och	har	olika	aktiva	område	i	

hamnen	som:	sydhamnen,	bränslehamnen,	Igelstakajen	och	uthamnen.	(hamn,	2018)Den	

geografiska	placering	i	Södertälje	och	tack	vare	alla	produktioner	och	handel	som	sker	i	

Södertälje	gör	att	hamnen	är	en	väldet	aktiv	och	användbar	hamn.	Färden	från	hamn	till	

företaget	är	kopplat	på	motorvägen	E4/E20.	Avståndet	mellan	hamnen	och	företaget	är	55	

km	och	det	tar	45	minuter.	Idag	så	har	hamnen	etablerade	kunder	som	har	byggt	cisterner.	

Enligt	Per	Fredman	som	är	marknad	försäljningschef	i	hamnen	finns	det	mark	tillgänglig	

för	framtida	projektet.	(Fredman,	2018)	

Det	är	lämpligt	och	bra	för	att	bygga	en	cistern	för	att	den	ligger	nära	till	kajen	och	i	ett	

område	där	andra	företag	har	egna	cistern,	vilket	gör	det	lättare	att	hantera	leveranserna.	
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Det	maximala	båtstorlek	i	hamnen	är	nio	meter	djupt,	maximala	fartyglängden	är	200	

meter	och	maximala	bredden	är	32	meter.	(hamn,	2018)	

 
  Kapellskär hamn 

 
Kapellskärs	hanterar	idag	daglig	färjetrafik	och	Roll	on	Roll	off	fartyg.	Roro-fartyg	innebär	

lastfartyg	är	konstruerade	för	att	fartygets	last	lätt	ska	kunna	köras	ombord	och	i	land.	

(Kapellskär,	2018)	

Kapellskär	hamn	är	en	viktig	länk	för	godstransport	från	länder	i	öster	som	Finland,	

Ryssland,	Estland,	Lettland	och	Litauen.	Logistikmässigt	ligger	Kapellskärs	hamn	

strategiskt	bra	till	för	Jästbolaget.	Då	hamnen	ligger	8	mil	norr	om	anläggningen	som	tar	ca	

100	min.	Färden	utgörs	i	större	del	av	europaväg	18,	vilket	innebär	att	man	inte	passerar	

Stockholm	stad.	På	sätt	undviker	man	köer	under	rusningstrafik	vid	transport	med	lastbil.	

Kapellskär	hamnen	handlar	endast	roro-fartyg	och	inga	flytande	leveranser	samt	äger	inga	

cisterner	för	att	lagra	flyttande	leveranser.	(Lundman,	2018)	

 
  Hargs hamn 

 
Hargshamns	hamn	är	i	ett	expansivt	skede	och	utvecklar	nya	ytor	för	lagring	och	kajer.	

Hamnen	har	även	mycket	god	tillgång	till	mark	för	potentiella	investeringar.	Man	har	även	

investerat	i	en	ny	skepplastare	med	lastningskapacitet	upp	till	2	000	ton	per	timme	och	

räckvidd	för	fartyg	upp	till	40	000	ton.	Vid	beslut	från	Trafikverket	om	fördjupad	

inseglingsled	har	man	avsatt	stora	markytor	för	flera	kajer	och	ökad	lagringskapacitet.	

(Harghamn,	2018)	

Hargs	hamn	ligger	112	kilometer	från	Jästbolagets	anläggning	vilket	motsvara	ungefär	120	

minuter	färd	med	tungt	fordon.	Vägen	utgörs	av	landsväg	288	och	även	motortrafik	E4.	

Kajlängd	är	100	meter	och	12,3	meter	djupgående.	

 
 
 

 Nynäshamns hamn 
 
Nynäshamns	hamn	är	en	passagerar-	och	roro-hamn.	Hamnen	ägs	av	Stockholms	Hamnar.	

Geografiskt	ligger	hamnen	söder	om	företagets	anläggning	och	avståndet	är	78,6	kilometer	



 15 
 

via	Nynäsvägen	och	E4.	Transporten	tar	cirka	70	minuter	vid	normala	vägförhållande.	

Hamnen	har	inga	lager	i	form	av	cistern	att	hyra	ut	då	man	hanterar	mestadels	containrar.	

Det	finns	bra	möjligheter	till	större	fartyg	att	anlända	till	hamnen.	Den	största	kajen	är	300	

meter	lång	och	djupgående	15,3	meter.	

 
 

 Gävle hamn  
 
Gävlehamn	är	ett	effektivt	och	modernt	logistikcentrum	som	kombinerar	mellan	sjöfart,	

järnväg	och	vägtransport.	Strax	norr	om	Stockholm	ligger	Gävlehamn	som	har	en	direkt	

och	perfekta	anslutning	till	närliggande	regioner	som	är	industritäta.	Den	geografiska	

placeringen	gör	att	Gävlehamn	är	ett	naturligt	nav	för	alla	transporter	inom	import	och	

export	via	ostkusten.	Den	höga	flexibiliteten	i	transporten	gör	att	tåg,	lastbil	samt	fartyg	

kan	utan	förhinder	lossar,	lastar	varje	dag	året	om.	

Gävle	hamn	ligger	16	mil	från	Jästbolaget	anläggning	i	Rotebro.	Färdbeskrivning	trots	att	

den	långa	sträcken	ligger	bra	till.	Det	tar	ungefär	120	minuter	att	transportera	gods	från	

hamnen	till	företaget.	Vägen	mellan	anläggningen	i	Rotebro	och	hamnen	är	via	E4	norr	och	

tvärtom	så	blir	det	E4	söder.	Färden	mellan	hamnen	och	Jästbolaget	är	opåverkad	av	något	

växlande	trafikförhållande	under	rusningstider.	Det	finns	stort	antal	cistern	som	ägs	av	

olika	företag	för	att	hyra	ut	vidare	till	andra	företag.	Den	relevanta	kajen	är	har	längden	

180	meter	och	djupgående	7,70	meter.	(Gävle	hamn,	2018)	

	

 Mälarhamn 
 
Köpings	hamn	består	av	djuphamnen,	spannmålskajen	och	oljepiren.	Hamnen	är	belägen	

130	kilometer	väster	om	Jästbolagets	anläggning	i	Rotebro.	Sträckan	utgörs	av	mestadels	

E18	och	en	kortare	sträcka	av	landsväg.	Det	tar	ungefär	90	minuter	för	transport	mellan	

hamnen	och	företaget.	Hamnen	har	markyta	tillgänglig	för	framtida	etablering	och	

investeringar	och	är	positivt	inställda	till	att	Jästbolaget	utför	sådant.	(Hallin,	2018)	Det	

finns	även	cisterner	att	hyra.	Maximala	kajen	är	640	meter	lång	betongkaj	och	6,7	meter	

djupgående.	(Mälarhamn,	2018)	
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 Oxelösunds hamn 
 
Oxelösunds	hamn	är	belägen	söder	om	anläggningen	i	Rotebro.	Hamnen	ligger	strategiskt	

till	vid	öppet	hav	och	är	isfritt	året	om.	Hamnen	kan	även	ta	emot	stora	fartyg	med	den	

korta	inseglingen.	Hamnen	har	två	olika	kajer	för	bulkfartyg.	Hamnen	är	belägen	131	

kilometer	från	företaget	och	tar	ungefär	120	minuter	med	bulktransport.	Det	är	europaväg	

hela	vägen	till	företaget.	Hamnen	har	cisterner	att	tillgå	men	inga	lediga	under	närmaste	

tid.	Kajlängden	är	388	meter	och	16,5	meter	djupgående.	(Oxhamn,	2018)	

 
 

Hamn Färdbeskrivning Avstånd Tid Möjlighet till 
lager 

Tillgänglig att 
hyra 

Södertälje E4/E18 55 km 50 min Ja Ja 
Mälarhamn E18 130 km 130 min Ja Ja 
Nynäshamn Väg 74/E4 79 km 60 min Nej Nej 
Kapellskär Landsväg/E18 90 km 70 min Nej Nej 
Gävle E4 160 km 120 min Ja Ja 
Oxelösund E4 131 km 120 min Ja Nej 
Stockholm Norralänken/E4 22 km 25 min Nej Nej 
Hargshamn Väg 288/E4 112 km 120 min Ja Nej 
 
Tabell 4.1 Sammanfattning av kartläggning. 
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5 Genomförande och analys 
 
I	detta	kapitel	redogörs	det	för,	och	motiveras,	hur	arbetet	metodiskt	har	genomförts.	

Projektarbetet	delades	upp	i	olika	moment.	Momenten	bestämdes	utifrån	uppsatta	mål	i	

början	av	projektarbetet.	Arbetet	planerades	i	form	av	en	tidplan	utifrån	momenten.	

Tidplanen	användes	för	att	få	bra	överblick	på	arbetet	och	fördela	tiden	samt	sätta	

deadlines.		Tidplanen	uppdaterades	kontinuerligt	genom	individuella	tidrapporter	som	

gruppmedlem	rapporterar	in	kontinuerligt.	Tidplanen	har	även	uppdaterats	för	att	vår	

handledare	ska	kunna	följa	arbetet.	En	förundersökning	genomfördes	i	Jästbolaget	för	att	

ge	oss	en	närmare	inblick	över	nuläget	samt	vad	uppdragsgivaren	har	för	mål.	

 Kartläggning 
 
En	kartläggning	utfördes	i	början	av	examensarbetet	för	att	samla	in	information	om	

närliggande	hamnar.	Fakta	och	samlades	i	huvudsak	in	genom	respektive	hamns	officiella	

hemsida	och	genom	kontakt	med	marknadsansvariga	med	respektive	hamn.	Information	

om	hamnarna	som	söktes	var	t	ex	kort	information	om	hamnhistoria,	geografisk	placering,	

avstånd	och	tid	till	anläggningen,	tillåten	båtstorlek,	avgiftsnivå,	framtidsplaner,	

möjligheter	till	lager	i	form	av	cistern	och	tillgänglig	cistern.	

 Pughs matris 
 
En	Pughmatris	användes	för	utvärdering	av	olika	förslag	då	varje	önskemål	och	krav	

viktades	mot	konceptet.	Se	figur	5.1.	Det	koncept	som	gav	bäst	resultat	valdes	som	bäst	

lämpade	slutlösning.	Pugh	matrisen	har	legat	som	grund	för	utvärderingen.	Efter	resultatet	

av	Pugh	matrisen	valdes	de	hamnar	med	högst	antal	poäng.	Vi	tog	hänsyn	till	möjlighet	och	

tillgänglighet	till	att	hyra	cistern.	Utifrån	poängen	valdes	Mälarhamnen(Köping),	Gävle	

hamn	och	Södertälje	hamn	att	undersökas	vidare.	
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Pugh matris 
Hamn Färdbeskrivning Avstånd Tid Möjlighet till lager Tillgänglig att hyra Summa 

Södertälje 3 5 5 5 5 23 
Mälarhamn 4 3 3 5 5 20 
Nynäshamn 1 3 3 0 0 7 
Kapellskär 3 2 3 0 0 8 
Gävle 4 1 2 5 5 17 
Oxelösund 2 1 2 5 0 10 
Stockholm 5 5 5 0 0 15 
Hargshamn 2 2 2 5 0 11 

Figur	5.1	Pughs	matris.	

 Värdeflödesanalys 
 
Vid	undersökning	av	försörjningsprocessen	av	melass	undersöktes	processen	först	som	

helhet,	från	leverantören	fram	till	företaget.	Se	figur	5.2.	Processen	är	uppdelad	i	

leverantör,	båttransport,	lastbilstransport	och	cistern.		Fokusområdena	är	lastbilstransport	

och	lagring	av	melass	i	nuläget.	Värdeflödeanalys	tillämpades	först	på	dagens	kedja.	

Företaget	upplever	att	lastbilstransporten	tar	upp	till	72	timmar	att	lossa	från	båten	och	

transportera	melassen	till	företaget	per	leverans.			

 
 
 
 
 
 
Båttransport 
 
           Lossning     
 
 
Lossning till lastbilar sker direkt 
Efter att båten har stannat.  
Det pågår dygnet runt i 3 dagar 
Mellan hamnen och anläggningen.  
	
	
Figur 5.2 Värdeflödesanalys över dagens försörjningskedja. 
	

Genom	att	studera	värdeflödesanalysen	för	dagens	försörjningskedja	och	under	denna	

process,	var	det	några	processdelar	som	skulle	undersökas	för	att	hitta	alternativa	

Leverantör Jästbolaget 
AB 

Lastbilstransport Cistern i 
Jästbolaget 
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försörjningskedjor.	Medan	företaget	upplever	problem	med	lossning	i	hamnen	så	adderar	

vi	ett	steg	mellan	båt	och	lastbilstransporten	i	form	av	cistern.	Genom	att	ha	en	cistern	i	

försörjningskedjan	underlättar	det	att	planera	in	inköp	av	melass	och	flexibilitet	kring	

tankbilstransport.	Det	bidrar	till	mindre	slöseri	i	form	av	outnyttjad	transportvolym	från	

hamn	till	anläggning.	Med	en	cistern	i	hamn	bidrar	det	till	lastbilstransporten	ökar	från		

dagens	10	ton	till	36	ton	melass	vid	varje	tur.	Cisternen	medför	även	att	båttransporten	

kan	lossa	ut	kvantiteten	på	cirka	sex	timmar	i	gentemot	dagens	72	timmar.	Genom	att	

införa	dessa	förbättringar	elimineras	slöseri	som	inte	är	värdeskapande	för	

försörjningskedjan.	Se	figur	5.3	som	visar	en	värdeflödesanalys	för	de	alternativa	

försörjningskedjorna.	Den	alternativa	försörjningskedjan	kan	implementeras	på	olika	

hamnar.	Värdeflödesanalys	implementerades	till	de	olika	möjliga	hamnar	för	att	studera	

möjligheterna	kring	försörjningskedjan.	

Mellas försörjning från leverantören till Jästbolaget 
 
 
 
 
 
 
Båttransport 
 
     Lossning   Lossning Lossning 
 
 
Här visas en värdeflödesanalys  
för processen efter att man har  
börjat använda ett mellanlager i hamnen  
 
	

Figur	5.3	Värdeflödesanalys	över	en	alternativ	försörjningskedja.	

	

	

	

	

	

	

Cistern i 
hamnen  

Leverantör Jästbolaget 
AB 

Bulktranspor
t 

Cistern i 
Jästbolaget 
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100 min vägen tillbaka för att göra nästa tur  
                                        
 
              Lossning vägen  Lossning 
  
  
 20 min 100 min-130km 20 min  
   Tiden för att lossa  tiden för att köra en 40KT tiden för att lossa 
 35 ton melass till  lastbil mellan hamnen och  35 ton melass till  
 lastbilen. anläggningen med hänsyn  lagret i anläggningen. 
 till hastigheten. 

 
 
Processtiden för att transportera melassen mellan lagret och lagret i anläggning.  
20+100+20= 140 min = 2h 20 min 
Med hänsyn till vägen tillbaka för att man ska göra nästa körning 
20+100+20+100=240= 4 h 
För att göra två turer i rad tar det 6h 20min 

 
Figur	5.4	Värdeflödesanalys	över	försörjningskedja	mellan	Köping	och	företaget.	

 
 
 
 
 
 
 
 
 
120 min vägen tillbaka för att göra nästa tur  
                                        
 
              Lossning vägen  Lossning 
  
  
 20 min 120 min-160 km 20 min  
   Tiden för att lossa  tiden för att köra en 40KT tiden för att lossa 
 35 ton melass till  lastbil mellan hamnen och  35 ton melass till  
 lastbilen. anläggningen med hänsyn  lagret i anläggningen. 
 till hastigheten. 

 
Processtiden för att transportera melassen mellan lagret och lagret i anläggning.  
20+120+20= 160 min = 2 h 40 min 
Med hänsyn till vägen tillbaka för att man ska göra nästa körning 
20+120+20+120=280= 4 h 40 min  
För att göra två turer i rad tar det 7 h 40 min  
 

Figur	5.5	Värdeflödesanalys	över	försörjningskedja	mellan	Gävle	hamn	och	företaget.	

 

 
70 min vägen tillbaka för att göra nästa tur  

Bulktransport    Jästbolaget  Cistern i 
Jästbolaget 

Cistern/hamn 

Bulktransport     Jästbolaget  Cistern i 
Jästbolaget 

Cistern/hamn 
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              Lossning Vägen  Lossning 
  
  
 20 min 70 min -55 km  20 min  
   Tiden för att lossa  tiden för att köra en 40KT tiden för att lossa 
 35 ton melass till  lastbil mellan hamnen och  35 ton melass till  
 lastbilen. anläggningen med hänsyn  lagret i anläggningen. 
 till hastigheten. 

 
 
Processtiden för att transportera melassen mellan lagret och lagret i anläggning.  
20+70+20= 110 min = 1h 50 min 
Med hänsyn till vägen tillbaka för att man ska göra nästa körning 
20+70+20+70=280= 3 h 
För att göra turer  
4 h 50 min 
Figur	5.6	Värdeflödesanalys	över	försörjningskedja	mellan	Södertälje	hamn	och	företaget.	

 
 Primärdata 

 
Primärdata	har	samlats	in	genom	djupintervjuer	och	intervjuer	på	Jästbolaget.	

5.4.1 Djupintervjuer 
 
För	att	får	en	helhetsbild	över	nuläget	utfördes	fem	intervjuer	med	anställda	på	företaget,	

åkeri	och	hamn.	Första	djupintervjun	var	med	handledaren	Mattias	Andersson,	

produktionschef	på	företaget	och	Tommy	Ahoalli,	produktions-	och	logistikansvarig.		

Syftet	med	djupintervjun	att	förstå	och	kunna	kartlägga	nuläget.	Under	mötet	ställdes	

frågor	till	produktionschefen	kring	hur	ser	det	ut	idag	och	vilka	önskemål	förtaget	har	

kring	utveckling	av	försörjnings	kedja.	Specifika	frågor	och	svar	finns	i	appendix	2.	

Intervjun	var	underlag	för	att	kunna	gå	vidare	med	projektet	och	hitta	potentiella	

försörjningskedjor.	Vi	närvarade	även	vid	lossning	och	transport	av	melass	i	hamnen.	För	

att	få	bättre	förståelse	av	hur	dagens	försörjningskedja	fungerar	och	dokumentera	de	olika	

stegen	i	processen.	Här	skedde	intervju	med	åkare	som	transporterar	melass	till	hamnen.	

Det	ställdes	frågor	angående	maxvikt	för	lastbilarna	och	enkelheten	för	chaufförerna	att	

lasta	på	melassen	in	i	tankarna.	

5.4.2 Intervjuer 
 
För	att	identifiera	potentiella	cisterner	i	olika	hamnar	valde	vi	att	utföra	ett	antal	

intervjuer.	Intervjuer	med	hamnar	gjordes	för	att	undersöka	möjligheterna	om	det	finns	

tillgängliga	cisterner	och	eventuellt	mark	vid	investering	av	cistern.	Intervjuer	med	

Bulktranspoet       Jästbolaget  Cistern i 
Jästbolaget 

Cistern/hamn 
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befintliga	leverantörer	gjordes	för	att	ta	få	offerter	över	transportlogistiken	mellan	en	

framtida	cistern	i	hamn	till	cistern	i	anläggning.	Dessa	kontaktades	i	första	han	via	telefon	

för	att	sedan	övergå	via	e-post.	

	

 Empiriska studier 
 
Observationerna	har	genomförts	på	Värtahamnen	i	Stockholm	och	vid	Jästbolagets	

anläggning.	Tillsammans	med	ansvariga	på	företaget	närvarade	vi	vid	leverans	med	fartyg.	

Vi	följde	hela	processen	från	att	fartyget	anlände	till	kaj	till	lossning	av	melass	på	

anläggningen	i	Rotebro.	Vi	intervjuade	även	tre	erfarna	åkare	på	plats	för	att	få	en	bredare	

förståelse	för	hur	logistiken	sker	mellan	hamn	och	anläggningen.	Bilder	togs	på	processen.	

Informationen	från	observationerna	användes	till	värdeflödesanalys,	processbeskrivning	

och	dagens	försörjningskedja.	
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6 Resultat 
 
I	detta	kapitel	redogörs	och	motiveras	metoderna	som	gjort	att	projektets	mål	uppnåtts.	

 Alternativa försörjningskedjor 
 

Ø Försörjningskedja från Gävle hamn 
 
Det	finns	en	cistern	i	Gävle	som	är	tänkbar	för	lagring	av	Melass.	Total	kostnad	redovisas	i	

tabell	6.3.	Cisternvolym	är	ungefär	5000	m3.	Råvaran	pumpas	direkt	ifrån	fartyg	till	en	

cistern	eller	att	melassen	pumpas	i	befintliga	ledningar	i	hamnområdet	i	Gävle.	Utlastning	

till	tankbil	ifrån	cistern	är	möjlig	med	en	utpumpningsstation.	Transport	baseras	på	

tankbilar	med	kapacitet	på	minst	32ton	och	har	möjlighet	att	arbeta	dygnet	runt	från	Gävle	

hamn	till	anläggning	i	Rotebro.	Ett	fartyg	på	3	000	ton	melass	tar	cirka	sex	till	sju	timmar	

att	lossa	in	i	cisternen	(beror	på	fartygets	pumpkapacitet,	ledningens	tjocklek	samt	hur	

lättflytande	produkten	är).	De	kostnaderna	redovisas	i	tabell	6.2	nedanför.	

	
    
 Metod Kostnad  
 Varuhamnsavgift	 14,60	sek	per	ton	melass	 	
 Hyra	 15	sek	per	m3(månadshyra)	 	
 Hantering	in	 10	sek	ton	 	
 Hantering	ut	 10	sek	ton	 	
 Värme	 Till	självkostnadspris	via	

fjärrvärmenätet	
	

 Transport	 153	sek	per	ton	 	
    

	
Tabell 6.2 Kostnader för Gävle hamn. 
 
    
 Metod	 Kostnad	 	
 Hyra 900 000  
 Hantering in (ton) 260 000  
 Hantering ut (ton) 260 000  
 Värme   

 Varuhamnsavgift (ton) 379 600  
 Transport 3 978 000  
 Totalt 5 777 600  
     
Tabell 6.3 Total kostnad för hantering av 26 000 ton melass och avser ett år för Gävle hamn 
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Ø Försörjningskedja från Södertälje hamn 
 
Det	finns	en	cistern	i	Södertälje	hamn	som	är	tänkbar	för	lagring	av	Melass.	Total	kostnad	

redovisas	i	tabell	6.5.	Cisternvolym	är	ungefär	6	000	m3.	Råvaran	pumpas	ifrån	fartyg	till	

befintliga	ledningar	vid	kaj.	Utlastning	till	tankbil	ifrån	cistern	är	möjlig	med	en	

utpumpningsstation.	Transport	baseras	på	tankbilar	med	kapacitet	på	minst	32	ton	och	har	

möjlighet	att	arbeta	dygnet	runt	från	Södertälje	hamn	till	anläggning	i	Rotebro.	Ett	fartyg	

på	3	000	ton	melass	tar	cirka	sex	till	sju	timmar	att	lossa	in	i	cisternen	(beror	på	fartygets	

pumpkapacitet,	ledningens	tjocklek	samt	hur	lättflytande	produkten	är).	De	kostnaderna	

redovisas	i	tabell	6.4	nedanför.	

 
    
 Metod Kostnad  
 Varuhamnsavgift	 18	sek	per	ton	melass	 	
 Hyra	 180	000	sek	(månadshyra)	 	
 Hantering	in	 Ingår	 	
 Hantering	ut	 Ingår	 	
 Värme	 Till	självkostnadspris	via	fjärrvärmenätet	
	 Transport	 70	sek	per	ton	 	
    

Tabell 6.4 Kostnader för Södertälje hamn. 
 
 
    
 Metod	 Kostnad	 	
 Hyra 2 160 000  
 Hantering in Ingår  
 Hantering ut Ingår  
 Värme Ingår  

 Varuhamnsavgift 468 000  
 Transport 1 820 000  
 Totalt 4 448 000  
    

Tabell 6.5 Total kostnad för hantering av 26 000 ton melass och avser ett år för Södertälje 
hamn. 
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Ø Försörjningskedja från Mälarhamn(Köping) 
 
Det	finns	en	ledig	och	tillgänglig	cistern	i	Mälarhamn	hamn	belägen	i	Köping	som	är	

tänkbar	för	lagring	av	Melass.	Total	kostnad	redovisas	i	tabell	6.7.	Cisternvolym	är	ungefär	

3000	m3.	Råvaran	pumpas	ifrån	fartyg	till	befintliga	ledningar	vid	kaj.	Utlastning	till	tankbil	

ifrån	cistern	är	möjlig	med	en	utpumpningsstation.	Transport	baseras	på	tankbilar	med	

kapacitet	på	minst	32	ton	och	har	möjlighet	att	arbeta	dygnet	runt	från	Mälarhamn	hamn	

till	anläggning	i	Rotebro.	Ett	fartyg	på	3	000	ton	melass	tar	cirka	sex	till	sju	timmar	att	lossa	

in	i	cisternen	(beror	på	fartygets	pumpkapacitet,	ledningens	tjocklek	samt	hur	lättflytande	

produkten	är).	De	kostnaderna	redovisas	i	tabell	6.6	nedanför.	

    
 Metod Kostnad  
 Varuhamnsavgift	 14,85sek	per	ton	melass	 	
 Leasa	 30,68sek	per	m3(månadshyra)	 	
 Hantering	in	 25,57sek	ton	 	
 Hantering	ut	 25,57sek	ton	 	
 Värme	 Till	självkostnadspris	 	
 Transport	 122,74sek	per	ton	 	
    Tabell 6.6 Kostnader för enskild metod för Mälarhamn i Köping. 
	

    

 Metod	 Kostnad	 	
 Leasa 1 104 480  
 Hantering in per ton 664 820  
 Hantering ut per ton 664 820  
 Värme Självkostnadspris  

 Varuhamnsavgift per ton 386 100  
 Transport 3 191 240  
 Totalt 4 906 980  
    

Tabell 6.7 Total kostnad för hantering av 26 000 ton melass och avser ett år för Mälarhamn i 
Köping. 

 
 Studie för Jästbolagets framtid i Värtahamnen 

 
Idag	finns	det	inga	planer	på	att	flytta	Jästbolagets	leveranser	ifrån	Värtahamnen,	däremot	

kommer	oljeverksamheten	att	flyttas	i	början	av	2020	då	avtalet	löper	ut	med	oljebolagen.	

(Lagerberg,	2018)	Samtidigt	kommer	Containerterminalen	flyttas	till	den	nya	hamnen	i	
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Nynäshamn	där	det	byggs	en	ny	containerhamn.	Syftet	med	det	är	att	begränsa	

sjöfartstrafiken	i	skärgården	och	minimera	den	tunga	lastbilstrafiken	genom	innerstaden.	

Enligt	sjöfartsverket	ska	industrimarken	omvandlas	till	exploateringsbar	mark.	

Vid	intervju	med	Stockholms	hamns	marknadschef	framkom	det	att	Jästbolagets	som	kund	

inte	berörs	av	de	planerade	förändringar.	Jästbolaget	hanterar	även	mindre	volymer	i	

jämförelse	med	olja	bolagen	vilket	medför	att	det	inte	påverkas	av	hamnens	

(Stockholmshamn,	2018)	(Stockholmshamn,	2018)	
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7 Slutsats och diskussion 
 
Detta	kapitel	redogörs	diskussion	kring	valda	metoder	och	projektets	slutresultat.	

 Slutsats 
 
Examensarbetets	mål	var	att	undersöka	möjligheterna	om	Jästbolagets	framtid	i	

Stockholms	hamn	och	effektivisera	och	föreslå	flera	alternativa	försörjningskedjor	för	

hantering	av	melass.	De	olika	målen	med	examensarbetet	har	uppnåtts.		

En	nulägesanalys	utfördes	med	syfte	att	identifiera	möjliga	förbättringar	i	

försörjningskedjan.	

• Efter	utförd	värdeflödesanalys	visades	indikationer	på	slöseri	i	försörjningskedjan	i	

form	av	väntan	som	uppstår	i	de	olika	processerna.	Denna	tid	ses	som	icke	

värdeskapande	och	genererar	inget	värde	för	kunden	och	bidrar	till	en	längre	

leveranstid.		

• Även	leveransprecision	är	idag	ett	problem	då	hela	processen	inväntar	båten	som	

oftast	inte	har	en	exakt	tid.	Det	leder	till	att	olika	leverantörer	har	kort	

framförhållning.	

• Transporteffektiviteten	är	låg	då	man	använder	sig	av	tankar	som	är	monterade	på	

lastbilar.	Det	bidrar	till	låg	utnyttjad	av	kapacitet	vid	varje	transport	från	båt	till	

anläggning.	

Följande	förbättringar	har	tagits	fram	och	föreslagits:	

• Genom	att	hyra	ett	mellanlager	i	form	av	cistern	i	hamn,	bidrar	det	till	att	

Jästbolaget	har	bättre	framförhållning.	Jästbolaget	kan	även	förhandla	fram	bättre	

offerter	med	olika	leverantörer	då	priser	på	råvara	varierar	beroende	på	säsong.	

• Leveransprecisionen	blir	mindre	relevant	då	man	har	kontrollerad	förflyttning	av	

råvara	då	cistern	bidrar	till	att	melass	finns	tillgängligt.	

• Transporteffektiviteten	ökar	drastiskt	då	man	använder	sig	av	tankbilar	med	större	

kapacitet.	
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• Båttransporten	upprätthålls	inte	i	hamnen	utan	lossar	melassen	direkt	i	cistern	

vilket	medför	väsentlig	reducering	av	båtcharter.	

 
 

 Kritisk granskning av arbetet 
 
Resultatet	av	examensarbetet	är	en	fullständig	lösning	för	ställda	problemet.	Lösningen	

som	framställs	innehåller	både	kostnadsförslag	och	offerter.	Kostnaderna	är	inte	

optimerade	eller	förhandlade.	Anledningen	till	att	kostnaderna	inte	är	helt	optimerade	är	

för	att	marknadsansvariga	vill	förhandla	med	Jästbolaget	direkt.			

Vid	affärsmöten	med	olika	hamnar	visades	ett	bristande	intresse	för	detta	projekt	då	man	

inte	ville	redogöra	för	siffror	och	kostnadsförslag.	Vissa	hamnar	drog	sig	ur	förhandling	om	

markyta	efter	långdragna	processer.	

Att	hyra	eller	leasa	cistern	från	olika	företag	som	har	visat	intresse.	Tillsammans	har	vi	

med	företagen	redovisat	de	krav	och	specifikationer	som	krävs	vid	utförandet	av	nya	

försörjningskedjor.	Det	man	behöver	ta	hänsyn	till	är	att	det	angivna	priser	är	

kostnadsförslag	och	är	fullt	förhandlingsbara.	

För	att	få	möjligheterna	till	markyta	i	hamn	till	att	bygga	cistern	förväntas	det	av	hamnar	i	

Stockholmsområdet	mycket	större	volymomsättning	per	år.	Detta	har	lett	till	svårigheter	

att	fånga	intresset	ifrån	hamnar.	Hamnarna	förväntar	sig	kunder	med	större	

volymomsättning	då	det	är	brist	på	markyta	i	hamnar.	Det	leder	till	att	hamnarna	

prioriterar	kund	med	hög	volymomsättning	då	hamnavgift	baseras	på	kvantitet.	

Tankbilar	har	visat	sig	vara	mycket	svårt	att	få	kostnadsförslag	på.	Tankbilar	kräver	

planering	och	framförhållning	då	inga	lediga	finns	tillgängliga	efter	behov.	Svårigheter	som	

har	visat	sig	under	projektets	gång	är	att	åkeri	anser	att	tanktransport	för	önskad	kvantitet	

är	större	plan	på	investering	av	nya	fordon.	Det	kräver	direkt	förhandling	av	Jästbolaget.	

Kostnadsförslagen	som	angivits	i	rapporten	är	ett	marknadspris	av	olika	åkare	som	visat	

intresse.	

 Rekommendation för fortsatt arbete 
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De	framtagna	lösningarna	behöver	vidare	analys	och	exakta	offerter	innan	de	förslagna	

försörjningskedjorna	kan	implementeras.	Lösningarna	behöver	även	förhandlas	i	form	av	

avtalstid	vilket	kan	optimera	kostnaderna	ytterligare.	

	

Vid	vidare	studie	rekommenderas	det	att	undersöka	möjligheterna	kring	att	investera	i	

egna	tankbilar	för	att	eliminera	kostnader	och	öka	flexibiliteten.	

För	att	välja	den	bäst	lämpade	hamn	ur	ett	miljöperspektiv	krävs	ytterligare	studie	kring	

vilken	hamn	som	ger	miljörabatt	i	hamntaxa.	Miljörabatten	avser	båt	och	transport	utsläpp.	

Även	en	jämförelse	mellan	sjöväg	till	hamn	och	bilfärd	till	anläggning	vid	val	av	hamn.	
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8 Appendix A – Offerter, bilder samt figurer. 
 

 Appendix 1 – Cistern offert 
	
Cistern	specifikationer	
	
Volym	2244m3	
Rostfritt	material	
Diameter	13,8meter,	höjd	15meter	
Temperatur	-20/	+	50	grader	C	
Tryck	+20/	-5	mbar	
Pump	
Värmesystem	
rörsystem/växlare	
Besiktning	enligt	till	EN14015	
Isolering	160	mm	
trappor/skyddsräcken	
Mindre	påfyllningsstation	
	
Pris:	6	383	364sek	
	
	
Volym	på	3516m3	
Rostfritt	material	
Diameter	13,8meter,	höjd	15meter	
Temperatur	-20/	+	50	grader	C	
Tryck	+20/	-5	mbar	
Pump	
Värmesystem	
rörsystem/växlare	
Besiktning	enligt	till	EN14015	
Isolering	160	mm	
trappor/skyddsräcken		
Mindre	påfyllningsstation	
	
Pris:	8	584	524,00	
	
 
 
 
 
  
 
 
 
  



  

 Appendix 2 – Intervju med företaget. 
 
F:	Varför	har	ni	tänkt	att	undersöka	möjligheterna	kring	nya	försörjnings	kedja?	

S:	Samman	fattade	svar	efter	en	lång	diskussion	och	problembeskrivning	är	att	det	blir	

svårare	och	svårare	att	boka	hamnen	eller	att	köra	in	lastbilar	till	Stockholms	hamn,	vi	vill	

öka	flexibilitet	med	att	köpa	in	melass	när	vi	vill,	säger	Mattias	Andersson			

F:	Hur	hanterar	ni	hamnbokning?		

S:	Hamnbokning	i	sig	är	en	flaskhals	då	måste	man	boka	hamnen	lång	tid	innan	och	det	

måste	man	planeras	med	leverantör	och	transport	där	är	det	begränsad	att	kunna	boka	

hamn	flera	gånger.	

F:	Har	ni	tänkt	eller	undersökt	möjligheterna	till	att	tillämpa	andra	försörjning	kedja	under	

de	senaste	åren?		

S:	Det	har	vi	inte	gjort,	vi	har	använt	samma	system	sedan	80	talet	och	då	är	optimalt	

system	enligt	oss	t	ex	vi	kan	inte	öka	antal	bilar	då	upplever	vi	flaskhals	eller	att	ha	större	

båtar	då	kundens	hamn	är	en	begränsad.		

F:	Hur	Påverkar	dagens	system	möjlighet	att	köpa	in	melass?		

S:	Dagens	system	begränsar	möjligheterna	att	köpa	in	melass	när	leverantören	kan	erbjuda	

bättre	priser	eller	kvantitetrabatt	då	har	vi	inte	den	möjligheten	att	boka	hamnen	i	längre	

tider	och	flera	gånger	per	år	

F:	Varför	ska	man	avgränsa	sig	för	tågtransport?		

S:	Det	är	en	flaskhals	med	tågtransport	i	Stockholmsområde,	medan	det	behövs	500	ton	då	

kommer	det	krävs	tre	leveranser	med	tåg	per	vecka.	Enligt	tidigare	studier,	underökning	

samt	erfarenheten	ska	det	avgränsas,	säger	Mattias	Anderson	och	Tommy	Aholli.	

F:	Att	hyra	och	bygga	cistern	är	extra	kostnader,	hur	ser	ni	på	att	man	ser	över	mellanlager	

i	hamnen?	

S:	Vi	ser	inga	problem	med	att	ni	undersöker	sådan	möjlighet.	




