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Sammanfattning 

Svenska hamnar är idag viktiga aktörer när det kommer till logistik, handel och transporter 

och ungefär 85% av Sveriges utrikeshandel går idag via hamnar. Hamnar har idag blivit en 

mötesplats för olika transportslag, som lastbil, järnväg och fartyg och hamnen i Norrköping 

är inget undantag. Konkurrensen mellan hamnar ökar för varje dag och för att bemöta 

kunders mer specifika och högre krav och för att kunna behålla konkurrenskraften, gäller det 

för hamnaktörer att kunna hitta nya strategier. Strategierna berör allt ifrån förbättrad 

effektivitet till integrering av försörjningskedjor.  

Detta examensarbetes fallstudie har identifierat slöseri och utrett möjliga processförbättringar 

hos Norrköpings Hamn. Syftet med examensarbetet har varit att öka effektiviteten i 

ordermottagningsprocessen av pappersrullar, genom att identifiera slöseri och sedan föreslå 

åtgärder som minimerar slöseri. Fallstudien har studerat ordermottagningsprocessen i 

Pampushamnens torrlastterminal för hitta förslag på förändringar som kan minska slöseri och 

göra hamnens ordermottagningsprocess av pappersrullar effektivare. Frågeställningar som 

besvarats är:  

-Vilka typer av slöseri och icke värdeskapande aktiviteter finns i ordermottagningsprocessen 

för pappersrullar i nuläget?  

-Vilka förbättringsmöjligheter finns, kopplat till arbetet och hanteringen i samband med 

ordermottagningsprocessen av pappersrullar? 

Information till fallstudien har samlats in genom en litteraturstudie, intervjuer, observationer 

och datainsamling från företagets databas. Detta gjordes för att insamlingsteknikerna ansågs 

komplettera varandra väl. Datainsamlingen användes vidare för att identifiera typer av slöseri 

enligt leans TIMWOOD i ordermottagningsprocessen och för att presentera förslag på 

förbättringar.  

Fallstudiens resultat visar att det förekommer slöseri i det administrativa arbetet kopplat till 

godsmottagning, lossnings- och stuffarbetet av pappersrullar och skador av pappersrullar. Som 

förbättringsförslag föreslår fallstudien att Norrköpings Hamn överväger investeringar kopplat 

till lastning av pappersrullar i containrar och ett tätare arbete med kund med ett större fokus på 

hela försörjningskedjan. Förbättringsförslagen baserades på rotorsaksanalysverktyget 5 varför, 

detta gjordes för att hitta rotorsaken till slöserierna för att på så sätt kunna presentera en 

långsiktig lösning på områdena där slöseri förekom.  

Förbättringsåtgärder som rapporten berör är att det bör förtydligas vilka arbetsuppgifter som 

förväntas av hamn och kund. Detta kan uppnås genom en bättre kommunikation och resultera 

i att hamnen inte gör arbetsuppgifter som kunden kan förväntas göras. Långsiktigt 

rekommenderas Norrköping Hamn att utvärdera investeringar i flera permanenta stuffplatser.  
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Abstract 
Swedish ports are today important actors when it comes to logistics, trade and transport, and 

approximately 85% of Sweden's foreign trade today goes via ports. Ports have become a 

meeting place for various modes of transport, such as trucks, railways and ships, and the port 

of Norrköping is no exception of that. The competition between ports is increasing every day 

and to meet customers' more specific and higher requirements and to be able to maintain 

competitiveness, it is important for ports to be able to find new strategies. The strategies 

include things as improved efficiency and integration of supply chains. 

This case study has examined waste and investigated possible process improvements at the 

Port of Norrköping's breakbulk terminal's ordering receiving process in Pampushamnen to find 

suggestions for changes that can reduce waste and make the port's order receiving process of 

paper rolls more efficient. Study questions that have been answered in the case study are:  

-What types of waste and non-value-creating activities exist in the order receiving process of 

paper rolls now? 

-What opportunities for improvement are there, linked to the work and handling in connection 

with the order receiving process of paper rolls? 

Information for the case study has been collected through a literature study, interviews, 

observations, and data collection from the company's database. This was done because the 

collection techniques were considered to complement each other well. The collected 

information was further used to identify types of waste according to leans TIMWOOD in the 

order receiving process and to present suggestions for improvements. 

The results of the case study show that there is waste in the administrative work, the unloading 

and stuffing of paper rolls and waste that occur when paper rolls defected or damaged. As a 

suggestion for improvement, the case study recommended the Port of Norrköping to consider 

investments linked to stuffing of paper rolls and to improve the collaboration with the customer 

and to introduce a greater focus on the entire supply chain. The suggestions of improvements 

were based on five whys, which is a technique that is used to explore the cause and effect to 

problem. The technique was used to find the root cause of the waste to be able to present a 

long-term solution in the areas where waste occurred. 

Improvement measures that the report suggests are that it should be clarified which tasks that 

are expected to be done by the port and customer. This can be achieved through better 

communication and it may result in the port not performing tasks that are expected to be 

performed by the customer 
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Förord 
Detta arbete har skett i samarbete med Norrköpings Hamn och ansvariga vid hamnens 

torrlastterminal i Norrköping. Vi vill därför tacka Norrköpings Hamns projektledare Kristian 

Karlsson som givit oss möjlighet att utföra detta examensarbete. Vi vill även tacka 

arbetsledare Emilie Berg som agerat som kontaktperson hos Norrköping Hamn och givit oss 

förutsättningar att utföra detta arbete genom att finnas till hands och vara en brygga mellan 

anställda och fallstudiens författare.  

Ytterligare ett tack riktas till personalen på Norrköpings Hamn som ställt upp på intervjuer 

och observationer och på så sätt underlättat arbetet.  

Slutligen vill vi rikta ett stort tack till examinator Micael Thunberg och vår handledare 

Abdalla Mubder som varit en stöttepelare under arbetets gång.  

Johan Sandberg & Kalle Lekander  

Linköpings universitet, Campus Norrköping 

Juni, 2021 
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Ordlista  

Exportbokning: En bokning som ser till att det finns plats på ett fartyg ämnad för en specifik 

bokning   
 

Lastlista: Ett exceldokumment där bokningens totalvikt, antal containrar, slutdestination, 

antal pappersrullar och annan information dokumenteras.   
 

Magasin: Förvaringsutrymme för pappersrullar 

  

PortIT: Norrköpings Hamns datasystem  

 

Stuff: Lastning/paketering av containrar.  

 

Tredjepart: Ett företag som bokar och hanterar den specifika kundens bokningar hos 

Norrköpings Hamn. Tredjeparten har tillsammans med kunden daglig kontakt med 

Norrköpings Hamn  

 

Tombokning: En bokning som ser till att det finnas tomma containrar som är ämnade för en 

specifik bokning  
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1. Inledning 
Närheten till vatten har sedan människans ursprung varit en viktig källa för att få en stad eller 

ett område att fungera. Vattnet låg ofta till grund för en stads handelscentrum, vilket gjorde det 

möjligt för invånarna i en stad att få tillgång till material och mat som inte annars hade varit 

möjligt (Europeiska miljöbyrån, 2020). Även om samhället idag är mer utvecklat och 

människan är mindre beroende av närheten till vatten, kvarstår dock hamnar som en viktig 

aktör när det kommer till logistik, handel och transporter (Mellansveriges logistiknav, nd).  

Idag har Sverige 52 hamnar med kommersiell trafik och omkring 85 % av utrikeshandeln går 

via en hamn, sett till godsvolym (Trelleborg Hamn, 2015). Hamnar har idag blivit en mötesplats 

mellan olika transportslag som lastbil, järnväg och fartyg. För att en hamn ska vara effektiv 

måste den för det första vara placerad på en lämplig plats. Dwrakish och Salim (2015) skriver 

att placeringen ska optimera tillgången till land och farbart vatten på ett sätt som gynnar 

kommersiell efterfrågan, exempelvis genom muddring. De skriver också att hamnens placering 

måste ge skydd mot naturkrafter som väder och vind. Norrköpings Hamn är just en sådan hamn 

där olika transportslag används för att möjliggöra effektiv transportering av gods (Sveriges 

Hamnar, 2007). 

Norrköpings hamnområde omfattar ca 6000 meter kaj och 115 ha markområden, varav 65 000 

kvm magasin. (Norrköpings Hamn, n.d) Norrköpings Hamns Pampushamn invigdes 1983 och 

tillhandahåller bland annat en torrlastterminal och en containerterminal. Material som hanteras 

utgörs av bland annat trävaror och papper. Norrköpings Hamn bistår till stor del med hantering 

och förädling av pappersrullar åt kunder. Paketeringen och hanteringen sker i 

torrlastterminalens magasin, där pappersrullar hanteras och paketeras, för att sedan skickas 

vidare till kunder över hela världen. (Norrköpings Hamn, n.d) 

Då det specifikt är pappersrullar som hanteras och att de paketeras i containrar, ställs 

Norrköpings Hamn inför vissa utmaningar. Pappersrullarnas ömtålighet kräver att de hanteras 

varsamt. Beroende på vad för typ container som används, finns det också olika vikt- och 

volymbegränsningar.  

Utöver utmaningar kopplat till hanteringen av pappersrullar och paketeringen i containrar, 

finns det också utmaningar i att bibehålla konkurrenskraften. Woo m.fl. (2011) nämner att 

globaliseringen har resulterat i ökad konkurrens inom logistiken och att aktörer inom logistik 

måste kunna hantera mer specifika och högre krav från kunderna. I och med detta, har hamnar 

tvingats hitta nya strategier för att kunna behålla konkurrenskraften. Utöver att förbättra 

effektiviteten, berör strategierna integrering av försörjningskedjor, kundorienterade metoder 

och aktiviteter som skapar mervärde.  

1.1 Problembakgrund 

Som tidigare nämnts, består hamnverksamheten i Norrköpings Hamns Pampushamn bland 

annat av en torrlastterminal och en containerterminal. Containerterminalen förser 

torrlastterminalen med containrar, vilka används för att paketera pappersrullar. När 

pappersrullarna är paketerade i containrarna, distribueras de vidare till containerterminalen. 

Detta examensarbete har torrlastterminalen i fokus där torrlastterminalen tillhandahålls främst 

material i form av pappersrullar från en specifik kund, denna tillhandahållning av kundens 

pappersrullar kan kallas ordermottagningsprocess. Det är också i denna 
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ordermottagningsprocess som Norrköpings Hamn misstänker att icke värdeskapande 

aktiviteter och slöseri som inte skapar något värde för kunden förekommer. Hamnen pekar 

bland annat på att de anser att det finns indikationer på att det inte är tydligt vem som förväntas 

göra vad mellan kund och hamn. Ordermottagningsprocessenav pappersrullar från kund består 

av delprocesser, som exempelvis mottagning av bokning, lossning av gods, lastning av gods i 

container och administrativt arbete. Exportflödet för pappersrullarna börjar i Sverige där 

kunden i fråga har sina produktionsanläggningar. Färdiga pappersrullar distribueras vidare till 

hamnen via lastbil eller tåg. Vid leverans av pappersrullarna i tåg och via lastbil till hamnen, 

är pappersrullarna lastade direkt i lastutrymmet, utan någon förpackning.  När pappersrullarna 

är mottagna i hamnen, ansvarar personal från Norrköpings hamn för att lossa och paketera 

rullarna i containrar, för att sedan lasta container i fartyg och distribuera vidare till kundens 

egna kunder runt om i världen. Detta examensarbete fokuserar på de delar av flödet som sker 

på hamnens landsida, med syftet att öka effektiviteten i ordermottagningsprocessen av 

pappersrullar, genom att identifiera slöseri och sedan föreslå åtgärder som minimerar slöseri. 

Slöseri kopplat till punktligheten av ankomster, d.v.s. skillnaden mellan planerad ankomsttid 

och faktiskt ankomsttid och hur leveranser med låg punktlighet påverkar hamnens 

ordermottagningsprocess negativt undersöks. Dessutom studeras slöseri som är förknippade 

med lagring, lossning och skador av pappersrullar i ordermottagningsprocessen samt 

informationsutbyte mellan Norrköpings Hamn och kund kring ordermottagningsprocessen.  

Förbättring och effektivisering av arbetet kan minska de problem som finns idag. Bilge och 

Kosucuglu (2012) påpekar att företag är mer tvingade än någonsin att eliminera aktiviteter som 

är icke värdeadderande. Anledningen till det är att icke värdeadderande aktiviteter leder till 

ökade kostnader och ökade tider för materialhantering. Tongzon (2009) beskriver hur 

snabbheten, tillförlitligheten hos hamnservicen och “on time delivery” är en viktig fråga hos 

speditörer. Det beskrivs hur operatörer på terminaler fungerar som viktiga noder i 

logistikkedjan som har i uppgift att garantera speditörer snabb och pålitlig service. Tongzon 

(2009) nämner också att det finns olika indikationer för en hamns effektivitet, vilka kan 

kategoriseras i operativa effektivitetsåtgärder och kundorienterade åtgärder. Bland annat 

nämns arbete med ökningar av arbetsproduktivitet och utnyttjandegrad av tillgångar som 

operativa effektivitetsåtgärder. Kan de aspekter som Tongzon menar är viktiga hos 

speditörerna förbättras hos hamnen, ökas även möjligheten för företaget att framstå som 

tillförlitligt och snabbt hos speditörer.  

1.2 Frågeställningar 

Frågeställning nummer ett bygger på att ordermottagningsprocessen i nuläget undersöks. 

Frågeställning ett ställs för att få en tydlig bild över vilka typer av slöseri som finns i nuläget. 

Frågeställning nummer ett är: 

-Vilka typer av slöseri och icke värdeskapande aktiviteter finns i 

ordermottagningsprocessen för pappersrullar i nuläget?  

När den första frågeställning besvaras, finns det även möjlighet att presentera eventuella 

lösningar och åtgärder som kan minska slöseriet som uppstår i ordermottagningsprocessen. 

Sista frågeställningen är således: 

-Vilka förbättringsförslag kan identifieras, kopplat till arbetet och hanteringen i 

samband med ordermottagningsprocessen av pappersrullar? 
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1.3 Avgränsningar 

Rapporten berör endast arbetet kopplat till en av Norrköpings Hamns kunder inom papper- och 

produktionsbranschen vid Pampushamnen, således utreds endast arbetsprocesserna kopplat till 

den specifika kunden. Rapporten undersöker bara arbetet på landsidan, det vill säga till och 

med att containrarna fylls med pappersrullar och är redo att skickas iväg på fartyg. Lastning på 

fartyg inkluderas inte i rapporten. Figur 1 visar Norrköpings Hamns Pampushamn, där 

pappersrullarna från kund inkommer på lastbil eller tåg. Fallstudien avgränsar sig till arbetet 

inom det som i bilden beskrivs som PAM-magasin 2–5 samt magasin F.  

En del av den data som hämtats från Hamnens datasystem PortIT, är begränsad mellan 19–23 

april på grund av systemskäl.  

 

 

Figur 1: Norrköpings Hamns Torrlastterminal (från Norrköpings Hamn) 

1.4 Rapportens disposition  

I fallstudiens första kapitel presenteras en introduktion av Norrköping Hamns Pampushamn 

och problemet angående slöserier inom Pampushamnens ordermottagningsprocess av 

pappersrullar. I kapitlet redogörs också syfte och mål, frågeställningar och avgränsningar. I 

kommande kapitel, kapitel 2, tas relevant teori kopplat till rapporten upp. I kapitel 3 

presenteras fallstudiens val av metoder och hur fallstudiens har gått tillväga för att samla in 

information och att validera information. I kapitel 4 beskrivs nuläget hos Pampushamnen och 

ordermottagningsprocessens olika steg. Kapitel 5 innehåller resultatet av insamling av 

information från intervjuer, observationer och historiska data. I kapitel 6 diskuteras effekter 

och åtgärder utifrån den valda teorin och de identifierade slöserierna. I fallstudiens sista 

kapitel presenteras arbetets slutsatser och vidare rekommendationer för Norrköpings Hamn. 
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2. Teoretisk referensram 
I detta kapitel presenteras teori och begrepp som är relevanta för genomförandet av fallstudien. 

Teorin ska styra vilken information som ska samlas in och i slutändan hjälpa till att besvara 

frågeställningarna. Begreppen och teorierna Logistik och Supply chain management används 

för att redogöra allmän kunskap om hur logistikarbete fungerar och hur hamnens arbete går till 

i synnerhet. Övriga begrepp och teorier ligger sedan till grund för att arbetet ska kunna 

presentera lösningar och rekommendationer. 

2.1 Logistik och supply chain management 

Jonsson och Mattsson (2016) menar att logistik kan beskrivas som läran om effektiva 

materialflöden. Logistik bidrar till att företag ska kunna öka sin ekonomiska vinst och 

konkurrenskraft. Ofta beskrivs logistik enkelt som de aktörer som jobbar för att material och 

produkter ska finnas på rätt plats, i rätt tid och till rätt kostnad. Vidare, påpekas hur logistik ses 

som ett synsätt, och logistik definieras som:  

”Planering, organisering och styrning av alla aktiviteter i materialflödet, från 

råmaterialanskaffning till slutlig konsumtion och returflöden av produkt och material, 

och som syftar till att tillfredsställa kunders och övriga intressenters behov och 

önskemål, dvs ge en god kundservice, låga kostnader, låg kapitalbindning, små 

miljökonsekvenser och goda sociala förutsättningar.” (Jonsson och Mattsson, 2016, 

s.20) 

Oskarsson m.fl. (2013) hänvisar till Council of Supply Chain Management Professionals 

(CSCMP) när de menar att logistik handlar om att planera och styra varor från råvara till kund 

på ett kostnadseffektivt sätt. I förädlingsprocessen fram till kund inkluderas även vikten av att 

ha ett fungerande informationsflöde för att få materialets flöde att fungera.  

Enligt Kannan och Tan (2005) berör arbetet med supply chain management (SCM) integrering 

av processer genom en hel försörjningskedja, med målet att skapa värde för kunden. Oskarsson 

m.fl. (2013) menar att supply chain management berör planering och styrning av verksamheten 

i flera led i en försörjningskedja. SCM inkluderar även andra aspekter än logistik, som till 

exempel ett företags arbete med produktutveckling, finansiering och marknadsföring. De 

logistiska aspekterna kopplat till supply chain management kallas ibland supply chain logistics 

eller logistik i supply chains. 

2.2 Sjöfart och intermodala transporter 

Dervisi (2018) beskriver sjöfart som transport av material med fartyg från en plats till en 

annan.. Enligt Johnson och Styhre (2015) brukar sjöfart delas upp i tre delar: Linjesjöfart, 

trampsjöfart och industriell sjöfart. I linjesjöfart tillhandahålls tjänster och skeppningar på 

regelbunden basis mellan specifika hamnar och enligt tidtabeller. Det är också vanligt att 

transporterna sker för olika lastägare. Till skillnad från linjesjöfarten, saknar fartygen inom 

trampsjöfart ett förbestämt schema och bestämda hamnar som de kör emellan (Johnson och 

Styhre, 2015). 

Material som lastas i containrar kan skickas i ett nätverk av linjesjöfart. Nätverket består av ett 

antal trafikrutter och varje rutt trafikeras av ett antal fartyg som gör det möjligt att transportera 

containrar mellan hamnar. (Cheng och Wang, 2021)  

Trampsjöfart kan användas vid transport av bulklast, vilket är last som inte kräver någon extra 

inneslutning, utan som kan lastas direkt i ett lastutrymme (Transportstyrelsen, 2013; 
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Sjöfartsverket, 2003). Trampsjöfarten körs inte efter bestämda scheman eller hamnar, utan kör 

laster som finns tillgängliga. Linjesjöfart kan liknas vid kommunala bussar som körs på 

bestämda tider och mellan bestämda platser, medan trampsjöfarten körs mer efter behov, likt 

en taxi (Pache m.fl. 2019). Det som skiljer industriell sjöfart från trampsjöfart och linjesjöfart, 

är att lastägare eller avsändare kontrollerar fartyget inom industriell sjöfart. (Johnson och 

Styhre, 2015) 

2.2.1 Intermodala transporter 

Ahlborg (2016) hänvisar till Europeiska transportministerkonferencen när han definierar 

intermodala transporter som en förflyttning av gods i en och samma enhetslastbärare 

(containrar, växelflak eller påhängsvagnar) som använder två eller flera transportsätt utan att 

bryta enhetslastbärarna. Lumsden m.fl. (2019) tar upp sjöfart som den vanligaste formen av 

trafikslag inom intermodala transporter.  

Intermodala eller kombinerade transporter ska förslagsvis inte vara kortare än 500 kilometer 

(Trip och Bontekoning, 2002). Lumsden m.fl. (2019) skriver att i och med att flera 

transportslag används kan vart ett av transportslagen användas där de är mest effektivt. På så 

sätt kan ett antal fördelar uppnås med intermodala transporter. En fördel är att det blir enklare, 

snabbare och billigare mellan transportmedel vid intermodala transporter. Lumsden m.fl. 

(2019) nämner att enheter kan hanteras med maskinell utrustning i standardiserade system 

vilket resulterar i att det tar kortare tid vid byten av transport och stordriftsfördelar kan uppnås. 

En annan fördel som nämns av Lumden m.fl. (2019) är att reducerade terminaltider för 

transportmedel kan uppnås genom att utnyttja intermodala transporter. Anledningen till det är 

att fordon som används vid intermodala transportkedjor lastar eller lossar en enhetslastbärare 

snabbt vid terminalen. Vid tömning eller fyllning av lastbärarna behöver fordonet inte så stilla, 

detta resulterar i resursutnyttjandet av fordon, personal och fast utrustning ökas genom 

intermodala transporter.   

Woxenius och Bergqvist (2011) påtalar dock att det även finns nackdelar med intermodala 

transporter. De nämner hur intermodala transporter kräver en detaljerad transportplanering, ger 

längre ledtid för kortare transporter och att det skapar en konkurrens om kapaciteten på 

järnvägsrälsarna. Woxenius och Bergqvist (2011) menar också att intermodala transporter är 

mer kostsamma än användning av lastbilar, vilket på så vis påverkar hamnar negativt ur ett 

kostnadsperspektiv.    

2.3 Hamn och hamneffektivitet 

Dwrakish och Salim (2015) definierar en hamn som en plats som ligger vid vatten där fartyg 

kan lägga till och transportera såväl människor som produkter till och från land. Idag är hamnar 

ett av de mest använda transportsätten i transportsektorn. Vidare, beskriver Dwrakish och 

Salim (2015) att placeringen av hamnar avgörs utifrån av att optimera tillgången till land och 

farbart vatten. Placeringen av hamn avgörs också av hur väl platsen skyddar mot naturkrafter i 

form av vågor och vind (Dwrakish och Salim, 2015).  

Hamnar är idag enligt Dwrakish och Salim (2015) en av de främsta komponenterna inom 

transportsektorn och är länkade till den ökade världsekonomin. Hamnar är ett medel för 

integration i det globala ekonomiska systemet. Utöver transport av människor och produkter 

bistår hamnar med en mängd andra tjänster som lossning, bogsering, nödreperationer och 

hjälptjänster till stödtjänster som lagring och tullklareringstjänster.  
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2.3.1 Hamneffektivitet 

Tongzon (2009) nämner hur hamneffektivitet ofta bedöms efter snabbheten och 

tillförlitligheten hos hamnservicen och att “on time delivery” är en viktig fråga hos speditörer. 

Det beskrivs hur operatörer på terminaler fungerar som viktiga noder för logistikkedjan och 

som har i uppgift att garantera speditörer snabb och pålitlig service. Tongzon (2009) menar att 

en hamns effektivitet kan bedömas efter hur snabbt ett fartyg kan lastas av och lastas på, hur 

lång tid det tar mellan att last når hamn till att samma last har lämnat hamn och de fraktpriser 

som debiteras av rederier. Vidare nämner också Tongzon (2009) att det finns olika indikationer 

för en hamns effektivitet, vilka kan kategoriseras i operativa effektivitetsåtgärder och 

kundorienterade åtgärder. Bland annat nämns arbete med ökningar av arbetsproduktivitet och 

utnyttjandegrad av tillgångar som operativa effektivitetsåtgärder. Bland de kundorienterade 

åtgärderna nämns fartygs väntetid, minimering av förseningar på transporter i inlandet och en 

ökning av tillförlitligheten.  

Tovar och Wall (2019) skriver att specialisering har en positiv påverkan på en hamns 

effektivitet och att tillväxten på produktiviteten är högre hos hamnar med specialisering inom 

container och torrlast. Pérez m.fl. (2020) skriver dock att en överdriven specificering leder till 

sårbarhet och slöseri av resurser. Av den anledningen menar Pérex m.fl. (2020) att mindre 

hamnar bör sträva efter att diversifiera för att uppnå en högre effektivitet. Eftersom mindre 

hamnar är mer känsliga för växlande trafik av antal båtar, menar Pérez m.fl. (2020) att en 

diversifiering skulle minska detta beroende och göra hamnen mer effektiv.  

Vidare nämner Tovar och Wall (2019) att det finns två sätt att uppnå hög produktivitet för en 

hamn. Första sättet är genom att göra investeringar för att på så sätt öka storleken och 

komplexiteten på hamnen. Det andra sättet är genom att öka effektiviteten. Tovar och Wall 

(2019) påpekar att det är klokt för hamnar att utnyttja befintliga tekniska möjligheter genom 

att öka deras effektivitet innan riskabla investeringar övervägs. I synnerhet betonar Tovar och 

Wall (2019) att mindre hamnar har större potential än stora hamnar att öka effektiviteten 

eftersom det finns en tendens att effektiviteten utnyttjas sämre hos mindre hamnar.  

För att uppnå en hög hamneffektivitet föreslår Pérez m.fl. (2020) att hamnar bör specialiseras 

eftersom lastöverföringstiderna kan minskas och resultera i högre hamneffektivitetsnivåer. 

Dock påpekar Pérez m.fl. (2020) att alla hamnar inte kan specialisera sig på grund av att den 

inre marknaden är för liten eller för att konkurrensen från större hamnar omöjliggör en 

specialisering. Kan inte hamnar uppnå en högre effektivitet genom specialisering, förslår Pérez 

(2020) samarbete mellan hamnar med olika specialiseringar och icke-specialiserade hamnar.  

Prissättning hos hamnar kan också påverka effektiviteten. Pettersen (2004) föreslår exempelvis 

en schemaläggning av fartyg efter dess vilja att betala för en viss plats i hamnen som passar 

fartygets resväg och på så vis minskar ett fartygs väntetid. Ytterligare nämns tvådelsavgifter, 

där en avgift betalas för att täcka hamnens fasta kostnader och en annan avgift betalas för att 

ge garantier om effektiv hantering som ger försäkringar om en maximal väntetid och 

genomloppstid.  

2.4 En containerterminals funktion och utformning 

Brinkman (2011) skriver att containerterminal är ett komplext system, vars funktioner endast 

fungerar på ett effektivt sätt när containerterminalens layout är utformad på ett sätt som gör att 

lastningen och utlastningen på fartyg sker på ett smidigt sätt. En containerterminal består av 

minst tre områden. Ett av tre områden är ett manövreringsutrymme mellan kaj och 
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containerdepån, ytterligare ett område är containerdepån och det tredje området är en 

terminalyta för tull, parkering, gate, kontor, reparationer med mera (Brinkman, 2011). 

Transporten mellan de olika områdena sker med hjälp av hanteringsutrustning för horisontell 

containertransport. Beroende på tillgänglig yta och antal containers används olika typer av 

hanteringsutrustning för transport mellan områdena. (Brinkman, 2011). I Figur 2 illustreras en 

containerterminal generella funktion och utformning.  

 

Figur 2: Generell layout för en containerterminal (inspirerad av Brinkmann – 2011) 

Kim och Günther (2006) menar att det kan uppstå problem kopplat till en terminals design, 

vilka behöver lösas i det initiala planeringssteget av terminalen. Problemen behöver analyseras, 

både ur ett ekonomiskt perspektiv och ett rent prestationsmässigt perspektiv. Författarna menar 

att det är nödvändigt att en helt ny terminal kräver stora investeringar.  

Vidare, skriver Brinkman (2011) att containerterminalerna fått en allt viktigare roll under de 

senaste årtiondena eftersom allt fler containers skickas direkt från ett företag till 

slutdestinationen utan att omlastas. Murty m.fl. (2005) menar att en containerterminal fungerar 

som ett gränssnitt mellan transport på land och transport på vatten. En containerterminal har 

framför allt två huvudfunktioner i form av att ta emot utgående containrar för lastning på fartyg 

och att ta emot inkommande containrar från fartyg för upphämtning av mottagare. Dessutom 

kan containerterminalers funktion vara att erbjuda tillfällig lagring av containrar mellan havs- 

och landspassage. Vad gäller lagring av containrar i terminaler, påpekar Brinkmann (2011) att 

endast resande containrar inbringar pengar och att det därför är viktigt att hålla tiden en 

container spenderar i en containerterminal så kort som möjligt.  

Även om containerterminaler skiljer sig åt i storlek och utformning är olika containerterminaler 

i grunden utformade på ett liknande sätt. Området där fartyg lägger till är utrustat med kranar 

för lastning och lossning av fartyg. Import- och exportcontainrar är placerade på ett område 

som är uppdelat i olika block beroende på materialet i containrarna. ( Kim och Günther 2006) 

2.4.1 Kritiska logistiska faktorer i en containerterminal  

Tsilingris m.fl. (2007) påpekar hur hamnar inte klarar av att hantera de volymer av containrar 

som finns idag. Författarna menar att svårigheterna med att hantera de ökade 
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containervolymerna bidrar till bland annat väntetider, trängsel och minskad produktivitet.  

Murty m.fl. (2005) menar att den tiden det tar för terminalen att lossa och lasta av ett fartyg är 

den mest kritiska faktorn att minska för en terminal. Andra kritiska logistiska faktorer som är 

viktiga att minimera är antalet icke produktiva förflyttningar av containrar och antalet icke 

produktiva förflyttningar i förvaringsmagasin. För att kunna förbättra dessa faktorer, 

poängterar Murty m.fl. (2005) att det krävs goda beslutsförmågor om resurstilldelning och 

allokering av lagringsutrymme för containrar.  

Steenken m.fl. (2004) skriver att behovet av optimering för att hantera den dagliga 

verksamheten på containerterminaler är stor. Den bakomliggande orsaken till det stora behovet 

är containerterminalers logistik nått en så pass komplex nivå att det krävs objektiva metoder 

för att förbättra logistiken på containerterminaler. Steenken m.fl. (2004) påpekar att logistik 

och optimering på containerterminaler har blivit tillräckligt komplext för att endast skötas av 

människor. Därför krävs stöd av objektiva metoder, som exempelvis optimering och 

beslutsmodeller för att underlätta beslutstagande. Steenken m.fl. (2004) berör att arbetet på 

containerterminaler kännetecknas av att många beslut måste fattas med kort varsel eftersom 

flera processer inte kan förutses på förhand. Ett exempel på detta som Steenken m.fl. (2004) 

tar upp är den exakta tiden för leverans av container inte går att veta, även om datumet är känt. 

Vidare kan antalet i en ankommande leveransen vara felaktig. Det kan också vara så att en del 

av materialet är skadat vid ankomst.     

2.5 Lager  

Olhager (2013) menar att den främsta anledningen till att ha ett lager, är att frikoppla 

produktion från extern efterfrågan, eller att frikoppla den egna produktionen från leverantörers 

leveranser. Ett lager gör det möjligt att optimera produktionen efter förutsättningarna, samtidigt 

som leveransservicen mot nästa kund bibehålls. Enligt Olhager (2013) finns det tre 

grundläggande former av lagerhållning, sett ur ett flödesperspektiv. De tre grundläggande 

formerna är förråd, produkter i arbete och färdigvarulager. Ett lager i form av ett förråd 

innehåller råmaterial och artiklar som vidare monteras eller vidarebearbetas. Produkter i arbete 

(PIA) är produkter under bearbetning och i färdigvarulager återfinns produkter som är redo att 

levereras till kund. Produkter som är redo att levereras till kund kan färdigpaketerade, annars 

sker paketering mot kundorder.    

Det finns enligt Lumsden m.fl. (2019) flera faktorer som påverkar utformningen av lager. Att 

ha en hög fyllnadsgrad i lagret är något som är eftersträvansvärt. Att uppnå en fyllnadsgrad på 

100 % är inte möjligt på grund av att det måste finnas gångar och utrymme för att hantera 

godset. Däremot kan en alltför hög fyllnadsgrad ha negativ påverkan på transportarbetet i 

lagret, just transportarbetet är också en faktor som påverkar utformningen av lager. Att 

nedbringa transportarbetet innebär att onödig förflyttning av material och resurser ska 

elimineras och att arbetsområdena lagret ska vara placerade i anslutning till arbetsordningen i 

lagret. En tredje faktor som Lumsden m.fl. (2019) anser påverkar utformningen av lager är 

artiklarnas enkelhet att hitta och komma åt. Är artiklarna svåra att hitta och komma åt får det 

som konsekvens att hanteringsarbetet tar onödigt lång tid, som i sin tur innebär högre 

kostnader. Enkelhet att hitta och komma åt kan till exempelvis vara att en artikel inte kräver 

förflyttning av en pall eller annat material som står i vägen.  

Hur lagret utformas påverkar hanteringen och lagringen av artiklar. En effektiv hantering och 

lagringen av artiklar står ofta i konflikt med varandra. Anledningen till detta är att en effektiv 
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hantering oftast utgår från en god åtkomst av artiklarna medan effektiv lagring i sin tur 

förutsätter högt volymutnyttjande. Som konsekvens av detta, blir lagrets utformning ofta en 

kompromiss mellan att maximera lagringseffektiviteten och hanteringseffektiviteten. 

(Lumsden m.fl., 2019)  

2.5.1 Interna flöden i terminaler  

Ett lager som inte i nära anslutning till där godset produceras och tillverkas kan benämnas 

terminal. Rodrigue (2020) beskriver en terminal som en ändpunkt i ett system eller en 

anläggning för omlastning av gods till ett annat transportmedel. En terminal beskrivs också 

som en plats som behöver specifika anläggningar och utrustning för att kunna hantera 

inkommande gods. Vid byte av transportmedel lagras godset oftast under en kortare tid i 

terminal. Framför allt är det gods som fraktas längre distanser som kan dra fördelar av en 

omlastning som resulterar i byte av transportmedel. Trip och Bontekonning (2002) skriver att 

byte av transportmedel oftast inte är lönsamt om sträckan är under 500 kilometer. Vid byte av 

transportmedel blir det oftast att godset lagras under en tid i terminalen. Anledningen till det är 

att det måste finnas viss tidsmässig flexibilitet av anpassningen av avgång och ankomst vid 

byte av transportmedel.  

Teye m.fl. (2018) påpekar att det finns en önskan om att hitta lösningar för trängselrelaterade 

problem runt hamnar och tillhörande säkerhets- och miljöproblem. Dessa problem är ännu 

större för hamnar som ligger nära städer och för hamnar som har brist på möjligheter för 

expansion och effektiva transportsystem som förbinder hamn och godsets ursprung.   

Czermański m.fl. (2021) skriver att det blir allt svårare att hitta lämpliga platser för terminaler 

vid vatten. Fartygen blir allt större och lastning och lossning blir snabbare och snabbare för att 

minska tiden som godset spenderas hos hamnarna. Trender likt dessa utgör utmaningar för 

hamnarnas funktion. Enligt Czermański m.fl. (2021) riskerar utrymmet för lokalisering av nya 

terminaler bli en kritisk faktor som hindrar utvecklingen av internationell handel i framtiden. 

Likt Teve m.fl. (2018) är Czermański m.fl. (2021) inne på att antalet faktorer som påverkar 

lokaliseringen av en terminal blivit fler med åren. Czermański m.fl. (2021) nämner att turismen, 

fiske, naturskydd och kustförsvar riskerar att stå i konflikt med lokaliseringen av terminaler. 

Teye m.fl. (2018) skriver att problematiken kring att hitta lämplig plats för en terminal är något 

som riskerar att öka kostnaderna och ge längre leveranstider.  

2.5.2 Materialflöden 

Jonsson m.fl. (2019) skriver att flöde är en förflyttning av en materiell eller immateriell 

företeelse och att det inom logistikens värld handlar om förflyttning av råvaror och material. 

För företag startar materialflödet redan hos företagets leverantörer och slutar när produkten når 

kunderna. Olika materialflöden har olika hastighet och det ovanligt att flöden är kontinuerliga 

i form av att det sker avbrott mellan olika steg i tillverkningen och i distributionen. Som 

konsekvens av det finns det behov av att frikoppla olika delflöden från varandra. (Jonsson m.fl., 

2019) 

2.6 Lean produktion 

År 1988 myntade Krafcik begreppet “lean produktion” (Jonsson m.fl. 2019). Begreppet lean 

grundar sig i Toyota Production System (TPS). TPS är Toyotas egen produktionsfilosofi som 

bygger på två grundpelare: Jidoka och Just in Time (JIT). Jidoka står för automation med en 

viss mänsklig påverkan och Just in Time syftar till att skapa flöde i produktionen med fokus på 

enstycksflöde och enbart producera det som kunden önskar sig (Modig och Åhlström, 2011). 
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TPS togs fram i Japan under 1940-talet. På grund av brist på resurser efter andra världskriget 

blev Toyota tvungna att utveckla sitt tänk kring effektivitet. Det resulterade i att företaget 

utvecklade ett fokus på flödeseffektivitet. Ytterligare följder av resursbristen hos företaget, var 

att företaget fokuserade mycket på att köpa in rätt teknologi och rätt material, för att på så sätt 

inte slösa mer resurser. (Modig m.fl., 2011). Vidare blev den andra effekten av resursbristen 

att företaget fokuserade på att “göra saker rätt”. Toyota arbetade för en kort förädling av 

produkter, från inköp till levererad och betald produkt. För att underlätta en kort 

förädlingsprocess, kartlagdes hela produktionsprocessen. Slutligen resulterade Toyotas fokus 

på att göra saker rätt och att inte riskera att skicka defekta eller felaktiga produkter till kunder. 

Detta gjorde att produktionskontroller blev viktiga, där alla av de anställda tog ett ansvar vad 

gällde kvalitet och helhet. Om ett problem uppstod, hade de anställda möjlighet att stoppa 

produktionen. Företaget utvecklade en förståelse för helheten, vilken också användes för att 

maximera flödeseffektiviteten. (Modig m.fl., 2011)     

Under 1980-talet ökade västerländska forskares intresse för Toyotas sätt att arbeta, och 

observationer av företagets arbetssätt skapade då konceptet lean. Lean produktion åsyftar att 

ett företags resurser används på ett effektivt sätt och att fler resurser än vad som krävs inte 

används för att nå en effektiv produktion. Med detta sagt, syftar inte lean produktion på att 

resursminimering utan snarare ett smart utnyttjande av resurser. Lean berör fem olika 

grundläggande principer:  

1. Värde: Det är den slutgiltiga kunden eller konsumenten som definierar värde.  

2. Värdeflöde: Definitionen av värdeflöde är mängden av specifika aktiviteter som krävs för 

att en specifik produkt ska ta sig genom den interna värdekedjan.  

3. Balans: För att skapa ett jämnt flöde krävs det balans mellan olika värdehöjande 

produktionssteg.  

4. Takt: Syftar till att en takbaserad plan används.  

5. Perfektion: För att uppnå perfektion krävs det att ovanstående grundläggande principer görs 

till en vana.  (Jonsson m.fl., 2019) 

2.6.1 TIMWOOD 

TIMWOOD är en form av checklista för att granska effektiviteten vid produktion. TIMWOOD 

berör sju punkter som kan kopplas samman till lean och kan användas till att spåra förbättringar 

inom ett företags arbete för att öka effektiviteten. TIMWOOD är en förkortning av sju ord, 

transportation, inventory, motion, waiting, over production, over-processing och defects. 

Översatt till svenska blir de sju slöserierna: transport, lager, rörelse, väntetid, överproduktion, 

överarbete och skador. (Lean Manufacturing Tools, 2015) 

Transport: All form av onödig förflyttning från en plats till en annan plats. Transport kan handla 

om att förflytta produkter, människor och information. Onödig transport är slöseri eftersom det 

adderar tid i processen utan att några mervärde-aktiviteter görs. Transport bör minimeras så 

mycket som det går. (Lean Manufacturing Tools, 2015) 

Lager: Inkluderar råmaterial, arbete i processer och färdiga varor. Onödig lagerhantering är 

slöseri eftersom det kräver hantering och tar upp plats. (Jonsson m.fl., 2019) 
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Rörelse: Syftar på onödiga rörelser och är till exempelvis extra steg för de anställda och att 

utrustning och material inte är lättillgängliga. Onödiga rörelser tar tid, ökar stressen för de 

anställda och adderar inget värde till produkten eller tjänsten. (Lean Manufacturing Tools, 

2015) 

Väntetid: Är tider som spenderas på att vänta och syftar på tider av inaktivitet i processen. Det 

finns tendenser inom företag att spendera mycket väntetid på att vänta på en leverans eller 

vänta in ett svar. Väntetid stör flödet och resurserna kan läggas på annat som adderar värde. 

(Lean Manufacturing Tools, 2015) 

Överproduktion: Uppstår när företag producerar för mycket eller producerar saker för tidigt.  

Detta kan uppstå för att ledtiderna är långa, dålig kontakt med leverantörer eller att det 

tillverkas för stora batcher. Slöseriet som uppstår på grund av överproduktion leder till höga 

nivåer av lager som i sin tur leder till andra problem. (Lean Manufacturing Tools, 2015) 

Överarbete: Överarbete görs då onödiga arbetssätt, processer eller redskap används. Alla dessa 

saker kostar pengar, som egentligen inte krävs för att ge kunden det den förväntar sig i 

slutändan. Ett vanligt exempel på överarbete är användning av stora maskiner som kan 

producera fortare än andra maskiner, men som samtidigt kräver underhåll och kontroller. Den 

snabba maskinen kan då orsaka förseningar och schemakrockar, vilket resulterar i att mer 

arbete krävs, trots att maskinen är snabbare i sig. (Lean Manufacturing Tools, 2015) 

Skador: Skador på material och i produktion är tydliga former av slöseri som inte alltid är lätta 

att motverka. Skador som resulterar i att undermåliga produkter skickas till kund skapar 

extrakostnader och kräver också omarbete och att mer material går åt. Slöseri i form av skador 

ska förebyggas, då det är lättare att jobba mot att förebygga skadorna än att upptäcka dem när 

de redan har skett. Automation och varsamhet i hantering av produkter är sätt att jobba för att 

minska risken för att skador uppstår. (Lean Manufacturing Tools, 2015) 

De olika punkterna bedöms vara olika relevanta vid en användning av checklistan. Arunagiri 

och Gnanavelbabu (2014) skriver hur 84 personer av totalt 91 tillfrågade, starkt håller med om 

att transport är en typ av stort slöseri, medan endast två av 91 personer håller starkt med om att 

lager är en typ av stort slöseri.  

Vidare kritik av lean och TIMWOOD från Sarahn m.fl. (2018) berör hur endast ett ekonomiskt 

perspektiv används. Kritiker efterfrågar ett större tänk på ekologisk och social påverkan av 

slöseri, där hållbarhet även inkluderas i undersökningarna av slöseri. Detta är något som 

Guthrie (2020) också berör och framför allt att det inte alltid är lätt att implementera nya 

arbetssätt på arbetsplatser. Även om förändringen har en ekonomisk uppsida påtalar Guthrie 

(2020) att stressfaktor hos de anställda riskerar att uppstå, mycket på grund av att arbete inom 

lean är en resultatinriktad metod.  

2.6.2 Rotorsaksanalys 5 Varför 

Olhager (2013) berör vikten av att logiken och nyttan med en förbättring utvärderas innan den 

genomförs och för att uppnå detta används konceptet “5 varför”. En förbättring löser ett verkligt 

problem och för att den faktiska grundorsaken till det verkliga problemet ställs frågan “varför?” 

fem gånger. Olhager exemplifierar detta på följande sätt:  

1. Varför? Maskinen läcker olja (åtgärd: laga maskinen). 

2. Varför? Packningen är sönder (åtgärd: byt packning). 
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3. Varför? Vi köpte undermåliga packningar (åtgärd: ändra specifikationerna). 

4. Varför? Vi gick efter priset (åtgärd: ändra inköpspolicy). 

5. Varför? Inköparna premieras för kortsiktiga besparingar (åtgärd: ändra sättet att 

utvärdera inköparna).” (Olhager, 2013)  

Konceptet med “5 varför” används för att komma fram till vad det grundläggande problemet 

är. Att ifrågasätta de svar som ges på de första problemen är viktigt för att ta sig fram till den 

faktiska grundorsaken (Olhager, 2013). Saknas information för att ställa frågan varför fem 

gånger, avslutas rotorsaksanalysen tidigare. 

Kritiker till 5 varför nämner bland annat att det finns en tendens att de som genomför analysen 

stannar vid problemets symptom och inte fortsätter djupare och lyckas identifiera ett problems 

rotorsak. Annan kritiker berör hur det är vanligt att olika personer kommer fram till olika 

rotorsaker till ett och samma problem. (Serrat, 2017) Detta är något som Anderson (2009) 

också påpekar. Till skillnad mot Serrat (2017) förklarar Anderson (2009) att anledningen till 

att olika rotorsaker fås är att metoden inte är återupprepningsbar och att samma problemlösning 

kan resultera i tre olika svar.  

Som en lösning på de problem som kan uppstå vid en användning av 5 varför, påtalar Serrat 

(2017) att det är viktigt att inte bara använda sig av härledning av problemen. Det krävs att ett 

svar på en “varför-fråga” som ställs verifieras innan nästa “varför-fråga“ställs.  

2.6.3 Lean inom hamnar 

Marlow och Casaca (2003) skriver att en hamn som arbetar med lean, är en hamn som utnyttjar 

sitt tillgängliga material på bästa sätt och som ger kunderna perfekt kundservice genom att 

eliminera slöseri i de fysiska och informativa processerna relaterat till last. Marlow och Casasca 

(2003) skriver också att det är mer effektivt om flera hamnar som arbetar med lean går ihop i 

ett “leanhamnsnätverk”. Om hamnar är villiga att samarbeta inom ett nätverk för hamnar som 

arbetar med lean, kan kostnader kopplat till slöseri och förseningar minskas. Samarbetet kan 

också lösa stora problem med kostnader för inlandstransportrer och ett nätverk för hamnar som 

arbetar med lean skulle också kräva en användning av de mest lämpliga transportsystemen när 

det kommer till kvantitet på last och sträckor som täcks. 

Paixão och Marlow (2003) poängterar att det är viktigt för hamnar att bli mer flexibla för att 

bli mer konkurrenskraftiga och samtidigt även bli viktiga logistiska inslag i transportkedjan. 

Detta skulle minska ledtider och öka nytta. Förbättrade kommunikationssystem gör att 

produktiviteten ökar och gör det möjligt för hamnar att snabbare ta del av information. Paixão 

och Marlow (2003) berör också hur mer utvecklade kommunikationssystem som ger snabbare 

tillgänglighet till information och ökad produktivitet också är en viktig aspekt för hamnars 

hantering av flaskhalsar. 

Olsen m.fl. (2005) menar att de två viktigaste komponenterna när det kommer till lean vid 

intermodala terminaler är standardisering och planering med ett fokus på eliminering av slöseri 

och ständig förbättring.  Olsen m.fl. (2005) skriver att tillämpning av standardisering på 

operativa processer kan leda till att variationen minskas och som konsekvens av det minskas 

också bearbetningstiden och materialflödet förbättras.  

Enligt Olsen m.fl. (2005) är det vanligt att pappersdokument används, vilket kräver arbete, är 

kostsamt och riskerar sakta ner transportprocessen. En användning av information- och 
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kommunikationstekniker är viktig för att få välfungerande transportflöde och teknikerna kan 

användas över distans. Det kräver således inte att personerna befinner sig på samma plats.  
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3. Metod och tillvägagångsätt 
Eventuellt slöseri, effektiviseringsmöjligheter och processförbättringar som examensarbetet 

kommer att beröra är: Transport, lager, rörelser, väntetid, överproduktion, överarbete och 

defekter. Data kommer samlas in via intervjuer, observationer, mätningar och sekundärdata 

från Norrköpings Hamn. I de fall då sekundärdata saknas hos företaget, kommer primärdata att 

samlas in.  

3.1 Fallstudier 

Fallstudier används i vetenskapliga undersökningar och fungerar som en alternativ 

forskningsväg tillsammans med andra metoder. Fallstudier används för att ta del av en mindre 

del av ett större förlopp, där fallet som undersöks används får vara en representation för hur 

saker och ting är i verkligheten. Ett exempel på ett större förlopp kan vara flera beslut i en 

organisation, där den mindre delen, det vill säga fallet, blir hur ett specifikt beslut togs. 

Tillvägagångssättet för det tagna beslutet får då beskriva verkligheten som helhet. (Ejvegård, 

2009). En fallstudie beskrivs av Voss m.fl. (2002) som forskning baserad på analyser av olika 

fall. Flera skilda fall kan användas för att studera problem av samma typer, eller för att studera 

problem som skiljer sig ifrån varandra.  

Enligt Voss m.fl. (2002) finns det tre utstickande fördelar med fallstudier. Den ena fördelen är 

att fenomenet kan studeras i sin naturliga miljö och genom att meningsfull och relevant teori 

erhålls genom att studera faktisk praxis. Den andra fördelen är att fallmetoden tillåter och 

möjliggör frågor om varför, hur och vad att besvaras. Tredje fördelen som nämns av Voss m.fl. 

(2002) är att fallmetoden är lämplig för tidiga utforskande undersökningar där variablerna inte 

är kända.  

En fallstudie används i detta arbete för att få en överblick över Norrköpings Hamns 

arbetsprocess. Genom att studera mindre delar av arbetsgångens förlopp genom intervjuer och 

egna observationer, avser arbetet att kunna få en förståelse för vilka eventuella 

processförbättringar som finns. Processförbättringarna berör främst de typer av slöseri som 

finns inom lean, som exempelvis onödiga transporter, skador och överarbete.  

3.2 Kvantitativa metoder 

Olsson och Sörensen (2021) skriver att forskare vid kvantitativa studier använder 

utifrånperspektiv, där distans till det som undersöks anses vara viktigt. I arbetet med 

kvantitativa metoder är uppgiften att ta in objektiv information och att undvika subjektiv 

information i så stor utsträckning som möjligt. Olsson och Sörensen (2021) menar att saker 

som är typiska för kvantitativ forskning är att forskaren är objektiv, har distans till 

försökspersonen och att resultaten grundar sig på makronivå, där många individer är 

inkluderade. Exempel på kvantitativa insamlingsmetoder är enkäter och statistik.  På liknande 

sätt, beskriver Säfsten och Gustavsson (2019) kvantitativa metoder som metoder med hög grad 

av standardisering och med en tydlig distans mellan den som undersöker och det som 

undersöks. 

3.3 Kvalitativa metoder 

I kvalitativa metoder använder sig forskare av ett inifrånperspektiv, där forskaren befinner sig 

nära det som undersöks (Olsson m.fl., 2021). Syftet med kvalitativa insamlingsmetoder är att 

få kännedom om multipla eller olika mönster. Exempel på kvalitativa insamlingsmetoder är 

intervjuer och observationer. (Olsson m.fl., 2021). Säfsten m.fl. (2019) definierar kvalitativa 
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metoder som metoder med låg standardisering och hög flexibilitet. Kvalitativa metoder har 

högre fokus på helheten än på enskilda delar. I kvalitativa metoder utgås det från att det som 

undersöks har en unik beskaffenhet, vilken inte kan beskrivas med ett numeriskt värde.  

3.4 Mixmetoder 

Mixmetoder inom en forskningsstudie innebär att data samlas in kvalitativt och kvantitativt. 

Det är en metod som blivit vanligare inom forskningsmetodik senaste åren. Fördelen med att 

använda en mixad metod är att metoden kan fylla gapet mellan kvantitativa och kvalitativa 

studier genom att ge en omfattande helhetssyn. (VBES, 2020) 

Johnson m.fl. (2007) skriver att användning av mixade metoder skapar en mer utförlig 

förståelse av det som avses att studeras och att de slutsatser som dras utifrån mixade metoder 

får större trovärdighet. Två andra anledningar till att använda mixade metoder är enligt Johnson 

m.fl. (2007) är att det skapar en bredd och bekräftelse. Bredd skapas genom att mixade metoder 

skapar en fylligare och djupare förståelse och mixade metoders egenskap i form av 

triangulering leder till en ökad bekräftelse.  

Vad gäller datainsamlingstekniker, har intervjuer, observationer och statistik från Norrköpings 

Hamns databas använts.  

3.5 Primär- och sekundärdata 

Christensen m.fl. (2016) nämner att det finns två typer av datakällor, i form av sekundärdata 

och primärdata. Sekundärdata beskrivs som data som samlats in sen tidigare, i ett annat syfte 

än för den undersökning som är aktuell. Christensen m.fl. (2016) beskriver att sekundärdata 

kan användas i början av en undersökning, för att ge grundläggande kunskap om det som ska 

undersökas. Sekundärdata i sig kan vidare delas upp i interna och externa sekundärdata, där 

interna sekundärdata till exempelvis kan vara data över försäljningsvolym eller förslag på 

produktförbättringar. Externa sekundärdata återfinns bland annat i böcker, rapporter eller hos 

myndigheter (Christensen m.fl., 2016) 

I många fall krävs det att mer information än den data som redan finns tillgängligt samlas in 

eller att den befintliga informationen inte anpassad till det specifika området. Därav uppstår 

behovet av att ny information samlas in, så kallad primärdata. Primärdata kan samlas in via 

intervjuer, observationsstudier, enkäter eller experiment och samlas in av 

marknadsundersökaren själv. (Christensen m.fl., 2016)  

3.5.1 Skillnad på primär- och sekundärdata  

De olika informationsinsamlingsteknikerna har olika för- och nackdelar. Christensen m.fl. 

(2016) påpekar hur en fördel med sekundärdata är att det oftast är billigare och mindre 

tidskrävande att samla in sekundärdata än primärdata. Det kan dock vara att sekundärdata som 

samlas in är inaktuell, vilket kan göra data oanvändbar för studierna. Olika fördelar med 

primärdata som benämns, är att den, till skillnad från sekundärdata, alltid är aktuell och den 

information som samlas in är även alltid anpassad efter vad som ska undersökas. Primärdata 

tar däremot längre tid att samla in än sekundärdata, och är samtidigt dyrare i kostnadsenheter 

att samla in. När primärdata samlas in krävs det att finns en viss form av kompetens hos 

insamlaren och att undersökningen planeras noggrant och att rätt insamlingsteknik väljs. 

(Christensen m.fl., 2016) 
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3.5.2 Processer och processkartläggning 

Ordet process kommer från latinets prōcessus, vilket betyder framåtskridande. Begreppet 

process förknippas idag inom användning i organisationsutveckling. (PCN, 2021) Jonsson och 

Mattsson (2016) skriver att en process består av logiskt och villkorat sammanhängande 

aktiviteter som upprepas gång efter gång och har en tydlig början och slut. Målet med en 

process är att skapa ett värde som tillfredsställer kunder för så lite resursåtgång som möjligt. 

Processer klassificeras oftast som kärnprocesser, stödprocesser eller ledningsprocesser, där 

kärnprocesser är sådana som direkt bidrar till kundvärde (Jonsson och Mattsson, 2016). Ett 

exempel på en kärnprocess i en cykelaffär är att ta emot en beställning från en kund som vill 

ha en cykel. Stödprocesser är processer som stödjer och gör det möjligt att genomföra 

kärnprocesserna på ett effektivt sätt. I exemplet med cykelaffären, kan en stödprocess till 

exempel vara produktion av cyklar, då det är det som gör det möjligt att sälja cyklar till kunder. 

Ledningsprocesser har indirekt kundpåverkan och är oftast planiniterade. Exempel på 

ledningsprocesser, är långsiktig strategi- och affärsplanering. (Jonsson och Mattsson, 2016)   

Bergman och Klefsjö (2012) skriver att en process har en första och sista aktivitet, en kund 

och en leverantör. En process består av ingående aktiviteter som producerar ett 

värdeskapande resultat. Figur 3 visar en generell beskrivning av en process.  

 

Figur 3: Beskrivning av en process (inspirerad av Bergman och Klefsjö - 2012) 

Soliman (1998) beskriver processkartläggning som en teknik som används för att detaljerat 

beskriva en process genom att fokusera på de viktigaste delarna. Den bakomliggande orsaken 

till att begreppet kartläggning används är att det är ett bra sätt att förmedla processernas syfte, 

uppbyggnad och utseende är att rita kartor. Processkartorna hjälper till att på ett lättförståeligt 

sätt förklara organisationens delar, hur delarna är relaterade till varandra och hur de samverkar 

för att skapa kundvärde. (Ljungberg och Larsson, 2012) 

Processkartläggningen genomförs vanligtvis via dessa tre steg:  

1. Identifiering av produkter och tjänster och deras relaterade processer. Processernas 

start- och slutpunkt identifieras i detta steg. 

2. Datainsamling och förberedelse. 

3. Visualisering av data för att kunna identifiera flaskhalsar, slöseri, förseningar och 

överarbete. (Ljungberg och Larsson, 2012) 
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3.6 Datainsamlingstekniker 

I arbetet har olika datainsamlingstekniker använts för att samla in information. Här inkluderas 

intervjuer av personal hos Norrköpings Hamn, en litteraturstudie och egna observationer.  

3.6.1 Intervjuer 

Det finns olika slag av intervjuformer, Trost (2014) nämner hur det finns intervjuer med hög 

standardisering och låg standardisering. Intervjuer kan också vara högt strukturerade eller lågt 

strukturerade. Intervjuer med hög standardisering varierar i mindre utsträckning och frågor och 

situationer är lika för alla intervjuade. Intervjuer med låg standardisering har istället högre 

variation och följd på frågor och språkbruk kan variera beroende på vem som intervjuas. 

Intervjuer som är lågt strukturerade har mer öppna svarsmöjligheter, medan högt strukturerade 

intervjuer i stället har fasta svarsalternativ. Kvale och Brinkman (2014) beskriver hur olika 

typer av intervjufrågor kan ställas beroende på vilken typ av information som den som 

intervjuar är ute efter, där en del frågetyper är mer förekommande i lågt strukturerade 

intervjuer. Vidare nämner Christensen m.fl. (2016) att en ostrukturerad intervju ofta är dyr att 

genomföra, men att den samtidigt ger ett djupare material. Strukturerade intervjuer genererar i 

stället ett bredare perspektiv än de ostrukturerade intervjuerna.  

3.6.2 Litteraturstudie 

För att kunna genomföra ett arbete och en fallstudie, krävs en vetenskaplig grund. Detta görs 

med hjälp av en litteraturstudie, där forskning, litteratur och vetenskapliga rapporter läses för 

att skapa en förståelse kring det som arbetet berör. Detta är någonting som Säfsten och 

Gustavsson (2019) påpekar. De skriver att det är viktigt att veta vilken kunskap som redan finns 

inom det område som ett arbete ska beröra innan en litteraturstudie genomförs. De skriver 

också att det är viktigt att kartlägga redan publicerad litteratur som berör det undersökta 

området. Karlstads universitet (2019) beskriver en litteraturstudie som en systematisk 

genomgång av vetenskaplig litteratur inom ett visst område. I en litteraturstudie söks svar på 

det tema som undersöks genom att ta hjälp av tidigare studier på samma tema. Bell och Waters 

(2016) nämner att en litteraturstudie bör innefatta en genomgång av den använda litteraturen 

och inte bara en lista över den litteratur som har lästs. Bell och Waters (2016) menar också att 

det vid en granskning av litteratur är viktigt att ifrågasätta antaganden som det inte finns belägg 

för och att reflektera över andra forskares resultat och slutsatser.   

Enligt Säfsten och Gustavsson (2019) består en strukturerad litteraturgenomgång av tio steg, 

där varje steg kan utföras mer eller mindre utförligt beroende på syftet med den aktuella 

litteraturgenomen. De stegen presenteras i Tabell 1.  
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Tabell 1: 10 steg för en strukturerad litteraturgenomgång 

Steg Aktivitet 

1 Precisera syfte med litteraturgenomgång 

2 Identifiera lämpliga sökord 

3 Formulera kriterier för inkludering och exkludering av litteratur 

4 Välj sökverktyg och databas 

5 Formulera sökstrategi och genomför sökningar 

6 Översiktlig genomgång av identifierad litteratur 

7 Fördjupad genomgång av relevant litteratur 

8 Extrahera data och skapa översikter 

9 Analysera innehåll 

10 Presentera resultat - litteraturöversikt 

  

I arbetet har en litteraturstudie genomförts för att söka information och kunskap om de 

teoretiska begrepp och annan relevant information som kommer att beröras i arbetet. I 

litteraturstudien användes bland annat UniSearch hos Linköpings universitetsbibliotek, Google 

Scholar och ScienceDirect. Sökord som användes var bland annat Lean production, Port 

logistics, Forskningsintervju och container terminal operation. Dessa sökord användes för att 

de ansågs bidra till en relevant information som var till nytta vid genomförande av fallstudien. 

För att säkerhetsställa att den använda litteraturen var relevant och pålitlig, jämfördes den med 

flera olika källor på samma ämne. Genom att studera litteraturens författares övriga 

publiceringar, säkerhetsställdes det även att författarna till den använda litteraturen var insatta 

i det som litteraturen berörde.  

Använda sökord, antalet träffar och exempel på litteratur presenteras i Tabell 2.  
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Tabell 2: Sökord för litteraturstudie 

Sökord Antal träffar på UniSearch Använd litteratur på ämnet 

Lean production 92 529 Modig, N. Åhlström, P. (2011). Vad är 

Lean?: En guide till kundfokus och 

flödeseffektivitet. Stockholm School 

of Economics Institute for Research: 

Stockholm 

Port logistics 31 299 Woo, S-H. Pettit, S. J. Beresford, A. 

(2011) Port evolution and performance 

in changing logistics environments 

Container terminal 

operation 

13 928 Steenken, D. Voss, S. Stahlbock, R. 

(2004). Container terminal operation 

and operations research – a 

classification and literature review 

Forskningsintervju 1 624 Kvale, S. Brinkmann, S. (2014). Den 

kvalitativa forskningsintervjun. 

Studentlitteratur AB: Lund 

Validitet 2231 Esaiason, P. Giljam, M. Towns, A. 

Wängerud, L. (2017). Metodpraktikan. 

Wolters Kluwer: Stockholm 

 

Reliabilitet 1625 Ejvegård, R. (2009). Vetenskaplig 

metod. Studentlitteratur AB: Lund 

 

Process mapping 375 591 Soliman, F. (1998). Optimum level of 

process mapping and least cost 

business process re-engineering, 

International Journal of Operations & 

Production Management 

Kvalitetsarbete 1650 Bergman, B., Klefsjö, B. (2012) 

Kvalitet: från behov till användning. 

Studentlitteratur AB; Lund 

 

 

3.6.3 Observationer 

Bell och Waters (2016) skriver att observationer handlar om att studera och observera någon 

som utför en uppgift eller ett moment för att skaffa information om processer eller samspel. 

Det finns olika typer av observationer. I ostrukturerade observationer tillämpas ett ostrukturerat 

angreppsätt. I sådana observationer saknas bestämda kategorier och klassifikationer på förhand 

och observationerna görs på ett mer öppet sätt. Till skillnad från ostrukturerade observationer, 

bestäms hypotes och fokus kring de observationer som genomförs i strukturerade intervjuer på 

förhand. I strukturerade observationer används ofta ett observationsschema, som fungerar som 

en slags checklista som berör kritiska händelser i observationerna. Exempel på dessa scheman 

kan vara diagram, tabeller eller kategorier som registrerar observationsdata. (Bell och Waters, 

2016)  

Bell och Waters (2016) beskriver deltagande observationer som observationer där forskare 

deltar i den som undersöks vardag och lyssnar, frågar och observerar. Risken som finns med 



20 
 

deltagande observationer, är att de blir subjektiva och att de saknar kvantifierbara mått. Trots 

riskerna, kan denna typ av observationer ge forskare möjligheten att skaffa sig många 

erfarenheter och en bild över det som studeras.  

Observationer som gjorts hos Norrköpings Hamn, är hur pappersrullar hanteras, paketeras och 

andra arbetsmoment.  

3.7 Validitet och reliabilitet 

För att säkerställa att ett resultat i ett arbete är trovärdigt, krävs det att datainsamlingsteknikerna 

genomförs på ett bra sätt, att den data som samlas in är korrekt och att frågor som ställs i 

undersökningen ställs på rätt sätt. Med hjälp av god reliabilitet och validitet kan ett resultat på 

ett arbete konstateras trovärdigt och riktigt.  

3.7.1 Validitet 

Esaiason m.fl. (2017) skriver att god validitet uppnås genom att ha god överrensstämmelse 

mellan teoretiska definitioner och operationella indikationer. Att uppnå denna 

överrensstämmelse och mäta det som påstås blir mätt och att undvika systematiska fel är 

avgörande för att uppnå trovärdiga slutsatser om verkligheten. Esaiason m.fl. (2017) påpekar 

att det är viktigt att skilja mellan god överrensstämmelse mellan teoretiska definitioner och 

operationella indikationer, frånvaro av systematiska fel och att mäta det som påstås bli mätt. 

De två förstnämnda kallar Esaiason m.fl. (2017) för begreppsvaliditet och det sistnämnda, mäta 

det som påstås bli mätt, benämner Esaiason m.fl. (2017) som resultatvaliditet. Skillnaden 

mellan begreppen kan förklaras i att föra in dem på respektive plats i forskningsprocessen. 

Begreppsvaliditet kan diskuteras när de teoretiska begreppen bestämts och de operationella 

verktygen valts. Resultatvaliditet går att utvärdera först efter att det empiriska fältarbetet har 

gjorts.   

3.7.2 Reliabilitet  

I boken Vetenskaplig metod av Ejvegård (2009) beskrivs reliabilitet som tillförlitligheten hos 

och användbarheten av ett mätinstrument och av måttenheten. Vidare skriver Ejvegård (2009) 

att det krävs observans med reliabiliteten hos mätinstrument inom i princip alla vetenskaper. 

Som konsekvens av att forskaren själv ofta skapar mätinstrument finns det en risk i att 

mätinstrumentens pålitlighet blir låg.  

Bjereld m.fl. (2009) skriver att reliabilitet är beroende på hur det mäts. Om mätningarna är 

felaktigt gjorda spelar det ingen roll om måtten är valida eller inte, det blir fel ändå. Bjereld 

m.fl. (2009) nämner att det finns flera sätt att pröva eller stärka reliabiliteten i en undersökning. 

Bland annat kan någon annan forskare genomföra eller upprepa delar av undersökningen. Ett 

annat sätt att pröva reliabiliteten är att arbeta med olika analysinstrument. Med hjälp av 

analysinstrument kan forskare undersöka om resultaten förändras beroende på vilket 

analysinstrument som används. Figur 4 beskriver förhållandet mellan reliabilitet och validitet, 

där vänstra tavlan i figuren beskriver både hög reliabilitet och validitet. Den mittersta tavlan 

beskriver hög reliabilitet och låg validitet. Den högra tavlan indikerar låg reliabilitet och låg 

validitet. 
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Figur 4: Olika typer av reliabilitet och validitet (inspirerad av De Souza - 2017) 

För att säkerställa att fallstudien har en hög reliabilitet och validitet, har processkartläggningen 

förankrats hos den personal som intervjuats. Vad gäller den insamlade statistik som använts i 

arbetet, har siffrorna jämförts med personalens egna uppfattningar, för att säkerställa att de 

valda siffrorna har hög tillförlitlighet och att siffrorna inte beror på extremfall. Att jämföra 

siffrorna med personalens egna erfarenheter anses särskilt viktigt, eftersom datainsamlingen 

från hamnens IT-system PortIT tar tid och således inte kan göras i alltför stor skala. Den 

information som framgått när intervjuer gjorts med personalen på Norrköpings Hamn har 

diskuterats under vidare intervjuer, vilket har gjorts för att ta reda på om informationen är en 

del av en allmän uppfattning, eller bara en enskild uppfattning hos den intervjuade individen.  

3.8 Tillvägagångssätt 

Övergripande för fallstudien kan tillvägagångsättet beskrivas med Figur 5. I litteraturstudien 

analyserades böcker, rapporter och vetenskapliga artiklar för att ge författarna en 

grundläggande förståelse kring hamnars verksamhet och fallstudier. Vidare genomfördes 

observationer på verksamheten för att ge en förberedelse inför intervjuerna och för att kunna 

identifiera eventuellt slöseri på plats. Insamling av historiska data från Norrköpings Hamns 

databas gjordes också för att identifiera slöseri inför intervjuerna med personal. Efter att 

observationer och datainsamling från hamnens databas hade genomförts, hölls intervjuer där 

personal fick chansen att presentera egna synpunkter på var slöseri fanns. Under intervjuerna 

fick personalen kommentera de typer av slöseri som noterats under observationerna och 

datainsamlingen.  



22 
 

 

Figur 5: Generellt tillvägagångssätt för fallstudien 

3.8.1 Djupare beskrivning av tillvägagångssätt  
Det första som gjordes inom fallstudien var att påbörja en litteraturstudie. Inom litteraturstudien 

har böcker, rapporter och vetenskapliga artiklar tagits del av för att skapa en bredare och 

djupare förståelse om och kring fallstudien. Litteraturen berörde bland annat hamnars 

verksamheter, lean produktion, olika metoder och teorier. Litteraturstudien skapade en 

grundläggande förståelse som sedan skulle byggas vidare på genom intervjuer, observationer 

och insamling av data. Intervjuer genomfördes med arbetsledare, godsmottagare och 

stuveriarbetare på terminalen. Anledningen till att arbetsledaren intervjuades var att han ansågs 

ha en bra överblick på arbetet och är delaktig i det dagliga arbetet, både praktiskt och 

administrativt. Godsmottagare och stuveriarbetare intervjuades för att få djupare inblick i 

varderas område och för att få en annan inblick än arbetsledarens.  

Efter att en litteraturstudie var gjord studerades och analyserades redan existerande data från 

Norrköpings Hamns databas. Ett exempel på data som studerades och analyserade är historiska 

data för hur långt tid som pappersrullarna spenderade på torrlastterminalen. Tiden som 

pappersrullarna spenderade på torrlastterminalen analyserades och studerades för att få fram 

om det fanns någon utstickande spenderad tid i systemet, eller annat som kunde vara ett tecken 

på att det fanns icke värdeskapande aktiviteter. Ytterligare data som undersöktes var data över 

när gods inkom, antal skadade pappersrullar och placering av produkter. Genom att studera 

befintliga data från Norrköpings Hamn, kunde eventuella brister i verksamheten upptäckas och 

data kunde användas som grund till intervjufrågor.  
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Egna observationer gjordes för att identifiera slöseri och icke värdeskapande aktiviteter. 

Observationer gjordes för att upptäcka exempelvis väntetid, överarbete och transport. Egna 

observationen ansågs även viktigt för att författarna till fallstudien skulle få en bättre bild över 

arbetet i hamnen. Med hjälp av de egna observationerna kunde fallstudiens författare få 

möjlighet att få en inblick i verksamheten och på så sätt ha en större förståelse kring vad 

personal pratade om under de intervjuer som hölls senare. Observationer som genomfördes 

berörde bland annat magasinens utformning, stuveriarbetarnas arbete med stuff och 

godsmottagarnas administrativa arbete.  

För att samla in information kring Norrköpings Hamns nuvarande arbetsprocess och för att 

bekräfta den existerande processkartläggningen, genomfördes intervjuer med personal hos 

Norrköpings Hamn. Personalen som intervjuades var alla på något sätt involverade i 

hanteringen av pappersrullar från kund hos Norrköpings Hamn, där en person arbetade som 

godsmottagare, en annan som arbetsledare och den tredje som stuveriarbetare på terminalen. 

Intervjuerna i arbetet var halvstrukturerade, där förberedda frågor av olika slag ställdes till 

samtliga intervjuade, men där det ändå fanns plats för en öppen diskussion och följdfrågor. De 

intervjuade fick på förhand information om vilket område som frågorna skulle beröra för varje 

intervju. Det ansågs även vara viktigt för de intervjuade att förstå varför de blev intervjuade, 

därav informerades intervjuad aktör om syftet med fallstudien. Detta gjordes för att ge varje 

aktör en större förståelse för fallstudien och för att svaren på frågorna skulle bli mer givande.   

Varje intervju pågick mellan 10 och 30 minuter. Se bilagor för information om vilka frågor 

som ställdes under respektive intervju. Tabell 3 visar varje intervjuad aktör, datum för varje 

intervju, intervjuns längd och plats för intervjun.  

Tabell 3: Information om genomförda intervjuer 

Intervjuad aktör Datum Intervjulängd Plats 

Arbetsledare 1 2021-04-29 20 minuter Norrköpings 

Hamn 

Arbetsledare 1 2021-05-05 20 minuter Norrköpings 

Hamn 

Arbetsledare 2 2021-04-22 15 minuter Norrköpings 

Hamn 

Stuveriarbetare 1 2021-04-22 15 minuter Norrköpings 

Hamn 

Stuveriarbetare 2 2021-05-03 30 minuter Norrköpings 

Hamn 

Stuveriarbetare 2 2021-05-11 15 minuter Norrköpings 

Hamn 

Godsmottagare 1 2021-05-04 20 minuter Norrköpings 

Hamn 

 

En del av intervjustrategin var att fallstudien använde rotorsaksanalysverktyget 5 varför för att 

komma åt rotorsakerna till de identifierade problemen uppstått. Metoden 5 varför valdes utifrån 

att det var viktigt att inte bara konstatera att problemet var ett problem, utan också ta reda på 

rotorsaken till problemet. Problemen i nuläget behövdes först studeras och kartläggas, för att 

det sedan skulle vara möjligt att genomföra en rotorsaksanalys på problemet. Rotanalysen 
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gjordes för att kunna presentera förbättringsförslag och för att undvika att förbättringsförslagen 

bara löste problem tillfälligt. 

3.8.2 Sammanställning av metod och tillvägagångssätt  

En sammanställning av de metoder och kvalitetskriterier som använts för fallstudien 

sammanställs i Tabell 4. Inspiration för kvalitetskriterierna är hämtad ifrån Gammelgaard 

(2017). 

Tabell 4: Metoder och kvalitetskriterier för fallstudien 

Metod Motivering för val av metod och tillvägagångssätt  

Motivering for val av 

fallstudie 

Tidigare forskning om leanarbete vid hamnar var generell och 

därför användes en fallstudie för att utreda just Norrköpings 

Hamns ordermottagningsprocess.  

Koppling teori och 

empiri 

Identifierat slöseri kopplades till lean och 

rotorsaksanlysverktyget 5 varför användes vid intervjuer för att 

identifiera rotorsakerna till existerande slöseri och problem. 

Intervjuer Intervjuade aktörer var en del av Norrköpings Hamns 

ordermottagningsprocess, vilket gjorde att de gynnades av att 

identifiera existerande slöseri i arbetsprocessen. Intervjuade 

aktörer var involverade i olika delar av 

ordermottagningsprocessen, vilket gjorde att intervjuerna 

täckte flera perspektiv och tog del av flera olika synpunkter.  

Område som analyserats Ordermottagningsprocessen för pappersrullar 

Tillgänglighet till 

information om 

intervjun.  

Intervjufrågorna hittas som bilagor i rapporten  

Kvalitet (Validitet och 

reliabilitet) 

Det fördes anteckningar på intervjuerna och intervjuerna 

skedde alltid med två närvarande utöver intervjuad aktör.  

I slutet av varje intervju har data sammanställt och bekräftas 

tillsammans med intervjuad aktör för att undvika missförstånd. 

De intervjuade aktörerna blev informerade om vad intervjun 

och fallstudien gick ut på, därav kunde deras svar anpassas mer 

mot intervjuns och fallstudiens syfte.  

3.9 Samhälleliga och etiska aspekter 

Vid genomförande av detta arbete har vi som författare för avsikt att förhållas oss till 

samhälleliga och etiska aspekter. Studien tar bland annat hänsyn till dessa aspekter genom detta 

förhållningssätt: 

När intervjuer hålls ska vi meddela personen som ska intervjuas om att vi önskar spela in 

intervjun. Det är då upp till den intervjuade att bestämma om det är okej att det spelas in eller 

inte. Intervjuerna får ske anonymt, om så vill.  

På grund av sekretess och respekt, kommer kunder till Norrköpings Hamn inte nämnas vid 

namn.  

Vid besök hos Norrköpings Hamn, förhåller sig författarna till Norrköpings Hamns policy.  

För att minska smittspridningen har Norrköping Hamn som policy att arbetet ska ske hemifrån 

till så stor grad som möjligt. 
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4. Nulägesbeskrivning 
Verksamheten vid Norrköpings Hamn går tillbaka ända till 1600-talet och idag är Norrköpings 

Hamn en av Östersjöns största hamnar. Norrköpings Hamns Pampushamn invigdes under 

1980-talet och består av en containerterminal och en torrlastterminal. I torrlastterminalen 

hanteras omkring 13 000 containrar och 199 000 ton pappersrullar om året. Den produkten som 

främst hanteras i torrlastterminalen är pappersrullar från den specifika kunden som fallstudien 

berör.  

4.1 Samarbete mellan kund och hamn 

Kunden är belägen i Östergötland, några mil väster om Norrköping och är en av Norrköpings 

Hamns största och viktigaste kunder och har en historik av att jobba med Norrköpings Hamn 

som sträcker sig ända till 1980-talet. Hamnen agerar som ett slags mellansteg, som har i uppgift 

att ta emot kundens pappersrullar, paketera dem i containrar och göra dem redo att lastas på 

fartyg. Pappersrullarna finns i flera olika papperstyper och storlekar och ett kännetecken för 

pappersrullarna är att ju mindre pappersrullarna är, desto finare typ av papper är det. 

Pappersrullarna är efterfrågade runt om i världen och pappersrullarna skickas bland annat från 

kund, via Norrköpings Hamn, till Kina, Georgien och Turkiet. 

I nuläget hanterar Norrköpings Hamns torrlastterminal uppemot 250 containrar i veckan, varav 

runt 200 av containrarna hanteras för denna specifika kunds räkning. Således är kunden i fråga 

en viktig kund för Norrköpings Hamn och det är därav viktigt att ordermottagningsprocessen 

fungerar på ett bra sätt.  

4.2 Beskrivning av ordermottagningsprocessen 

Fallstudien har genom en processkartläggning kommit fram till att de steg som visas i Figur 6 

återfinns i ordermottagningsprocessen av pappersrullar.  

 

Figur 6: Förenkling av processkartläggning hos Norrköpings Hamn 

Kunden bokar stuff, d.v.s. lastning, av ett antal containrar med pappersrullar i Norrköping 

Hamns system via en tredjepart som hanterar kundens bokningar. Godsmottagare hos 

Norrköpings Hamn tar dagligen emot bokningarna i systemet och gör en bedömning om 

huruvida tid finns till att stuffa de bokningar som kommer in. Bedömningen om huruvida det 

finns tid till inkommande bokningarna görs på grund av att hamnen har begränsad kapacitet. 

Bedöms det inte finnas tid, skjuts bokningen framåt i tiden, förutsatt att det passar kund. 

Hamnen har möjlighet att hantera omkring 200 containrar per vecka för den specifika kundens 

räkning. Om en bokning anses vara genomförbar, tas den emot läggs in i Norrköpings Hamns 

planeringslista i Excel.  

Kund ansvarar för att tillräckligt med gods skickas till Norrköpings Hamn kopplat till de 

bokningar som godkänts av hamnen. Gods skickas till Norrköpings Hamn via tåg eller lastbil, 

där transportsättet är prioriterat till att i första hand vara med tåg och i andra hand med lastbil. 

Användning av tåg är att föredra när mycket gods ska skickas. Vid brist på tillgängliga tåg eller 

vid platsbrist i tågen, används transport via lastbil till hamnen. Då hamnen ligger relativt nära 

kunden, prioriteras andra kunder som inte ligger lika nära vid brist på tåg och plats.    
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Vid inkommande av gods via lastbil, registrerar chauffören sig hos 

godsmottagare.Godsmottagaren kontaktar i sin tur personal på terminalen med information om 

var den inkommande godset ska placeras. Chauffören möter personalen på terminalen och 

personalen lossar godset med truckar. Lastbilarna som kommer in med pappersrullar, har 

möjlighet att köra direkt in i magasinen, vilket underlättar för personalen som ska lossa 

pappersrullarna. Pappersrullarna som anländer med tåg, kan tas emot på fyra spår som inte är 

sammansatta med en korsväxel. Spår 1 och spår 2 ansluter till magasin 4 och 5, där spår 2 går 

in i magasinen och spår 2 går utanför. Detta illustreras i Figur 7. Det finns möjlighet att växla 

mellan spåren för att få rätt tågvagnar på rätt plats. Växlingen utförs av en maskinförare och en 

signalman, där maskinföraren använder en hjullastare för att möjliggöra skjutning av 

tågvagnarna. Med hjälp av en kedja fästs bufferten i tågvagnarna för att förhindra 

okontrollerade rörelser.   

 

Figur 7: Illustration över hamnens spår 

Vidare kontrolleras att godset inte är skadat och att det är av korrekt typ av personal på 

terminalen. Om materialet är av rätt kvantitet och kvalitet, registreras rullarna i systemet och 

placeras i magasin i väntan på stuff. Inkommande gods på tåg tas emot på samma sätt som gods 

via lastbil, bortsett från att en chaufför inte behöver registrera sig hos godsmottagare. Totalt 

finns det tio magasin där det finns möjlighet att förvara gods och i dagsläget används fyra av 

dem endast till lagring av den specifika kundens pappersrullar och ett magasin som till viss del 

används för förvaring av pappersrullar från kund. De magasin som används till fullo är PAM2, 

PAM3, PAM4 och PAM5 och magasin F används till viss del. En karta över magasinens 

placering illustreras i Figur 8. 
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Figur 8: Norrköpings Hamns Torrlastterminal (från Norrköpings Hamn) 

Magasin för förvaring av gods väljs först och främst utefter en “follow me-princip". Principen 

innebär att pappersrullar placeras i anslutning till där samma typ av pappersrullar sen tidigare 

har placerats. Finns det inga liknande pappersrullar, placeras pappersrullarna utifrån 

destination och kvalitet.  

Innan stuff kan påbörjas, krävs att varje bokning har ett Call-off-nummer, tombokning och en 

exportbokning. Call-off-nummer används för att bokningen som rullarna är kopplade till ska 

kunna läggas ut i hamnens system, så att stuveriarbetarna i sin tur kan stuffa rullarna i 

containrar. Tombokningen ser till att det ska finnas tomma containrar som är ämnade för den 

specifika bokningen och exportbokningen ska se till att det finns plats på ett fartyg ämnad för 

den specifika bokningen. När allt detta är kontrollerat, och max en vecka återstår till 

dokumentclosing, får bokningen läggas ut för stuff. Dokumentclosing är det datum som 

dokument, så som informationslistor och debiteringslistor, senast ska vara skickat.  I fall där 

gods ska pallas eller plastas, krävs det att detta görs innan stuff påbörjas. I de fall då Call-off-

nummer, tombokning, exportbokning eller gods inte har kommit in, kontaktas kundens 

tredjepart för att hamnen ska få tillgång till Call-off-nummer, exportbokning, tombokning eller 

för att höra om mer gods är på väg, eller om det är okej att påbörja stuff av godset som redan 

har kommit in. Om godset inte är inte den kvantitet som är bokat, stuffas antagligen mängden 

som kommit in, eller så skjuts bokningen framåt i tiden.  

När allt gods har inkommit, kan Norrköpings Hamn påbörja stuff. Vid stuff av container arbetar 

hamnens stuveriarbetare oftast två och två, där en av dem kör fram pappersrullar och den andra 

lastar in pappersrullarna i containrar med en så kallad stufftruck. Antalet pappersrullar som 

paketeras i varje container varierar, eftersom pappersrullarnas storlek också varierar, men 

under år 2020 fylldes i genomsnitt varje container med 21,5 ton pappersrullar.  Variansen i hur 

många pappersrullar som stuffas i en container varierar stort, och enligt stuveriarbetare som 

intervjuats kan det vara allt ifrån 10 till 160 pappersrullar i en enskild container. Totalt finns 

det fyra permanenta stuffplatser och två temporära stuffplatser. Vid de permanenta 
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stuffplatserna är det möjligt att köra rakt in i de containrar som stuffas, på grund av att det inte 

finns någon höjdskillnad mellan golvet i container och marknivån i magasinet. Resterande två 

stuffplatser är placerade utomhus och stuveriarbetarna använder ramp vid stuff för att köra in 

godset i containern. Figur 9 visualiserar stuffplatsernas placering, där fyra av stuffplatserna är 

placerade längst med magasin PAM 4 och PAM 5 och de temporära stuffplatserna återfinns 

intill magasin PAM 2 och PAM 3. Stuffplatserna intill magasin PAM 4 kallas för P BIL 1 

respektive P BIL 2. Stuffplatserna intill magasin PAM 5 benämns som P BIL 3 och P BIL 4. 

De två temporära stuffplatserna benämns MAG3 SJÖ och MAG2 SJÖ.  

 

Figur 9: Figur över stuffplatser 

Efter att pappersrullarna har blivit stuffade, tar containerterminalen över arbetet. 

Containerterminalen samarbetar med torrlastterminalen i form av att alltid ska finnas en 

anställd hos containerterminalen som ska vara redo att ta hand om färdigstuffade containrar 

och förse torrlastterminalen med nya containrar för stuff.    

När en bokning är färdigstuffad, skickas ett EDI-meddelande till kundens tredjepart med 

information om den bokning som är klar. Norrköpings Hamn skickar också lastlisor till 

kundens tredjepart och Norrköping Hamns debiteringsavdelning. Lastlistorna innehåller 

detaljer om den stuffade ordern med information om bland annat bokningens färdigdatum för 

stuff, de använda containrarnas containernummer, antal containrar, antal pappersrullar, 

pappersrullarnas vikt, destination och call off-nummer. Färdigställd order noteras i 

planeringsexcel.  
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5. Identifierade typer av slöseri 
Resultat från intervjuer, observationer och datainsamling från Norrköpings Hamns databas 

presenteras i detta kapitel. Den första typ av slöseri som berörs är skillnader mellan 

aviserings- och mottagningsdatum. Vidare, presenteras slöseri i anslutning till 

pappersrullarnas tid hos torrlastterminalen, slöseri med skadade pappersrullar, slöseri i 

lossningsarbetet av pappersrullar och identifierat slöseri kopplat till temporära stuffplatser. 

Slutligen berörs även identifierat slöseri som uppstår i arbetet med lastlistor. 

5.1 Bevis för att identifierade områden kan skapa slöseri 

I fallstudien identifierades sex stycken områden som potentiella slöseri. Vad gäller skillnader 

mellan aviseringsdatum av pappersrullar och de faktiska mottagningsdatumen av 

pappersrullarna, kan dessa skillnader påverka hamnens planering, dagliga administrativa 

arbete och arbetet med stuff av containrar. Att pappersrullar från kund inte ankommer på 

utsatt datum, gör att Norrköpings Hamn behöver vara flexibla i hur pappersrullarna hanteras 

och när de stuffas. Enligt godsmottagare vid torrlastterminalen kräver avvikelserna även att 

hamnen kontaktar kund för att se efter var pappersrullar är och när de beräknas ankomma till 

hamnen.  

Att pappersrullarna spenderar lång tid hos torrlastterminalen, kan försvåra hamnens arbete 

genom att det uppstår platsbrist i magasinen. Den eventuella platsbristen kan i sin tur även 

resultera i att lossningsarbetet av pappersrullar från tåg och lastbil tar längre tid, om det krävs 

längre tid att hitta plats till de pappersrullar som lossas.  

På grund av slöseri, kan lossningsarbetet av pappersrullar ta längre tid än vad som egentligen 

krävs, vilket i längden också påverkar stuffarbetet negativt. Om stuveriarbetare som lossar 

tågvagnar ständigt tar längre tid på sig på grund av slöseri, resulterar det i slutändan i att 

tillgängligheten av pappersrullar att stuffa blir lidande. Under intervjuer som hållits framgår 

det även att potentiellt slöseri bland annat uppstår då pappersrullar inte är sorterade när de 

ankommer till hamnen via tåg eller lastbil.  

Det finns tydliga skillnader mellan de temporära och permanenta stuffplatserna, vilka kan 

resultera i slöseri. Det faktum att de temporära stuffplatserna inte är lika väl anpassade för 

stuff som de permanenta, är någonting som tyder på att slöseri kan uppstå vid användning av 

de temporära stuffplatserna. Intervjuade stuveriarbetare uppger att stuff vid temporära 

stuffplatser tar längre tid på grund av att ramper måste användas vid dessa stuffplatser.  

Att skicka lastlistor som innehåller bokningsinformation, när EDI-meddelanden om 

bokningar skickas automatiskt framstår som ett tydligt slöseri. Arbetet med att skicka 

lastlistor riskerar då att helt och hållet genomföras trots att det inte tillför någon extra 

information eller värde till kunden.        

5.2 Skillnader mellan aviserings- och mottagningsdatum 

I hamnens datasystem för dokumentation av pappersrullar, PortIT, har data över 

pappersrullarna studerats. Eftersom pappersrullarna registreras direkt vid ankomst kan data 

över mottagningsdatum av pappersrullar hos Norrköpings Hamn fås ut. För att Norrköping 

Hamn ska kunna planera bättre, har de fått ett aviseringsdatum på när pappersrullarna är tänkta 

att levereras. Genom att jämföra aviseringsdatumen för pappersrullarna med det faktiska 

mottagningsdatumen, kan den uppskattade tiden för ankomst och den faktiska tiden för 
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ankomst ställas mot varandra. På så sätt kan tidiga och sena leveranser av pappersrullar till 

hamnen från kund mätas.  

På grund av systemskäl kunde endast en veckas data samlas in från Norrköpings Hamns 

databas. Data från PortIT från och med den 19 april 2021 till och med den 23 april 2021 visar 

att det både förekommer försenade och för tidiga leveranser av pappersrullar, jämfört med 

leveransernas aviseringsdatum. Under tidsperioden togs det totalt emot 5725 pappersrullar. Av 

dessa var 3382 inte levererade på deras aviseringsdatum. Figur 10 visar fördelningen av hur 

många pappersrullar som togs emot på aviseringsdatum och hur många pappersrullar som inte 

togs emot på aviseringsdatum.  

 
 

Figur 10: Pappersrullar på aviseringsdatum och faktiskt mottagningsdatum 

Av de 3382 pappersrullar som inte ankom på aviserat datum, anlände 327 av dem för sent. 

Resterande 3055 papper ankom till Norrköpings Hamn minst en dag innan aviserat datum. 

Figur 11 visar fördelningen av pappersrullarna som inte ankom vid aviserat datum.  

 

Figur 11: Tidiga och försenade pappersrullar 
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Figur 12 visar de försenade pappersrullarna från och med den 19 april till och med den 23 april 

2021. I figuren framgår det att de flesta försenade rullarna är försenade med en eller två dagar.  

I figuren går det att se att 223 pappersrullar ankom 1 dag efter aviseringsdatum i blått, att 83 

pappersrullar ankom 2 dagar efter aviseringsdatum i orange och att 21 pappersrullar ankom 7 

dagar efter aviseringsdatum i grått.  

 

Figur 12: Försenade pappersrullar 

Figur 13 visar de för tidiga pappersrullarna från och med den 19 april till och med den 23 april 

2021. Figuren visar att det är vanligast att de för tidiga pappersrullarna ankommer fem dagar 

innan aviserat datum (till exempel var 1006 pappersrullar 5 dagar för tidiga). Det är även en 

majoritet av de för tidiga pappersrullarna som ankommer fyra eller fem dagar tidigare än 

aviserat datum.  

 

 

Figur 13: För tidiga pappersrullar 
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Enligt arbetsledare på torrlastterminalen har brist på mottagning av gods som inte ankommer 

på bestämd tid varit ett problem under en längre tid. Kunden har nyligen anställt en person med 

ansvar för att kundens leveranstider ska stämma mer med överenskommet aviseringsdatum. 

Anställningen av en person med ansvar för leveranserna mellan kund och Norrköpings Hamn 

har enligt intervjuad arbetsledare inneburit en viss form av förbättring. Dock påtalar han att 

den stora skillnaden mellan aviseringsdatum och leveransdatum fortfarande kvarstår och 

orsaker problem för Norrköpings Hamn. Enligt arbetsledaren är tidiga och försenade leveranser 

gentemot aviserat datum inte ett särskilt stort problem om det handlar om någon enstaka dag. 

Däremot betonar han att det blir ett stort problem när det handlar om flera dagar. När 

aviserings- och mottagningsdatum skiljer sig mellan varandra med flera dagar, krävs det ibland 

att bokningar skjuts framåt i tiden, eller att förtidigt ankomna pappersrullar tar upp onödig plats 

i magasinen.  

En intervju hölls också med en stuveriarbetare för att få en mer detaljerad bild över om och hur 

de påverkas av att gods inte anländer på aviserat datum. Intervjuad stuveriarbetare påpekar att 

det inte har en särskilt stor påverkan på arbetet som sker i magasinen utan att det mestadels 

påverkar det administrativa arbetet med bokningar och gods. 

Vid intervju av en godsmottagare poängterades det att problemet med att pappersrullar inte 

anländer på aviseringsdatum gör att det blir mer dokumentation och onödig kontakt med 

kunden. Framför allt gäller det här pappersrullar som anländer senare än aviseringsdatumet. I 

de fall då pappersrullar anländer efter aviserat datum, blir godsmottagare tvungna att kontakta 

personal hos kunden och hos kundens tredjepart. Intervjuad godsmottagare menar att det i 

majoriteten av fallen är godsmottagaren på Norrköpings Hamn som kontakter kunden och 

frågar om orderns status. Godsmottagaren påpekar att kunden ibland tar kontakt med 

godsmottagaren och informerar om att godset kommer komma för sent, men att det i de flesta 

fall är Norrköpings Hamn som måste kontakta kund. Denna extra kontakt med kundens 

tredjepart och kunden tar onödig tid från godsmottagarnas arbete och kan klassas som ett slags 

överarbete. Godsmottagaren ställer sig frågande till om det inte är kundens ansvar att informera 

om försenat gods, för att ge hamnen en möjlighet att flytta den aktuella bokningen längre fram 

i tiden. På så sätt skulle hamnen inte behöva lägga onödig tid på att se efter status på 

pappersrullar och i stället lägga den tiden på nödvändigt arbete.  

En rotorsaksanalys enligt 5 varför med avseende på problemen med att godsmottagare måste 

föra extra dokumentation och kontakt på grund av de avvikande aviseringsdatumen kan 

formuleras enligt följande:  

• Varför? Godsmottagare får ta hand om onödig dokumentation och kontakt med kund. 

• Varför? Godsmottagare måste undersöka var gods är.  

• Varför? Godsets ankomstdatum skiljer sig från aviseringsdatum. 

• Varför? Problem med produktion och leverans till hamnen (Åtgärd: Utvärdera 

förbättringsmöjligheter med kund och transportör)  

En diskussion kring åtgärder återfinns i kapitel 6. 

5.3 Pappersrullars tid hos torrlastterminalen 

I PortIT registreras pappersrullarnas ankomst och när pappersrullarna levereras från 

torrlastterminalen till containerterminalen. Således kan pappersrullarnas totala tid hos 

Norrköpings Hamns torrlastterminal fås ut genom att jämföra mottagningsdatum, det vill säga 
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när pappersrullarna togs emot av torrlastterminalen på tåg eller lastbil, och datumet när 

pappersrullarna levererades till containerterminalen enligt PortIT. Genom att jämföra 

mottagningsdatum och datum för leverans till containerterminalen för pappersrullar som 

levererats mellan den 19 och 23 april 2021, kunde en genomsnittlig tid som pappersrullar 

spenderar i torrlastterminalen innan leverans till containerterminalen tas fram. 5958 

pappersrullar hade leveransdatum mellan den 19 och 23 april 2021 och dessa pappersrullars 

spenderade tid i hamnen varierade mellan 0 och 594 dagar. Figur 14 illustrerar fördelningen av 

antal spenderade dagar hos hamnen för de pappersrullar som hade leveransdatum mellan den 

19 och 23 april 2021. I figuren går det att konstatera att majoriteten av pappersrullarna 

spenderar mindre än tio dagar hos torrlastterminalen innan de levereras till 

containerterminalen, men att det är mer än en tredjedel av pappersrullarna som hålls i lager i 

tio dagar eller längre.  

 

Figur 14: Pappersrullars tid i systemet 

Baserat på data över pappersrullarnas mottagnings- och leveransdatum togs data fram över hur 

långt tid en pappersrulle i genomsnitt befinner sig i Norrköping Hamns torrlastterminal. Likt 

data angående pappersrullars tid i systemet, användes tidpunkten mellan 19 april 2021 och den 

23 april 2021 för att få ut ett medelvärde. Data visar att en pappersrulle i genomsnitt tillbringar 

11,59 dagar på torrlastterminalen. 

Av de 5958 pappersrullarna som levererades mellan den 19 och 23 april 2021, visar data att en 

del av pappersrullarna tillbringar betydligt fler dagar i systemet än den genomsnittliga tiden på 

11,59 dagar. Av de totalt 5958 pappersrullar som levererades, tillbringade drygt 20 % av 

pappersrullarna mer än 19 dagar i systemet, vilket är mer än en vecka längre än genomsnittet. 

Antalet pappersrullar med längre och kortare tid i systemet än 19 dagar kan ses i Figur 15 
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Figur 15: Fördelning av pappersrullars tid i systemet 

Då många pappersrullars tid i systemet är så pass lång, ökar risken för att platsen för 

pappersrullar i magasinen minskar. Detta kan påverka ordermottagningsprocessen negativt, i 

form av att arbetseffektiviteten minskar om arbetare behöver se efter plats till pappersrullarna 

och transportera sig längre sträcker om lediga platser inte finns i närheten. Detta är något som 

Lumsden m.fl. (2019) också belyser.  

Intervjuad stuveriarbetare menar att tillgängligheten av platser i magasinen går i vågor. Han 

nämner att det oftast finns plats i magasinen för att lagra pappersrullar men att det också uppstår 

tillfällen när det är platsbrist. Vid platsbrist i magasinen, spenderas det onödig tid till att hitta 

plats till pappersrullarna. När det finns väldigt lite plats för att ta emot pappersrullar kan 

situationer uppstå som innebär att pappersrullarna måste transporteras längre eftersom det inte 

finns någon ledig lagringsplats i närheten av lossningsplatserna och stuffplatserna. 

Då både stuveriarbetare och arbetsledare påtalar att antalet pappersrullar i magasin går i vågor, 

kan pappersrullarnas tid i systemet inte klassas som ett existerande problem.  Hamnen får betalt 

från kund för varje dag pappersrullarna spenderar i deras system.  

5.4 Skadade pappersrullar  
Skador som uppstår i hanteringen av pappersrullarna dokumenteras av Norrköpings Hamn via 

skaderapporter. Till och med den 29 april 2021 har 33 skador rapporterats. I dokumentation av 

skador kan skadetillfälle, skadeorsak, varför skadan uppstod och typ av skada utläsas. 

Skaderapporteringarna visar att strax över en tredjedel av alla skador sker vid lossning av 

pappersrullar. Enligt arbetsledare har skador vid lossning varit ett problem historiskt och data 

idag indikerar att det är vid lossningen som mest skador sker, dock påpekar arbetsledare såväl 

som stuveriarbetare att skadorna har minskat vid lossningen. Bakomliggande orsaker till att 

många skador historiskt skett vid lossning är att det enligt arbetsledaren varit för få personer 

som lossat, vilket innebar att arbetstempot var högt och risken för att skada skulle uppstå ökade. 

Figur 16 visar fördelningen av skadetillfällen för de 33 skador som skett fram till och med 29 

april under 2021. 
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Figur 16: Skadetillfälle för pappersrullar 

Problemen med skadade pappersrullar sker enligt dokumentationen av skador främst vid 

lossning av pappersrullarna från tåg eller lastbil. En rotorsaksanalys enligt 5 varför skulle på 

detta problem kunna formuleras enligt följande:  

• Varför? Pappersrullar skadas vid lossning. 

• Varför? Pappersrullar körs på eller tappas. 

• Varför? Lossningsarbetare är stressade och arbetar i ett för högt tempo. 

• Varför? Lossningsarbetarna är för få.  

• Varför? Andra arbetsområden prioriteras. (Åtgärd: Omprioritera och placera fler vid 

lossning).     

En diskussion kring åtgärder återfinns i kapitel 6 

5.5 Lossningsarbete 

Ett problem som påtalades av stuveriarbetare, är att tidsåtgången vid lossning av tågvagnar 

varierar. Problemet grundar sig i flera saker. Vanligtvis anländer 12 tågvagnar till Norrköpings 

Hamn från kund dagligen. Kunden tillverkar pappersrullar av olika papperssorter och storlekar 

som sedan placeras på tågvagnar som körs till Norrköpings Hamn. Stuveriarbetaren menar att 

tidsåtgången vid lossning är beroende av vilken vagn som innehåller vilken papperstyp. En 

tågvagn innehåller i regel en typ av pappersrulle. När tågvagnarna inkommer till hamnen är 

tågvagnarna inte sorterade så att tågvagnar som innehåller samma papperstyper kommer i 

efterföljande ordning. Således kan den först inkommande vagnen innehålla en viss papperstyp, 

den andra vagnen en annan papperstyp och den tredje vagnen samma papperstyp som den 

första. Om både den första och andra tågvagnen i stället hade haft samma papperstyp, hade 

lossningen underlättats och krävt kortare tid, eftersom stuveriarbetarna då kunnat lossa de två 

vagnarna med samma papperstyp på samma gång. När tågvagnar som innehåller samma 

papperstyper inte följer varandra, innebär det att arbetarna vid lossning behöver lossa första 

vagnen först, sedan ställa om rälsen för att lossa pappersrullarna. I stället för att dra samtliga 

tågvagnar som innehåller samma papperstyp, kopplas vagnarna från varandra och dras var för 

sig. Detta ger fler dragningar av tågvagnarna och onödig transport och arbetsmoment. Lumsden 

m.fl. (2019) berör även hur byten av transporter kan effektiviseras med hjälp av standardisering 
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och maskinell utrustning. Denna standardisering i tågvagnarna och lastbilarna som lossas kan 

då minska onödig transport och onödiga arbetsmoment.    

Ett annat problem som kan uppstå vid lossning enligt stuveriarbetaren är att pappersrullarna är 

placerade i lastbilen på ett sådant sätt att det fördröjer arbetet. För att lossningsarbetet ska kunna 

ske på ett så snabbt sätt som möjligt, betonar stuveriarbetaren att det är viktigt att 

pappersrullarna är placerade i lastbilen efter storlek. Detta eftersom pappersrullar med olika 

storlekar kräver olika hantering. Om en pappersrulle med en viss storlek lossas, krävs det att 

truckens aggregat är anpassat efter pappersrullens storlek. Stuveriarbetaren anser att det i 

nuläget är vanligt förekommande att pappersrullarna inte är placerade efter storlek. Är 

pappersrullar placerade efter storlek i lastbilen, möjliggör det att samma läge på aggregatet kan 

användas på pappersrullar efter varandra. Detta skulle minska antalet gånger som aggregatet 

måste ställas om, vilket i sin tur resulterar i en kortare arbetstid för momentet. Intervju med 

arbetsledare indikerar att Norrköpings Hamn är införstådda med detta att problem förekommer 

och hamnen har framfört det till kund. Efter att problemen framfördes förbättrades även 

sorteringen av pappersrullar under en kortare period. 

En rotorsaksanalys enligt 5 varför som visar orsaken till att överarbete förekommer vid lossning 

på lastbil skulle kunna formuleras enligt följande: 

• Varför? Pappersrullar ställs inte sorterat efter storlek i lastbilen. 

• Varför? Kund sorterar inte pappersrullar efter storlek.  

• Varför? Det är tidskrävande och kräver lagringsplats.  

• Varför? Pappersrullarna kommer från olika band och lastas sedan oorganiserat i samma 

lastbil.  

• Varför? Produktionen av pappersrullar på produktionsbanden är inte sorterad. (Åtgärd: 

Strukturera om produktionen och lägg tid på att sortera pappersrullar)  

En diskussion kring åtgärder återfinns i kapitel 6 

En rotorsaksanalys enligt 5 varför som visar orsaken till att överarbete förekommer vid lossning 

på tågvagn skulle kunna formuleras enligt följande: 

• Varför? Överarbete krävs för att ställa om räls. 

• Varför? Tågvagnarna kommer inte i ordning efter typ av pappersrullar. 

• Varför? Tågvagnarna sorteras inte av transportör. 

• Varför? Sortering efter papperstyp prioriteras inte av transportör. 

• Varför? Otydligheter i vad för arbetsuppgifter som ingår i avtal/sortering ingår inte i 

avtal. (Åtgärd: Tydliggör att sortering av tågvagnar efter papperstyp ska genomföras 

eller inkludera detta i avtal.)  

En diskussion kring åtgärder återfinns i kapitel 6 

5.6 Permanenta och temporära stuffplatser 

De permanenta och temporära stuffplatserna var något som berördes av stuveriarbetaren under 

intervjun. Han påtalade att de permanenta stuffplatserna fungerar bra, till skillnad från de 

temporära stuffplatserna. Eftersom de temporära stuffplatserna kräver en ramp för att kunna 

stuffas vid, måste stuveriarbetare först hitta en ramp innan stuff kan påbörjas, vilket kräver ett 

extra moment jämfört med stuff vid de permanenta stuffplatserna. Vissa ramper fungerar sämre 
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än andra, i form av att de inte är lika stötdämpande. Som konsekvens av det, föredras vissa 

ramper av vissa arbetare, vilket skapar en situation där tid går åt till att hitta den ramp som 

föredras. Jämfört med de permanenta stuffplatserna, fungerar inte de temporära stuffplatserna 

lika bra att använda. De temporära stuffplatserna orsaker i och med rampernas brist på 

stötdämpning en påfrestande ergonomisk situation vilket påverkar arbetssättet. Bristen på 

stötdämpning gör att stuveriarbetarna måste ta pauser i arbetet med stuff för att kroppen ska 

orka med arbetet. Detta innebär att arbetet tar längre tid och att arbetet är mer fysiskt 

påfrestande jämfört med stuff vid de permanenta stuffplatserna. Eftersom arbetet sker med 

ramp, måste stuveriarbetarna även anpassa farten och ta det mer försiktigt för att inte skada 

godset än vid stuff vid de permanenta stuffplatserna. Dokument visar att stuff vid temporära 

stuffplatser sker dagligen. För att minska de temporära stuffplatsernas negativa påverkan på 

arbetare, turas stuveriarbetarna om att stuffa vid dem i omgångar enligt ett veckovist schema.  

Anledningen till att de temporära stuffplatserna behöver användas beror på att magasinen bara 

innehåller fyra permanenta stuffplatser, vilka inte klarar av att stuffa nuvarande kvantitet på 

pappersrullar. En rotorsaksanalys enligt 5 varför skulle på detta problem kunna formuleras 

enligt följande:  

• Varför? Temporära stuffplatser är sämre anpassade för stuff än permanenta stuffplatser 

• Varför? Temporära stuffplatser kräver längre arbetstid  

• Varför? För att en ramp behöver användas  

• Varför? De temporära stuffplatserna är inte anpassade efter skillnaderna mellan en 

containers golv och marknivån 

• Varför? Permanenta stuffplatser kräver investeringar (Åtgärd: Investera i permanenta 

stuffplatser)  

En diskussion kring åtgärder återfinns i kapitel 6 

5.7 Lastlistor 

Godsmottagaren menar att en eventuell typ av överarbete som finns i 

ordermottagningsprocessen är de lastlistor som skickas till kundens tredjepart och Norrköpings 

Hamns debiteringsavdelning. Enligt godsmottagaren skickas ett EDI-meddelande automatiskt 

till kundens tredjepart och till kunden så fort en bokning är färdig. EDI-meddelandet innehåller 

information om ordern, vilket gör att de lastlistor som skickas är onödiga. 

En rotorsaksanalys enligt 5 varför på problemet med lastlistor skulle kunna formuleras enligt 

följande: 

• Varför? Att skicka lastlistor skapar överarbete. 

• Varför? Lastlistorna innehåller ingen värdeskapande information. 

• Varför? EDI-meddelande med information kopplat till varje bokning skickas redan 

automatiskt, utöver lastlistor.  

• Varför? Lastlistor skickas enligt önskemål från kund (Åtgärd: Sluta skicka lastlistor 

eller motivera extra betalning för detta arbetsmoment)  

En diskussion kring åtgärder återfinns i kapitel 6 



38 
 

5.8 Sammanställning av identifierat slöseri 

Typer av slöseri, slöseriets område, närmsta orsak, rotorsak, och teorikoppling som har 

identifierats i fallstudien presenteras i Tabell 5. Varje identifierat slöseri har relaterats till en 

eller flera av de områden som berörs i TIMWOOD. Skadade pappersrullar relaterar till 

TIMWOOD:s skador, samtidigt som arbetet med lastlistor identifieras som ett typ av 

överarbete. Eftersom intervjuer med lossningsarbetare resulterat i att personalen påtalat att 

det krävs onödig rörelse med trucken om pappersrullarna inte är sorterade, har 

teorikopplingen gjorts till TIMOOD:s rörelse (M) 

Tabell 5: Sammanställning av identifierat slöseri 

Område/Aktivitet Problem/Slöseri Närmsta 

orsak 

Rotorsak Teorikoppling 

(TIMWOOD) 

Aviseringsdatum  Extra 

administration 

och lager 

Försenade/ 

för tidiga 

pappersrullar 

Problem med 

produktion och 

leverans till 

hamn 

Överarbete och 

lager 

Skador Skadade 

pappersrullar 

Oöm 

hantering vid 

lossning 

Stress och 

underbemanning 

Skador 

Lossningsarbete 

tåg 

Tidskrävande Pappersrullar 

i oordning, 

tågvagnar i 

oordning 

Otydligheter i 

avtal/sortering 

ingår inte i avtal 

Överarbete, 

rörelse och 

transport 

Lossningsarbete 

lastbil 

Tidskrävande Pappersrullar 

i oordning 

Produktion av 

pappersrullar är 

inte sorterad 

Överarbete, 

rörelse 

Stuff vid 

temporära 

stuffplatser 

Tidskrävande 

och ergonomiskt 

påfrestande 

Ramp  Permanenta 

stuffplatser 

kräver 

investeringar 

Överarbete och 

rörelse 

Lastlistor Extra 

dokumentation 

EDI-

meddelande 

innehåller 

samma 

information 

Lastlistor 

skickas enligt 

önskemål från 

kund 

Överarbete 
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6. Effekter av slöseri och förslag på åtgärder  
De typer av slöseri som identifierats diskuteras i kommande delkapitel.  

6.1. Effekter av aviseringsdatum och förslag på åtgärder  

Att pappersrullars aviseringsdatum och faktiskt mottagningsdatum skiljer sig ifrån varandra 

påverkar ordermottagningsprocessen på olika sätt. Det problem som dock har identifierats som 

det mest förekommande, är den extra dokumentation och kontakt som krävs för godsmottagare. 

Paixõa och Marlow (2003) berör även kommunikation som någonting viktigt för att få en hög 

produktivitet. En fråga som går att lyfta är huruvida det är godsmottagares uppgift att vara den 

som kontaktar kunden och frågar om status på pappersrullarna, och inte tvärtom. Detta är även 

någonting som intervjuad godsmottagare har poängterat. Om informationen om försenade 

pappersrullar rapporteras från kunden i större utsträckning, skulle Norrköpings Hamns 

godsmottagare inte behöva lägga denna extra tid på kontakt och dokumentation, vilket skulle 

frigöra tid till att göra andra arbetsuppgifter.  

Ett ytterligare resultat av att pappersrullar inte ankommer på aviseringsdatum, är att det kan 

bidra till platsbrist i hamnens magasin om för många pappersrullar ankommer tidigare än 

aviserat datum. Enligt stuveriarbetare och arbetsledare är platsbristen i magasinen dock bara 

ett problem i vågor, vilket gör att det inte kan anses vara ett problem med största prioritet. Att 

Norrköpings Hamn även får betalt av kund för att lagerföra pappersrullarna i magasinen gör att 

det går att argumentera för att det är bra att pappersrullar kommer in tidigt i lager, så länge det 

finns plats. Lagerföringen av pappersrullarna kan då helt enkelt ses som en inkomst för 

Norrköpings Hamn.      

Vidare, är en förbättring som resulterar i att pappersrullar ankommer på aviseringsdatum i stort 

sett varje gång inte speciellt trolig, då en helt perfekt leverans på utsatta datum och tider av 

pappersrullar från kund till Norrköpings Hamn känns utopisk. Därför ligger nyckeln i att 

klargöra hur information om status på pappersrullar som är på väg ska delas och hos vem 

ansvaret för att dela informationen ligger. I rena åtgärder, borde klargörandet resultera i att 

kunden kontaktar Norrköpings Hamn med status på ankommande pappersrullar. Ett fortsatt 

arbete med den tillsatta personen hos kund som har ansvar för pappersrullar ska ankomma i tid 

är att föredra. Här gynnas hamnen av en ökad kontakt med den anvarige, då det gör det lättare 

för företaget att planera sin dagliga verksamhet. 

6.2 Effekter av skadade pappersrullar och förslag på åtgärder  

Resultatet visar att det uppkommer skador på pappersrullar och att skadorna sker vid flera olika 

tillfällen. Framför allt sker skador vid lossning, vilket rotorsaksanalysen berör. Att antalet 

skadade rullar hittills under 2021 endast är 33, samtidigt som det både från stuveriarbetare och 

arbetsledare poängterats att antalet skadade pappersrullar minskar, gör att ett förändringsarbete 

kopplat till skador eventuellt inte är nödvändigt. 

En annan anledning till att fokus inte bör ligga på att eliminera skador är att skadorna och de 

andra identifierade typerna av slöseri skiljer sig åt. Att skadorna uppstår beror inte endast på 

att ordermottagningsprocessen innehåller slöseri, och skadade pappersrullar skulle nog 

förekomma även om de identifierade typerna av slöseri i ordermottagningsprocessen 

åtgärdas. 

Rotorsaksanalysen visar att en lösning på problemet är att se till att fler personer arbetar med 

lossning och där går det ställa sig frågande till hur nödvändigt det är att delegera ytterligare en 
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anställd till lossningen för att få minska antalet skador, när antalet skador redan är så pass lågt. 

Förmodligen skulle det bli en typ av resursslöseri i både arbetstimmar och ekonomiskt. 

Eftersom det hanteras tiotusentals pappersrullar varje månad, är det naturligt att det uppstår 

misstag från personalen som arbetar med lossning och att det inte går att uppnå ett scenario där 

inga pappersrullar kommer till skada.  

6.3 Effekter av lossningsarbete och förslag på åtgärder  

Överarbete är en typ av slöseri som uppstår vid både lossningsarbete av pappersrullar i lastbilar 

och i tåg. Vid dessa arbetsmoment har de främsta anledningarna till att överarbete förekommer 

kopplats till att kunden inte sorterar pappersrullarna på ett bra sätt för hamnen. Diskussionen 

som behöver föras här, är om det tidsmässigt hade sparats tid om pappersrullarna sorterades 

efter papperstyp hos kund i stället för att behöva ta hand om överarbetet hos Norrköpings 

Hamn. Hade sortering av pappersrullarna hos kund fått positiva konsekvenser för hela 

försörjningskedjan tidsmässigt, hade det resulterat i att båda parter gynnats. Det gäller att 

Norrköpings Hamn och kunden samtalar och arbetar för att hela produktionskedjan av 

pappersrullar sker på ett så smidigt sätt som möjligt.  

Enligt rotorsaksanalysen av lossningsarbetet av pappersrullar från lastbil och tåg, kan 

otydligheter i avtal och struktur göra att problemen med sorteringen uppstår. Otydligheterna 

gör att pappersrullarna ibland sorteras innan de kommer till Norrköpings Hamn och ibland inte. 

Som tidigare nämnt, har Norrköping Hamn kontaktat kund och framfört önskemål om bättre 

sortering av pappersrullar, vilket också resulterade i bättre sortering. Frågor som går att ställa 

här är varför pappersrullarna stundtals sorteras bra och stundtals sorteras mindre bra? Vem är 

det som ska göra vad? Skapas ett tätt samarbete och kommunikation som ger en tydlighet i vem 

som förväntas göra vad och som säger att sortering av pappersrullar ska genomföras innan 

leverans till Norrköpings Hamn, kan överarbetet för stuveriarbetarna minska, vilket i slutändan 

kan gynna både kund och hamn. Nyckeln ligger i att hamnen och kunden reder ut vad som ska 

göras av respektive parter och pratar med varandra för att på så sätt effektivisera hela 

försörjningskedjan av pappersrullar. 

6.4 Effekter av stuff vid temporära stuffplatser och förslag på åtgärder  

Den typ av överarbete som uppstår vid de temporära stuffplatserna är ett annat internt problem 

som identifierats. Det krävda överarbetet vid de temporära stuffplatserna beror främst på att 

dessa stuffplatser inte är lika anpassade för stuff som de permanenta, vilket gör att 

stuveriarbetarna måste vara mer försiktiga för att inte skada pappersrullar och sina egna kroppar 

vid stuff vid de temporära stuffplatserna.  

Det går även att diskutera om huruvida stuff vid de temporära stuffplasterna kan påverka det 

övriga arbetet, då det är fysiskt ansträngande. Eftersom det finns två typer av stuffplatser 

kommer stuffplatserna som fungerar bra och stuffplatserna som inte fungerarar lika bra alltid 

att jämföras med varandra av de som arbetar. Utöver att de temporära stuffplatserna kräver mer 

tid vid stuff än de temporära på grund av deras sämre utformning, kan de även påverka 

stuveriarbetarnas fysik på ett sätt som försämrar deras hälsa på lång sikt.  

På det stora hela, borde en förbättring av de temporära stuffplatserna vara ett långsiktigt mål, 

då det effektiviserar stuffmomentet och påverkar arbetares fysik mindre negativt. 

Rotorsaksanalysen påvisar dock att kostnader är rotorsaken till att de temporära stuffplatserna 

existerar i dagsläget och det är kanske inte högsta prioritet hos hamnen att förbättra dem som 

läget är just nu. Då Norrköpings Hamn har flera projekt i gång samtidigt, får det positiva 
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resultatet av att förbättra de temporära stuffplatserna och kostnaden för detta, jämföras med 

kostnad och nytta för övriga projekt.  

6.5 Effekter av lastlistor och förslag på åtgärder  
Godsmottagarnas arbete med att skicka lastlistor på bokningar som har stuffats färdigt är en 

typ av överarbete som skulle kunna elimineras på ett smidigt sätt. Enligt godsmottagare som 

intervjuats framgår den mesta informationen som lastlistorna berör redan i de EDI-

meddelanden som skickas automatiskt när en bokning är färdigstuffad. Att genomföra en 

arbetsuppgift som inte tillför någonting av värde är ett typiskt överarbete, vilket jobbet med 

lastlistor verkar vara i detta fall.  

Den enda anledningen till att lastlistor skickas idag, skulle kunna vara att det underlättar för 

kunden, genom att EDI-meddelandena inte är lika lättlästa och tydliga som de lastlistor som 

godsmottagarna skickar. Lastlistorna underlättar då för kunden när information om bokningen 

ska kontrolleras. Rotorsaksanalysen på detta problem berör också lastlistornas brist på 

ytterligare information, och det skulle gå att argumentera för att Norrköpings Hamn borde se 

över möjligheten att sluta skicka lastlistor till kunden, med motiveringen att listornas 

information redan framgår i EDI-meddelanden. Om kunden anser att lastlistorna bör fortsätta 

skickas, kan ökad ersättning från kund vara ett alternativ för Norrköpings Hamn.  

På det stora hela, är överarbetet kopplat till lastlistor ett problem som skulle spara mycket tid i 

ordermottagningsprocessen, sett till hur litet problemet är. Då informationen som framgår i 

lastlistor redan skickas automatiskt i EDI-meddelanden, skulle arbetet med lastlistor kunna ses 

över, och på så vis frigöra arbetstid för godsmottagare. Överarbetet med lastlistor kan 

elimineras och det skulle göra stor nytta för godsmottagare.  
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7. Diskussion 
På det stora hela, finns det vissa saker som Norrköpings Hamn bör fokusera mycket på och 

vissa saker som Norrköpings Hamn bör fokusera mindre på. I fallstudien har både interna och 

externa slöserier identifierats, vilka alla är mer eller mindre lätta att hantera. Vad gäller de typer 

av externt slöseri som fallstudien identifierat, handlar många av slöserierna om bristande 

kommunikation, otydligheter i vad avtal säger och otydligheter i ansvar. Vikten av förbättrade 

kommunikationssystem och möjligheten till att dela information är också någonting som 

Paixão och Marlow (2003) menar bidrar till ökad produktivitet och möjligheter att hantera 

flaskhalsar. Just möjligheten att dela information är också den delen som främst kan förbättra 

ordermottagningsprocessen. Otydligheterna resulterar i att personal vid Norrköpings Hamn 

ibland genomför vissa arbetsuppgifter och att personal hos kund genomför samma 

arbetsuppgifter vid andra tillfällen, som med sorteringen av pappersrullar. Något som kan vara 

bra att fokusera på, är att skapa tydligheter i vem som faktiskt ansvarar för att vissa uppgifter 

görs. Tydligheter i ansvarsuppgifter hos Norrköpings Hamn och hos kund kan minska 

överarbete och dubbelarbete. Tydligheter kan också på så vis även gynna hela 

försörjningskedjan av pappersrullar, vilket gynnar alla inblandade aktörer. 

Vad gäller de typer av internt slöseri som identifierats, är det lättare för hamnen att hanteras 

dessa än de externa, då dessa slöserier bara beror på Norrköpings Hamns arbetssätt. Problemen 

med skador och stuffplatserna handlar båda om investeringar i grunden. Hade bättre utrustning 

i form av flera permanenta stuffplatser funnits, hade stuffarbetet av container fungerat 

smidigare och överarbete hade kunnat undvikas. Samma sak gäller skador av pappersrullar. 

Tillsätts mer personal vid lossning av pappersrullar, minskar troligtvis antalet skador. Att 

antalet skadade pappersrullar minskar när mer personal tillsätts, är även någonting som 

påtalades i intervjuer av arbetsledare. Hamnens ökade fokus på att tillsätta personal till 

lossningsarbetet av pappersrullar verkar också ha haft en positiv inverkan på antalet skador.  

Att investeringar är lösningen på de interna problemen som finns i ordermottagningsprocessen 

är självklart, men det gäller även att värdera hur mycket investeringar effektiviserar 

ordermottagningsprocessen. Investeringar av samma mängd kan ha olika effekter beroende på 

om de läggs på nya stuffplatser eller minskade antal skadade pappersrullar.  

Att pappersrullar spenderar en tid i hamnens magasin innan leverans klassas idag som sagt inte 

som ett större problem, då platsbristen i magasinen endast går i vågor och för att hamnen får 

betalt av kund för den tid som pappersrullarna spenderar i magasinen. Däremot kan platsen i 

magasinen komma att bli ett problem i framtiden. Med tanke på den pågående coronapandemin, 

är det möjligt att antalet pappersrullar hanteras i magasinen i dagsläget är har minskat och att 

antalet pappersrullar som hanteras kan bli fler i framtiden. I ett sådant scenario är det rimligt 

att Norrköpings Hamn kommer behöva ännu mer plats i magasinen, vilket motiverar att 

problem skulle kunna uppstå där pappersrullar lagras för länge.  

7.1 Genomförande av fallstudien och fortsatta studier 

Vad gäller genomförandet av fallstudien och dess metodval, finns det en del saker som hade 

kunnat göras annorlunda. En diskussion som är värd att lyfta upp är bristen på perspektiv i 

rapporten. Rapportens tillvägagångssätt angående intervjuer och observationer är enbart 

baserade på Norrköping Hamn och medarbetare vid Norrköping Hamn. Hur hade den 

fallstudien påverkats om fallstudien också inkluderade intervjuer av personal hos kund som 

tillverkar pappersrullar? Hade dessa aktörer intervjuats hade rapporten förmodligen blivit mer 
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djupgående och eftersom en del av rotorsakerna går ner till arbetet som kund gör hade sådana 

intervjuer också resulterat i en bättre rotorsaksanalys. Det hade resulterat i en bättre förståelse 

för varför saker fungerar som det gör när kunden exempelvis lastar pappersrullar i lastbil.  

Vid en fortsatt studie rekommenderar projektgruppen att kunden ska inkluderas i form av 

intervjuer och observationer på plats. Projektgruppen rekommenderar även att göra djupare 

observationer, som att jämföra tiden det tar i genomsnitt att stuffa vid en permanent stuffplats 

jämfört med en temporär stuffplats. Slutligen, är en större datamängd än den från den 19 till 

den 23 april att rekommendera. En större datamängd minskar risken för avvikelser och ger 

också en större validitet.  

7.2 Social, ekologisk och ekonomisk hållbarhet 

Sett ur ett socialt hållbarhetsperspektiv, skulle investeringar i fler permanenta stuffplatser 

gynna stuveriarbetarna. Då de permanenta stuffplatser är mer anpassade efter förhållandena 

vid stuffarbetet, ger det en mindre negativ påverkan på stuveriarbetarnas fysik och hälsa. 

Rena effektiviseringar i ordermottagningsprocessen är också positiva ur ett socialt 

hållbarhetsperspektiv, då en effektivare process helt enkelt kräver mindre från personalen.  

Minskade skador, mindre överarbete och kortare transporter gynnar den ekologiska 

hållbarheten. Om färre pappersrullar skadas, krävs det i förlängningen att mindre material 

används, vilket gör produktionen av pappersrullar mer ekologiskt hållbar. Överarbetet bidrar 

till negativa konsekvenser för miljön, då mer arbete resulterar i fler transporter. Om till 

exempel sorteringen av pappersrullar kan skötas innan de anländer till hamnen, slipper 

stuveriarbetarna använda truckar för transport av pappersrullar i lika stor utsträckning. 

Effektiviseringar av processen kan på så vis minska miljöpåverkan. 

Rent ekonomiskt, ger en effektivare process troligtvis en positiv påverkan. Kan arbetet ske 

snabbare, med mindre slöseri av resurser och med mer kvalitet, gynnas Norrköpings Hamn 

ekonomiskt. Om varje bokning både kräver mindre tid och resurser, kan Norrköpings Hamn 

tjäna mer pengar per bokning. Vid en effektivare ordermottagningsprocess finns det även fog 

för företaget att ta mer betalt för sitt arbete och på så vis även tjäna ännu mer pengar.  
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8. Slutsats och rekommendationer 
Fallstudien har gjorts i syfte för att öka effektiviteten i ordermottagningsprocessen av 

pappersrullar, genom att identifiera slöseri och sedan föreslå åtgärder som minimerar slöseri.  

Förbättringsförslag har föreslagits för de identifierade slöserierna. Frågeställning ett löd: 

”Vilka typer av slöseri och icke värdeskapande aktiviteter finns i ordermottagningsprocessen 

för pappersrullar i nuläget?”.  De första som sker i ordermottagningsprocessen är att förfrågan 

om stuff inkommer till Norrköpings Hamn. Därefter avgör Norrköpings Hamn om huruvida 

det finns tid till att stuffa den bokning som kommer in. Gods skickas därefter till Norrköpings 

Hamn och lossning av godset genomförs och rullarna placeras i magasin. Vidare, sker stuff av 

container och efter stuff är klar, hämtas container av containerterminal. När bokning är färdig 

skickas EDI-meddelande automatiskt till kundens tredjepart och även lastlistor skickas av 

godsmottagare. Färdig stuff noteras av godsmottagare i planeringslista. Genom intervjuer, 

observationer och datainsamling från databas har slöseri upptäckts vid stuff, lossning, skador, 

avvikande aviseringsdatum och dokumentation. Vid stuff används ibland temporära 

stuffplatser, vilket orsakar överarbete och rörelse. Vid lossning av pappersrullar uppstår 

överarbete och rörelse på grund av att pappersrullar inte är sorterade efter storlek och att 

tågvagnar inte är sorterade efter papperstyp. Skador på pappersrullar uppstår på grund av 

underbemanning och stress och dokumentation i form av lastlistor och onödig kontakt med 

kund resulterar i överarbete.  

Den andra och sista frågeställningen löd: ”Vilka förbättringsförslag finns, kopplat till arbetet 

och hanteringen i samband med ordermottagningsprocessen av pappersrullar?”. 

Förbättringsförslag som identifierats i fallstudien är en utveckling av kommunikation med 

kund, förtydligande i arbetsuppgifter och avtal mellan Norrköpings Hamn och kund och 

investeringar i permanenta stuffplatser.  

Utifrån fallstudien rekommenderas Norrköping Hamn att framför allt fokusera på slöseri som 

har att göra med dokumentation och administration. Dokumentationen och administrationen 

handlar om att Norrköpings Hamn bör förtydliga vilka arbetsuppgifter som förväntas av 

hamnen och kunden. Bland annat att kunden är den som ska ansvara för att ta kontakt med 

hamnen vid avvikande ankomsttid på pappersrullar, och inte tvärtom. Ett eventuellt avslutande 

av att skicka lastlistor kan då också genomföras.  Ytterligare ett fokus bör ligga på att försöka 

få ordning på sorteringen av pappersrullar som ankommer i lastbilar, på grund av att det tidigare 

varit möjligt att få pappersrullarna sorterade om önskemålet kommunicerats. En lösning på 

sorteringen av pappersrullar kan enkelt lösas genom samtal mellan hamn, kund och transportör, 

där en överenskommelse om att pappersrullar ska sorteras innan ankomst till hamnen nås. 

Fokus ligger på dessa problem för att de är relativt enkla att lösa, till skillnad mot att bygga fler 

permanenta stuffplatser där det är en helt annan ekonomisk aspekt att ta hänsyn till.  

På längre sikt rekommenderas Norrköpings Hamn att utvärdera investeringar i flera 

permanenta stuffplatser för att effektivisera och underlätta arbetet med stuff av containrar Vad 

gäller skador på pappersrullar, rekommenderas även Norrköpings Hamn att undersöka 

möjligheten att studera de eventuella skador som sker först efter att stuff vid torrlastterminalen 

är avslutad. Det är möjligt att det finns ett mörkertal över pappersrullar som skadas när 

containerterminalen hanterar de containrar som är stuffade med pappersrullar. Exempelvis 

skulle hamnen kunna jämföra antal skador som rapporteras i torrlastterminalen och antalet 

kunder som hör av sig om att pappersrullar har varit av bristfällig kvalitet vid ankomst. En 
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jämförelse av rapporterade skador hos torrlastterminalen och skador från kunder som tar emot 

pappersrullarna, skulle kunna ge en förståelse kring huruvida ett faktiskt mörkertal kring skador 

på pappersrullar som uppstår efter torrlastterminalen faktiskt finns.  
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