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Abstract 
In an era marked by intensifying geopolitical tensions and shifting trade policies, global supply 

chains are increasingly exposed to political uncertainty. This bachelor thesis explores how actors 

in the automotive industry, which are highly dependent on international trade and complex 

supplier networks, strategically adapt their supply chains in response to such uncertainty. The 

thesis was conducted following Donald Trump’s re-election in 2024, as his return to the 

presidency in 2025 led to threats of and the reintroduction of increased tariffs and additional 

trade barriers. 

Grounded in Supply Chain Network Design Theory, Resource Dependency Theory, and 

Information Processing Theory, the thesis focuses on three central strategies: regionalization, 

multisourcing, and supply chain integration. These approaches are identified in the literature as 

important tools for building resilience and agility in the face of external disruptions. The thesis 

adopts a qualitative and deductive research approach, drawing on semi structured interviews with 

representatives from Volvo Cars, DFDS, Wallenius Wilhelmsen, and the Swedish industry 

association Fordonskomponentgruppen (FKG). 

Findings show that while the strategies are well supported in theory, their practical application 

varies depending on organizational resources, market position, and technological readiness. The 

effects of political uncertainty are shaped by each company’s specific context, prerequisites and 

strategic priorities. The thesis concludes that theoretical models must be adapted to firms’ 

operational realities, and it emphasizes the importance of context specific approaches over 

universal best practices. By illustrating the gap between strategic intention and execution, the 

thesis contributes both to academic understanding and to managerial decision making. 
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Sammanfattning 

I en tid präglad av tilltagande geopolitiska spänningar och förändrade handelspolitiska riktlinjer, 

utsätts globala försörjningskedjor i allt högre grad för handelspolitisk osäkerhet. Denna rapport 

undersöker hur aktörer inom bilindustrin, en bransch starkt beroende av internationell handel och 

komplexa leverantörsnätverk, strategiskt anpassar sina försörjningskedjor som svar på denna 

osäkerhet. Rapporten är genomförd i ljuset av Donald Trumps återval 2024, då hans övertagande 

av presidentämbetet 2025 lett till hot om och återinförande av höjda tullar och fler handelshinder. 

Med teoretisk förankring i Supply Chain Network Design Theory, Resource Dependency Theory 

och Information Processing Theory, så fokuserar rapporten på tre centrala strategier: 

regionalisering, multisourcing och integration av försörjningskedjan. Dessa strategier identifieras 

i litteraturen som viktiga verktyg för att bygga motståndskraft och flexibilitet i mötet med 

externa störningar. Rapporten använder en kvalitativ och deduktiv forskningsansats, baserad på 

semistrukturerade intervjuer med representanter från Volvo Cars, DFDS, Wallenius Wilhelmsen 

och branschorganisationen Fordonskomponentgruppen (FKG). 

Resultaten visar att även om strategierna har starkt teoretiskt stöd, så varierar deras praktiska 

tillämpning beroende på organisationens resurser, marknadsposition och teknologiska mognad. 

Effekterna av handelspolitisk osäkerhet formas av varje företags unika kontext, förutsättningar 

och strategiska prioriteringar. Rapporten drar slutsatsen att teoretiska modeller måste anpassas 

till företagens operativa verklighet och betonar vikten av kontextspecifika angreppssätt snarare 

än universell bästa praxis. Genom att belysa gapet mellan strategisk ambition och faktisk 

implementering, bidrar rapporten både till akademisk förståelse och till praktiskt beslutsfattande. 
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1. Introduktion 

I en globaliserad värld som präglas av ökad osäkerhet, så står företag inför stora utmaningar vad 

gäller att anpassa sina försörjningskedjor. Politiska förändringar, ökande protektionism, 

pandemier och andra globala kriser påverkar marknadsförhållanden och ställer krav på större 

flexibilitet och anpassningsförmåga än tidigare. Detta har ökat intresset för begreppet Supply 

Chain Agility, eller ett företags förmåga att snabbt och effektivt anpassa strukturen i sin 

försörjningskedja för att kunna möta förändrade externa förutsättningar (Gligor et al., 2020). 

I denna rapport kommer fokus vara på handelspolitisk osäkerhet, som katalysator till förändring. 

I och med att Donald Trump har återtagit presidentposten i USA, så ökar risken för 

protektionistisk handelspolitik, högre tullar, fler icke-tarrifära handelshinder och andra 

regleringar som direkt- eller indirekt påverkar företags möjligheter att bedriva 

gränsöverskridande handel. Utgångspunkten för ett sådant resonemang är en merkantilistisk1 

grundsyn som inte har påverkat USA och världsekonomin lika mycket sedan 1930-talet (Rediker, 

2024). Exempelvis så har tidigare handelskonflikter mellan USA och EU haft betydande effekter 

på import- och exportflöden inom flera branscher, där inte minst fordonssektorn har påverkats 

(Congressional Research Service, 2019). 

Rapporten tar därför sikte på bilindustrin, en sektor som i hög grad är beroende av globala 

leverantörsnätverk, just-in-time-leveranser och exportmarknader (Sturgeon, Van Biesebroeck & 

Gereffi, 2008). Denna bransch är dessutom extra känslig för politiska beslut på makronivå 

eftersom biltillverkning omfattar ett stort antal komponenter, komplex utveckling och 

gränsöverskridande logistikflöden, vilket gör den till ett tydligt exempel för att analysera 

effekterna av  den politiska osäkerheten i internationell handel.  

Mot denna bakgrund var det av intresse att förstå hur företag strategiskt kunde balansera de 

negativa konsekvenserna av ökad handelspolitisk osäkerhet, vilket följer av ett volatilt politiskt 

landskap i USA och i andra delar av världen, samt konsekvenserna för internationell handel. 

Zhao och Li (2023) har undersökt hur handelspolitisk osäkerhet påverkar företags internationella 

1 Teori som tar grund i tron på att handel endast medför vinst för den ena parten och förlust för den andra. 
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försörjningskedjor och de betonar vikten av strategisk anpassning för att upprätthålla stabilitet 

och konkurrenskraft.  

 

1.1 Problemformulering 

Under Donald Trumps första mandatperiod som USA:s president (2017 till 2021) genomfördes 

flera handelspolitiska reformer som skapade osäkerhet för företag verksamma i globalt 

integrerade försörjningskedjor (Congressional Research Service, 2019). Bland annat infördes 

tullar på stål, aluminium och specifika fordonskomponenter, vilket påverkade företags 

kostnadsstruktur, tillgång till råmaterial och förutsättningar för långsiktig planering. I samband 

med Trumps återtagande av presidentposten i januari 2025, så har denna protektionistiska politik 

stärkts. Den 2 april 2025 tillkännagav Trump-administrationen en ny omgång tullhöjningar, 

inklusive en generell tull på 10 procent på samtliga importerade varor, samt ytterligare höjda 

tullsatser på 20 procent för varor från EU, 24 procent för japanska produkter och hela 34 procent 

på import från Kina (The Guardian, 2025; NPR, 2025). 

 

Det praktiska problem som denna uppsats utgår från är hur företag inom bilindustrin, som i hög 

grad är beroende av internationell handel och komplexa leverantörsnätverk, strategiskt kan 

anpassa sina försörjningskedjor efter plötsliga handelspolitiska förändringar. Denna osäkerhet 

påverkar såväl kostnadskalkyler och logistik som möjligheten att upprätthålla affärskritiska 

relationer med leverantörer. I detta sammanhang uppstår utmaningar som kräver både operativa 

justeringar och långsiktiga strategiska vägval. 

 

Problemet berör en rad företagsekonomiska frågor såsom hur företag analyserar och hanterar 

finansiella risker kopplade till ökade importkostnader, tullregimer och osäkerhet i handelsavtal. 

Vidare aktualiseras frågor kring hur organisationer bygger upp resiliens genom exempelvis 

redundans, flexibilitet och ökad synlighet i försörjningskedjor. Rapporten är därför relevant ur 

såväl ett taktiskt, strategiskt och praktiskt perspektiv. 

 

Trots att det finns tidigare forskning som behandlar riskhantering i globala försörjningskedjor 

samt koncept som agilitet och flexibilitet (exempelvis Christopher & Peck, 2004; Manuj & 
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Mentzer, 2008), så finns det förhållandevis få studier som har fokuserat specifikt på hur politiska 

beslut, såsom Trumps handelspolitik och “America First”-agendan, direkt påverkar företags 

strukturering av nätverket i försörjningskedjan.  

 

Rapporten bidrar med ett praktiknära perspektiv med en analys som baseras på empiri från 

företag som är närvarande med verksamhet i Sverige, som agerar på den svenska marknaden, och 

som har en global närvaro. Rapporten utgår ifrån hur handelspolitisk osäkerhet påverkar företag 

som verkar i Sverige och som är en del av internationella koncerner eller har betydande globala 

affärsrelationer. Det särskiljer denna rapport från tidigare forskning genom att den kombinerar 

flera teoretiska perspektiv med en empirisk analys av konkreta strategiska åtgärder i ljuset av 

aktuella politiska förändringar. På så sätt fördjupas förståelsen för hur företag kan hantera 

komplexitet och osäkerhet i dagens geopolitiska landskap. 

 

1.2 Syfte med rapporten 

Syftet med rapporten är att undersöka hur strategiska anpassningar i försörjningskedjan kan 

stärka organisationers motståndskraft i tider präglade av handelspolitisk osäkerhet.  

 

För att uppfylla detta syfte kartläggs vilka verktyg och faktorer som fungerar i praktiken och hur 

väl de stämmer överens med teorin. 

 

1.3 Frågeställningar 

1.​ Vilka strategier för försörjningskedjan lyfts i teorin som effektiva angreppssätt för att 

hantera handelspolitisk osäkerhet? 

2.​ Vilka strategier för försörjningskedjan tillämpar globala aktörer inom bilindustrin för att 

hantera handelspolitisk osäkerhet? 

3.​ Hur överensstämmer företagens praktiska agerande med de teoretiskt beskrivna 

strategierna, och vilka skillnader kan identifieras? 
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1.4 Avgränsningar 
 

Rapporten ställer upp ett antal avgränsningar som syftar till att möjliggöra en fokuserad och 

fördjupad analys. En första avgränsning är att fokus ligger på handelspolitisk osäkerhet som källa 

till förändringar i globala försörjningskedjor, med särskild betoning på de konsekvenser som kan 

uppstå till följd av Donald Trumps återval till presidentposten 2025. Analysen omfattar här bland 

annat hur potentiella tullar och förändrade handelsregleringar mellan EU och USA påverkar 

företagens strategiska beslut. 

 

Vidare är rapporten branschmässigt avgränsad till bilindustrin, en sektor som är särskilt 

exponerad för handelspolitiska beslut på grund av dess omfattande och gränsöverskridande 

logistikflöden samt komplexa nätverk av underleverantörer (Sturgeon, Van Biesebroeck & 

Gereffi, 2008). Det geografiska fokuset ligger på företag som är verksamma på den svenska 

marknaden men som samtidigt påverkas av internationella handelsrelationer, särskilt mellan EU 

och USA. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

10 



 

2. Metoder och metodval 

Metodkapitlet syftar till att redogöra för hur rapporten har genomförts, med fokus på val av 

forskningsstrategi, datainsamling och analysmetod. Eftersom rapporten behandlar komplexa 

organisatoriska beslut i en snabbt föränderlig omvärld, har det varit viktigt att välja en metod 

som fångar såväl kontextuella faktorer som aktörernas perspektiv. De valda metodologiska 

tillvägagångssätten har utformats för att säkerställa en hög grad av relevans, trovärdighet och 

analytiskt djup. 

 

2.1 Val av forskningsmetod 

Rapporten baseras på en kvalitativ forskningsmetod, vilket enligt Patel och Davidson (2019) 

kännetecknas av ett fokus på ord, språk och förståelse av sociala processer snarare än 

kvantifierbara data. Den kvalitativa ansatsen är särskilt lämplig när syftet är att uppnå en djupare 

förståelse för individers eller organisationers upplevelser, tolkningar och beslut i specifika 

kontexter.  

 

2.2 Val av forskningsansats 

I denna rapport har en deduktiv forskningsansats valts, vilket innebär att analysen utgår från 

befintliga teorier för att undersöka hur väl dessa stämmer överens med det empiriska materialet. 

Enligt Yin (2018) är en deduktiv ansats särskilt användbar i fallstudier där syftet är att testa 

etablerad teori mot empirisk verklighet, genom att använda teorin som ett analytiskt ramverk 

under hela forskningsprocessen och rapportskrivandet. 

 

Rapporten utgår från etablerade teorier inom bland annat Supply Chain Risk Management, 

Supply Chain Network Design Theory, Resource Dependency Theory och Information 

Processing Theory. Dessa används som analytiska verktyg för att tolka det empiriska material 

som samlas in genom intervjuer. Den deduktiva ansatsen möjliggör därmed en strukturerad 

jämförelse mellan teoretiska angreppssätt och företagens faktiska strategier. 
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2.3 Insamling av data 

Datainsamlingen i denna rapport har genomförts genom fem semistrukturerade intervjuer med 

personer i ledande befattningar inom logistik och strategi. Intervjuerna har genomförts med 

representanter från fyra företag: Volvo Cars, Fordonskomponentgruppen, DFDS och Wallenius 

Wilhelmsen. Den semistrukturerade intervjumetoden valdes för att kombinera struktur med 

flexibilitet, vilket möjliggjorde fördjupade insikter samtidigt som intervjuerna kunde anpassas 

efter varje respondents expertis och erfarenheter (Patel & Davidson, 2019). 

Samtliga intervjuer spelades in och transkriberades med hjälp av transkriberingsverktyget 

TurboScribe. Att transkribera materialet gör det möjligt för författarna att i efterhand analysera 

svaren mer noggrant och säkerställa att inga detaljer går förlorade i analysen (Bell et al., 2022).  

För att stärka rapportens analytiska ramverk samlades även sekundärdata in. Denna data består 

av nyhetsmedia, branschpublikationer samt vetenskapliga artiklar från databaser såsom Google 

Scholar och Business Source Premier.  

Alla sekundärkällor granskades kritiskt med avseende på trovärdighet och relevans för att 

säkerställa rapportens vetenskapliga kvalitet. Kombinationen av primär- och sekundärdata har 

bidragit till en djupgående och nyanserad analys av hur företag strategiskt hanterar 

handelspolitisk osäkerhet i sina globala försörjningskedjor. 

 

2.4 Val av intervjuobjekt 

Urvalet av företag har gjorts strategiskt baserat på deras storlek, internationella räckvidd och 

exponering för handelspolitisk osäkerhet. De valda företagen representerar olika, men ömsesidigt 

av varandra beroende, positioner inom bilindustrins globala värdekedja. Volvo Car Corporation 

är en fordonsproducent, Fordonskomponentgruppen företräder underleverantör till Volvo, DFDS 

är en logistik- och transportaktör som bland annat ansvarar för delar av Volvos komponent- och 

biltransporter, och Wallenius Wilhelmsen är en ledande aktör inom global sjötransport av fordon. 

Att företagen dessutom har inbördes affärsrelationer skapar en kontext där 

försörjningskedjestrategier kan studeras i relation till varandra. 
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Urvalet har delvis även präglats av ett bekvämlighetsurval, där författarna haft tidigare kontakter 

eller relationer till tre av företagen, vilket har underlättat åtkomsten till intervjupersoner. För 

kontakten med Wallenius Wilhelmsen har handledaren spelat en aktiv roll genom att initiera 

kontakt. Ett sådant urval kan vara motiverat i kvalitativ forskning där tillgång till 

informationsrika fall prioriteras (Patel & Davidson, 2019). 

 

Översikt av intervjuer och respondenter 
Nedan presenteras en sammanställning av de genomförda intervjuerna som ligger till grund för 

studiens empiriska material. Tabellen visar vilka företag som intervjuats, respondenternas roller, 

intervjutidens längd, datum och plats för respektive intervju samt huruvida inspelning skett. 

 

Företag Volvo Car 
Corporation 

DFDS Wallenius 
Wilhelmsen 

Fordonskomponentgr
uppen 

Bransch Fordonsindustri 
 
 

Logistik och 
transport 

Sjötransport och 
logistik 
 

Branschorganisation, 
fordonskomponenter 
/Underleverantörs-  
industri 

Respondentens 
roll i företaget 

VP, Head of Direct 
Material, 
Procurement & 
Supply Chain 

Respondent 1: 
Commercial Director  
Respontent 2: 
Customer Service 
Manager  

VP, Head of 
Atlantic Trade 
 

CEO 

Intervjuns 
tidslängd 

47:30 Respondent 1: 
1:01:26 
Respontent 2: 48:04 

54:12 58:17 

Datum för 
intervju 

29 april 2025 25 april 2025 22 april 2025 29 april 2025 

Intervjuplats Volvo huvudkontor 
i Göteborg, VAK 

DFDS kontor i 
Göteborg 

Teams Teams 

Inspelning Ja Ja Ja Ja 

 

Tabell 1. Sammanställning av intervjuer och respondenter 
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2.5 Val av intervjumetod 

Den intervjumetod som valts i denna rapport är semistrukturerade intervjuer. Denna metod 

innebär att författarna utgår från en uppsättning förberedda frågor, men samtidigt lämnar 

utrymme för flexibilitet i samtalet. Det gör det möjligt att utforska olika teman på djupet och låta 

respondenten bidra med oväntade och värdefulla insikter (Patel & Davidson, 2019; Bell et al., 

2022). Ett sådant tillvägagångssätt bedöms särskilt lämpligt i denna rapport, då syftet är att förstå 

hur företag strategiskt resonerar och agerar kring handelspolitisk osäkerhet, något som kräver 

utrymme för nyanserade och kontextbundna svar. 

 

Eftersom intervjufrågorna kan ge upphov till olika följdfrågor beroende på respondentens svar, 

så var viss variation mellan intervjuerna förväntad. Författarna ser dock detta som en styrka, då 

det möjliggör att fler aspekter av ämnet belyses. Den flexibla strukturen i semistrukturerade 

intervjuer ökar således chansen att fånga upp relevant empiri, som riskerat att förbises i en mer 

strikt intervjumetod (Bell et al., 2022). 

 

2.6 Användning av AI 

I rapporten har AI huvudsakligen använts som stöd i litteraturinsamlingen. Utöver traditionellt 

sökande i databaser, så har AI-verktyg, såsom Chat-GPT, tillämpats för att identifiera 

vetenskapligt granskade artiklar och teorier relevanta för rapportens syfte. AI har även använts 

för att jämföra teoretiska perspektiv samt för att fördjupa förståelsen för vissa begrepp som var 

nya för författarna. Vidare har AI-verktyget “Turbo-scribe” använts för att transkribera samtliga 

intervjuer, vilket har effektiviserat hanteringen av det empiriska materialet. Alla föreslagna källor 

har därefter granskats och lästs i sin helhet, och allt innehåll som använts i uppsatsen har 

utvärderats med avseende på relevans och kvalitet. AI har därmed använts som ett hjälpmedel, 

medan allt analysarbete, strukturering och textproduktion har utförts av författarna. 
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2.7 Validitet och reliabilitet 

För att stärka både validitet och reliabilitet, så tillämpades metodtriangulering, där intervjudata 

kombinerades med sekundärkällor. Detta gjordes i syfte att jämföra olika datakällor med 

varandra för att få en mer nyanserad och kontextualiserad bild av hur organisationer hanterar 

handelspolitisk osäkerhet inom sina globala försörjningskedjor. Genom att kombinera flera källor 

kan resultatens tillförlitlighet stärkas och risken för snedvridna tolkningar minimeras. 

Vidare genomfördes analysen med hjälp av tematisk analys, där återkommande mönster i 

empirin identifierades och sattes i relation till uppsatsens teoretiska ramverk. För att säkerställa 

transparens i analysprocessen, så dokumenterades kodningsarbetet systematiskt. På så sätt 

skapades förutsättningar för andra att följa forskningsprocessen och bedöma resultatens 

trovärdighet (Säfsten & Gustavsson, 2020). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

15 



 

3. Teoretisk referensram och resultat av litteraturstudier  

Den teoretiska referensramen baserades på tre centrala och ofta tillämpade strategier inom 

Supply Chain Agility: Nearshoring/Regionalisering, Multi-sourcing och Supply Chain 

Integration Strategy (Christopher & Holweg, 2011; Simchi-Levi, E., Kaminsky & Simchi-Levi, 

D., 2021). Varje strategi analyserades genom två kompletterande teorier som tillsammans tillför 

olika perspektiv: strukturella-, relationella- och teknologiska perspektiv. Dessa teorier har valts 

för att de passar undersökningens syfte och problemformulering, är vetenskapligt etablerade och 

är aktuella inom “supply chain management”-forskningen. Alternativa teorier, såsom 

institutionell teori eller klassiska trade-off-modeller, har medvetet valts bort eftersom de inte i 

samma utsträckning fokuserar på strategisk anpassning under handelspolitisk osäkerhet 

(Christopher, 2016).  

 

De teorier som valts för att stödja våra strategier grundar sig delvis på något äldre källor. Detta är 

ett medvetet val, då etablerade och vedertagna teoribildningar bidrar till att stärka reliabiliteten i 

rapporten. För att skapa en balans mellan det teoretiskt förankrade och det aktuella, har vi 

kompletterat dessa med nyare, empiriskt förankrade artiklar. På så vis säkerställs både fördjupad 

förståelse och relevans i dagens kontext. 

 

3.1 Nearshoring/Regionalisering 

Denna strategi har sin grund i Supply Chain Network Design Theory och Kraljic’s Purchasing 

Portfolio Model. Supply Chain Network Design Theory betonar vikten av att strukturera 

försörjningskedjan med hänsyn till faktorer som geografisk närhet, politisk stabilitet och 

kostnadseffektivitet (Simchi-Levi, E., Kaminsky P. & Simchi-Levi, D., 2021). Bouchery et al. 

(2016) kompletterar denna syn genom att lyfta fram vikten av effektiv motståndskraft i 

designbeslut, särskilt vid val mellan globala och regionala nätverk. Tillsammans visar dessa 

källor hur ett tvåstegsnätverk med primära och sekundära lager kan erbjuda ökad flexibilitet och 

lägre transportkostnader jämfört med centraliserade single-tier-strukturer, där varor skickas 

direkt från ett centralt lager till slutkund (Simchi-Levi, E., Kaminsky P. & Simchi-Levi, D., 

2021). 
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Kraljic’s modell (Kraljic, 1983; Monczka et al., 2016) hjälper företag att analysera inköp baserat 

på försörjningsrisk, ekonomisk påverkan och identifiering av vilka komponenter som bör 

lokaliseras geografiskt närmre produktion. Detta för att minimera risker och säkerställa 

kontinuitet. 

 

Flera fallstudier från Bouchery et al. (2016) visar att bilindustrin under tidigare handelspolitiska 

skiften, omstrukturerade sina försörjningskedjor för att minska beroendet av ett fåtal leverantörer 

i Asien. Bland annat exemplifieras hur europeiska bilproducenter flyttade produktion till Central- 

och Östeuropa för att hantera nya EU-beslut och tullar. Dessa exempel tydliggör strategins 

praktiska relevans och tillämpbarhet, vilket gör den aktuell för denna rapport. 

 

3.2 Multi-sourcing 

Strategin baseras på teorierna Supply Chain Risk Management (SCRM) och Resource 

Dependency Theory (RDT). Enligt SCRM handlar effektiv riskhantering om att systematiskt 

identifiera, analysera och åtgärda risker i försörjningskedjan (Zsidisin & Ritchie, 2009). 

Multi-sourcing, det vill säga användning av flera leverantörer för samma insatsvara, är en 

strategi som teorin beskriver som ett sätt att reducera sårbarhet och öka flexibilitet (Waters, 

2007). 

 

Detta synsätt är närliggande Resource Dependency Theory (Pfeffer & Salancik, 1978), som 

betonar vikten av att minska ett företags beroende av externa aktörer. Genom att tillämpa 

multi-sourcing, så minskar företag sin exponering för leveransavbrott och ökar sin 

förhandlingsstyrka mot leverantör, vilket i sin tur ger ökad motståndskraft mot handelspolitisk 

osäkerhet (Blome & Henke, 2009; Ho et al., 2015). 

 

Ho et al. (2015) påvisar att multi-sourcing är särskilt effektivt i situationer där risken för “high 

impact–low probability-händelser” ökar, det vill säga oväntade händelser med stora 

konsekvenser, såsom plötsliga tullbeslut eller exportförbud. Enligt Ho et al. är företag som 
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tillämpar en diversifierad sourcingstrategi bättre rustade att upprätthålla både servicegrad och 

effektivitet vid sådana exogena chocker. 

 

3.3 Supply Chain Integration Strategy 

Den ökade globaliseringen av försörjningskedjor kräver att företag inte bara har synlighet i sina 

interna processer, utan även effektivt koordinerar och delar information med externa aktörer. 

Enligt Simchi-Levi, E., Kaminsky P. och Simchi-Levi, D. (2021), så utgör Supply Chain 

Integration Strategy, med särskild betoning på informationsintegration, en viktig komponent i att 

hantera osäkerhet. Genom att synkronisera informationsflöden, planering och beslut mellan 

aktörer i kedjan, så skapas förutsättningar för snabbare respons, förbättrad prognostisering och 

reducerade ledtider. Dessa faktorer är särskilt avgörande vid abrupta handelspolitiska 

förändringar, såsom ändrade tullnivåer eller exportrestriktioner. 

 

Informationsintegration, till exempel genom Electronic Data Interchange (EDI) och Enterprise 

Resource Planning-system (ERP), möjliggör ett digitalt och standardiserat informationsutbyte i 

realtid. Detta skapar förutsättningar för det som Teece, Pisano och Shuen (1997) beskriver som 

dynamiska kapabiliteter, det vill säga företagets förmåga att snabbt omstrukturera och anpassa 

sina resurser för att möta förändrade omvärldsvillkor. Samtidigt minskar integrationsberoendet 

av enskilda informationskällor, vilket enligt Resource Dependency Theory (Pfeffer & Salancik, 

1978) är avgörande för att minska sårbarhet i relation till externa aktörer. 

 

Även Information Processing Theory (Galbraith, 1973) understryker att organisationer i 

komplexa- och osäkra miljöer måste förbättra sin informationsbearbetningsförmåga för att kunna 

fatta effektiva beslut. Genom att dela data med nyckelpartners kan bilindustriföretag som Volvo 

Cars, underleverantörer företrädda av Fordonskomponentgruppen, logistikpartners som DFDS 

och Wallenius, samordna sina beslut inför exempelvis kommande tullbesked. I dessa 

sammanhang fungerar integration inte enbart som ett effektiviseringsverktyg, utan också som en 

strategisk grund för resiliens och konkurrenskraft. 
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Forskning visar också att företag som investerar i hög informationsintegration generellt är bättre 

rustade att hantera externa förändringar. Lee (2004) argumenterar exempelvis för att 

informationsdelning är ett av de viktigaste elementen för att skapa agila och adaptiva 

försörjningskedjor. Därmed framstår en informationsdriven integrationsstrategi som ett relevant 

och kraftfullt verktyg för att hantera just den typ av handelspolitiska osäkerheter som denna 

rapport fokuserar på. 
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4. Empiri 

Här presenteras den empiriska datainsamlingen från de fyra utvalda företagen, Volvo Cars, 

DFDS, Wallenius Wilhelmsen och Fordonskomponentgruppen. Fokus ligger på hur respektive 

företag förhåller sig till de tre utvalda strategierna som hämtades från teorin, regionalisering, 

multi-sourcing och supply chain integration. Empirin visar företagens praktiska åtgärder för 

handelspolitisk osäkerhet, detta för att skapa en konkret grund för den efterföljande analysen av 

hur teori och praktik förhåller sig till varandra.  

Figuren illustrerar kopplingen mellan intervjuade företag 

 

Figur 1. Samband mellan intervjuade företag 

Figuren ovan illustrerar hur de intervjuade företagen relaterar till varandra. Volvo Cars, DFDS, 

Wallenius Wilhelmsen och FKG är kopplade till varandra genom sina roller i och kring 

fordonsindustrins försörjningskedja. FKG representerar underleverantörer till fordonsindustrin. 

Volvo Cars är fordonstillverkare. DFDS ansvarar för logistiklösningar och transporter av både 

komponenter och färdiga fordon. Wallenius Wilhelmsen hanterar sjötransport av färdiga fordon 

till globala marknader.    
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4.1 Volvo Cars 

Volvo Cars är en bilindustriaktör på en global marknad som under de senaste åren har påverkats 

av ökad geopolitisk oro, pandemi, krig i Europa och en energimarknad i förändring. För en 

verksamhet vars försörjningskedja sträcker sig över hela världen har detta inneburit att det har 

blivit svårt att planera och fatta långsiktiga beslut. Företaget beskriver hur man tvingats anpassa 

sina arbetssätt för att hålla ihop logistik, produktion och inköp i en snabbt föränderlig verklighet. 

Sedan pandemin har företaget successivt uppdaterat samtliga strategier inom inköp och supply 

chain, där nyckelfrågor blivit insikt och hantering av risker. Arbetet handlar inte längre bara om 

att säkra flöden utan också om att förstå vilka leverantörer som riskerar konkurs, hur kapital rör 

sig i kedjan och hur sanktioner och politiska beslut kan skapa dominoeffekter i produktionen. 

Enligt respondenten sker en allt djupare analys av kapitalflöden, ägarstrukturer och geografisk 

exponering, där ambitionen är att kunna fånga upp signaler tidigare än förut. 

För att möta osäkerheten, så har företaget utvecklat ett mer anpassningsbart och flexibelt 

arbetssätt, vilket inkluderar förbättrade interna beslutsflöden. Beslutsvägarna har kortats ned, 

särskilt i de fall då kritiska åtgärder behöver sättas in snabbt. Samtidigt har behovet av 

överkapacitet ökat. Det räcker inte längre med en Lean struktur för att vara konkurrenskraftig. 

Istället söker man robusthet genom marginaler, buffertar och alternativ i sina flöden. 

En tydlig förändring jämfört med tidigare är relationerna med leverantörer. “Hot om konkurs, 

produktionsstopp och tuffa förhandlingar är numera vardag”, beskriver respondenten. Det råder 

ett högt tempo i kommunikationen, och företaget behöver snabbt avgöra vilka leverantörer som 

är affärskritiska och hur dessa ska prioriteras om resurserna inte räcker till alla. 

Datadelning och teknisk integration har blivit allt viktigare samt också mer komplext. Trots 

tillgång till stora datamängder, så beskrivs system och struktur för analys som otillräckliga. 

Samtidigt sker en förflyttning i synsättet kring information, där aktörer i leverantörskedjan börjar 

sälja sin data snarare än att frivilligt dela den. Detta begränsar Volvos möjlighet till 

helhetskontroll och förebyggande planering. 
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För framtiden betonas kompetensförsörjning som en av de mest kritiska strategiska faktorerna. I 

takt med att osäkerheten ökar, så blir det svårare att attrahera och behålla rätt kompetens. 

Respondenten lyfter att förlust av nyckelpersoner och kompetensflykt måste betraktas som en 

egen riskkategori. Samtidigt arbetar man aktivt för att växla förhållningssättet från att vara 

reaktivt till mer proaktivt: “Vi är kanske 60 procent reaktiva och 40 procent proaktiva, men vi 

skulle behöva vända på det”, säger respondenten. 

Tillsammans visar dessa faktorer hur Volvo Cars anpassar sig till en ny verklighet där robusthet, 

informationsflöde, partnerskap och kompetensförsörjning har blivit centrala pelare för att 

navigera i en osäker omvärld. 

 

4.1.1 Regionalisering/Nearshoring 

Volvo Cars har under flera år arbetat enligt principen “build where you sell, buy where you 

produce”, vilket innebär att företaget strävar efter att lokalisera produktion och sourcing så nära 

slutmarknaden som möjligt. Denna strategi, som tidigare motiverades av effektivitet och 

logistikoptimering, framstår numera som än mer relevant till följd av den ökade politiska 

osäkerheten. Enligt företagets inköpsorganisation har riskexponeringen förändrats betydligt, 

vilket gör att företaget nu aktivt prioriterar regionalisering i syfte att minska sårbarheten i sin 

försörjningskedja. 

Arbetet omfattar inte enbart hanteringen av redan inträffade störningar, utan också om att möta 

framtida utmaningar där oväntade handelsregler, sanktioner eller geopolitiska skiften snabbt kan 

förändra spelplanen. Respondenten understryker att regionalisering inte längre är en teoretisk 

ambition, utan en konkret och pågående omställning. “Regionalisering har länge funnits på 

agendan, men nu är det inte längre ett val, det är en nödvändighet. Den globala modellen byggde 

på billiga transporter och låga lönekostnader, men den tiden är förbi.” 

Fokus har skiftat från enbart pris och ledtid till att även omfatta risker för störningar som ligger 

utanför verksamhetsområdet, såsom förändrade tullvillkor, exportrestriktioner och 

säkerhetspolitiska spänningar. Dessa faktorer påverkar inte bara logistiken utan kan få direkta 
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konsekvenser för produktionens kontinuitet, tillgång på kritiska komponenter och i 

förlängningen hela affärsmodellen. 

Samtidigt upplevs regionalisering som en komplex balansgång. Trots att företaget ser tydliga 

fördelar i form av ökad flexibilitet, kortare ledtider och större kontroll, så innebär det också 

betydande merkostnader och ökade investeringsbehov. Produktionen inom fordonsindustrin är 

starkt kapitalbunden, och det är inte alltid tekniskt möjligt att snabbt flytta verktyg eller 

upphandla nya produktionslinor. “Du kan inte bara flytta ett verktyg, det kräver kapital, tid och 

planering.” 

Den ekonomiska kalkylen är därför inte självklar. Respondenten förklarar att fabrikerna inte 

alltid kan optimeras ur ett rent kostnadsperspektiv, men att detta ses som ett medvetet val, att 

avstå från maximal effektivitet för att istället stärka motståndskraften i leveranskedjan. Strategin 

signalerar ett skifte i synsätt, från att maximera marginaler till att bygga motståndskraft. Att 

kunna förutse och anpassa sig till politiska förändringar i det geopolitiska landskapet ses som en 

konkurrensfördel snarare än en reaktiv åtgärd. 

Respondenten poängterar också att regionalisering inte kan ske i ett vakuum. Tillgång till 

kompetens, teknik och kritiska resurser, såsom batterikomponenter spelar stor roll för var 

produktion är möjlig att placera. I vissa fall begränsas strategin av att viktiga insatsvaror 

fortfarande är starkt koncentrerade till specifika regioner, exempelvis Kina. Därmed handlar inte 

regionalisering bara om viljan att flytta, utan också om strukturella förutsättningar i värdekedjan. 

Regionalisering har hos Volvo Cars vuxit fram som en viktig aspekt i företagets anpassning till 

en mer osäker omvärld. Det är en kostnadsfråga i första hand, men betraktas som en strategisk 

nödvändighet för att hantera risk. Respondenten bekräftar att regionalisering är något företaget 

aktivt arbetar med och menar att det är en effektiv strategi för att skapa stabilitet och flexibilitet 

samtidigt som kostnadseffektivitet vägs in noggrant i varje beslut. Att minska beroendet av 

komplexa, gränsöverskridande leveranskedjor ses som ett sätt att återfå kontroll i en tid då regler, 

tullar och internationella relationer snabbt kan förändras. Företaget rör sig därför mot en mer 

geografiskt differentierad och riskmedveten struktur, där regionalisering av produktion och 

leverantörer sker med ökad strategisk medvetenhet. 
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4.1.2 Multi-sourcing och Leverantörsdiversifiering 

Volvo Cars arbetar aktivt med att minska beroendet av enskilda aktörer genom att diversifiera sitt 

leverantörsnätverk, men inte nödvändigtvis genom att öka antalet leverantörer. Istället betonas 

betydelsen av att analysera och sprida risker kopplade till ägarstrukturer och geografisk 

placering. Respondenten beskriver hur leverantörsportföljen har blivit mer komplex, där det inte 

räcker att ha flera leverantörer, om dessa i praktiken är beroende av samma moderbolag eller är 

geografiskt koncentrerade. “Det handlar främst om diversifiering i ägarstrukturer, i storlek på 

bolag och sådana saker”, säger respondenten, och pekar på hur tidigare antaganden om 

leverantörsoberoende inte alltid håller vid närmare granskning. 

Som exempel lyfter respondenten batterisegmentet som särskilt sårbart, där Volvo Cars, liksom 

övriga branschen, är starkt beroende av Asien. “All typ av avancerad elektronik, oavsett om det 

är din PS5 eller din telefon, kommer från Asien”, konstaterar respondenten, och understryker att 

det saknas lokal kompetens och kapacitet i både Europa och USA för att utmana den nuvarande 

dominansen. Detta skapar en strukturell sårbarhet där hela regioner riskerar att stå utan kritiska 

komponenter vid politiska konflikter eller handelsrestriktioner. 

För att hantera detta försöker företaget koppla affärer till samma geografiska region och därmed 

bryta monopolliknande beroenden. Att arbeta på detta sätt är dock resurskrävande, och 

möjligheten att byta leverantör begränsas ofta av teknisk kompetens, produktvolymer och 

kapitalbindning. Även om politiska spänningar och tariffer är viktiga faktorer, så betonar 

respondenten att sådana beslut ofta sker för snabbt för att realtidsjusteras i befintliga 

sourcingstrategier. I stället utgår Volvo Cars från ett längre tidsperspektiv där strategiska val 

fattas utifrån förväntad utveckling längre fram i tiden. 

Respondenten bekräftar att multi-sourcing är en strategi som företaget aktivt arbetar med, men 

understryker samtidigt att strategin inte alltid är möjlig att genomföra fullt ut. Trots detta anses 

strategin vara effektiv och nödvändig i tider av ökad handelspolitisk osäkerhet.  
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4.1.3 Supply Chain Integration 

Volvo Cars betonar att ökad integration och informationsdelning i försörjningskedjan är 

avgörande för att hantera dagens osäkerheter, men att förutsättningarna för detta är långt ifrån 

idealiska. Enligt respondenten arbetar företaget aktivt med integration, men lyfter att den 

tekniska infrastrukturen fortfarande brister, “Vi gör väldigt mycket, men det är på en väldigt 

dålig nivå, baserat på att man har gamla system.” Trots tillgång till stora mängder data beskrivs 

det som utmanande att omvandla information till operativa beslut. Datakvalitet, 

uppdateringsfrekvens och otillräckligt systemstöd gör att integrationen inte får fullt genomslag. 

Ett särskilt hinder är transparens längre ned i leverantörskedjan, där Volvo ofta tappar insyn efter 

tier 3 (de som levererar till leverantörernas egna underleverantörer). Detta gör det svårt att skapa 

en helhetsbild av flöden och riskexponering. “Man kan tro att man har oändlig kapacitet. 

Problemet är att du bara äger halva maskinen, den andra halvan görs för någon annan, därav har 

man inte alls oändlig kapacitet,” förklarar respondenten. Även om de närmaste leverantörerna 

ofta har tydliga kommunikationskanaler, så är det vanligt att företag längre ned i kedjan inte vet 

vilka slutkunder de levererar till, vilket ytterligare försvårar insyn. 

För att förbättra sin integrationsförmåga så har Volvo implementerat nya verktyg, bland annat en 

AI-baserad bot som analyserar kontrakt samt nya riskhanteringssystem. En förenklad 

inköpsprocess har också tagits fram för att snabbare kunna anpassa sig till nya omständigheter. 

Samtidigt ses en ny trend där data i allt högre grad betraktas som en handelsvara. “Alla är väldigt 

måna om sin data, och datan börjar kosta. Man ger ingenting gratis längre, data är power,” 

konstaterar respondenten. Detta påverkar viljan att samarbeta kring information, särskilt när det 

finns ett affärsintresse i att behålla kontroll över den. 

Respondenten är tydlig med att integration är något Volvo Cars aktivt arbetar med, men lyfter 

också att det är en komplex strategi. “Den som vet mest vinner,” säger respondenten och 

understryker att informationsdriven flexibilitet inte nödvändigtvis är effektiv i alla sammanhang, 

utan kan fungera mer som ett maktverktyg i affärsrelationer. Integration och datadelning sker 

därför ofta strategiskt snarare än generöst, och i vissa fall används information som ett 

förhandlingsvapen snarare än ett samarbetsverktyg. 
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Trots dessa utmaningar betraktas supply chain integration som en viktig förmåga för att kunna 

agera snabbt i en föränderlig politisk miljö. Men det kräver både tekniska investeringar och en 

förändrad affärskultur kring hur data betraktas och används. 

 

4.2 DFDS 

DFDS är en helhetsleverantör inom logistik som erbjuder sjötransporter, vägtransporter och 

lagerlösningar, med en stark position inom bilindustrin och ett nära samarbete med Volvo Cars. 

Som transportör och strategisk partner hanterar de en betydande del av komponentflöden och 

andra logistikbehov för både Volvo och dess underleverantörer. Denna koppling gör att DFDS i 

hög grad påverkas av osäkerheter i omvärlden, såväl politiska som operativa. 

Enligt intervjupersonerna, så har den politiska osäkerheten, såsom handelskonflikter, tullar, krig 

och sanktioner, skapat en mer volatil marknad och ställt högre krav på flexibilitet i DFDS 

affärsmodell. Respondenterna beskriver hur pandemin, Brexit och stängningen av Suezkanalen 

blev tydliga vändpunkter som förändrade synen på sårbarhet i försörjningskedjan. Dessa 

händelser har lett till strategiska förflyttningar inom företaget, bland annat genom att 

regionalisering och närhet till marknaden fått större vikt i planeringen. “Det handlar om att ha 

bilar och kapacitet där marknaden gror”, säger en av respondenterna. 

Samtidigt präglas DFDS som ett kapitalintensivt företag, det vill säga att de äger en stor andel av 

sin operativa kapacitet i form av fartyg, trailers och terminaler. Detta ger stabilitet i vissa lägen 

men begränsar anpassningsförmågan i andra. Som svar på detta har företaget börjat balansera sin 

tillgångsportfölj mer aktivt och anlitar fler flexibla resurser via leasing för att minska 

bundenheten. 

Att snabbt kunna agera i en föränderlig verklighet ses som viktigt, och beslutsvägarna inom 

organisationen har kortats ned för att underlätta snabba åtgärder. En av respondenterna betonar 

vikten av att kunna identifiera affärsmöjligheter “i det läge man hamnat i”, och beskriver ett 

företag som är långt ifrån passivt. Samtidigt är det en balansgång mellan att vara proaktiv och att 
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inte investera i scenarier som kanske aldrig inträffar, “Man tar höjd för saker som kanske inte 

sker på flera år”. 

Informationsflöde och datasystem är viktiga komponenter i DFDS förändringsarbete. Bolaget 

arbetar aktivt med att standardisera sina system och få till snabbare informationsväxling mellan 

kund, leverantör och interna parter. För att uppnå detta har de bland annat infört mobila appar 

och dashboardlösningar, även om det kvarstår utmaningar i form av datasäkerhet och 

systemintegration. 

En annan tydlig förflyttning handlar om samarbetet i leverantörsnätverket. Företaget har infört 

revisioner för sina förare och anlitar externa aktörer för att genomföra bakgrundskontroller och 

säkerhetsprövningar. För transporter av särskilt värdefullt gods upprättas specifika protokoll och 

GPS-uppföljning används för att säkerställa att föraren följer exakta rutter. 

Politiska beslut, särskilt från USA och inom EU, upplevs som svåra att förutse och får ofta stora 

konsekvenser. Samtidigt ses de som möjligheter, Sveriges NATO-inträde 2024 skapar potentiellt 

nya marknader, särskilt inom försvar och säkerhet. DFDS roll i sådana sammanhang kräver dock 

ytterligare säkerhetskompetens och investeringar i särskilt skyddade transportlösningar. 

 

4.2.1 Regionalisering/Nearshoring 

Regionalisering har blivit alltmer betydelsefullt i DFDS strategi för att möta osäkra 

marknadsförhållanden. Enligt respondenterna är det en utveckling som till stor del drivits av 

kundernas förändrade behov och ökade krav på flexibilitet, hållbarhet och snabbare 

anpassningsförmåga. “Vi ser en tydlig efterfrågan på att vara närmare slutmarknaden vilket ger 

oss både nya affärsmöjligheter och utmaningar”, säger en av respondenterna. Företaget 

positionerar sig därför alltmer som en möjliggörare för kundernas regionalisering, inte minst 

genom strategiska uppköp i relevanta områden. Exempelvis har man etablerat sig i Turkiet och i 

Gibraltar, vilket inte bara ger närhet till tillväxtmarknader utan också stärker DFDS förmåga att 

täcka logistikbehov i instabila lägen. 
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En genomgående insikt i båda intervjuerna är vikten av att ha kapacitet där efterfrågan växer. 

“Det handlar om att ha bilar och terminaler där marknaden gror”, förklarar en av respondenterna, 

och syftar exempelvis på ökad närvaro i Östeuropa inför ett potentiellt återuppbyggnadsbehov 

efter konflikten i Ukraina. Samtidigt poängteras att det är en utmaning att planera investeringar 

utifrån framtida scenarier. “Det är lätt att säga att man ska regionalisera, men det kan ta flera år 

innan det ger resultat, och under tiden måste verksamheten fortfarande gå runt”, säger en 

respondent.  

Respondenterna lyfter också arbetskraftsbrist som ett konkret hinder. Kapacitetsutmaningar i 

vissa regioner, såsom brist på lastbilschaufförer i Östeuropa kan enligt DFDS leda till flaskhalsar 

som bromsar omställningen. “När lönerna stiger för att attrahera yngre förare, påverkar det 

såklart kostnadsbilden”, menar en av respondenterna, vilket gör det nödvändigt att väga 

regionaliseringens fördelar mot ekonomisk hållbarhet. 

Båda respondenterna beskriver regionalisering som ett område där DFDS både agerar och 

möjliggör. Företaget jobbar aktivt med att stötta kundernas övergång till närproduktion och 

kortare försörjningskedjor, särskilt kopplat till handelspolitisk osäkerhet. Trots vissa risker, 

exempelvis lång investeringshorisont och ökad komplexitet, så betraktas regionalisering som en 

relevant och långsiktigt hållbar strategi. “Vi ser det som en naturlig del av vår utveckling”, 

sammanfattar en respondent. 

 

4.2.2 Multi-sourcing och Leverantörsdiversifiering 

För DFDS är diversifiering av leverantörer och resurser inte bara en försiktighetsåtgärd, det är ett 

strategiskt ställningstagande. Båda respondenterna bekräftar att företaget arbetar målinriktat med 

att bredda sitt nätverk av kunder, godstyper och partners för att minska sårbarheten i 

försörjningskedjan. Ett viktigt fokusområde är att minska beroendet av specifika aktörer, 

exempelvis stora kunder inom fordonsindustrin, vilket kan bidra till ökad exponering mot 

externa risker som handelsrestriktioner eller leveransavbrott. Som en av respondenterna uttrycker 

det, “Automotive-sektorn i Europa har många risker, därför försöker vi jobba in andra typer av 

gods och segment.” 
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Samtidigt medför diversifiering nya utmaningar, inte minst organisatoriskt. Ett bredare nätverk 

av kunder och leverantörer kräver bättre systemstöd och mer standardiserad datahantering. Detta 

uttrycker även en av respondenterna, och utöver ett ökat krav på samordning leder fler aktörer i 

nätverket till en ökad belastning på hela IT-infrastrukturen. Trots detta betonas det att 

riskminimering genom multi-sourcing väger tyngre än den ökade komplexiteten, “Tiden är förbi 

där man lägger alla ägg i samma korg”, konstaterar en av respondenterna. 

Diversifiering sker även inom de interna strukturerna, DFDS har aktivt arbetat med att minska 

sitt beroende av enskilda system och leverantörer inom exempelvis fartygsleasing, IT och 

logistikresurser. Istället för att binda upp sig långsiktigt vill man kunna växla upp och ner vid 

behov. Respondenten beskriver detta som en rörelse mot ökad balans och flexibilitet. “Man vill 

inte vara fastlåst, det handlar om att kunna skala både upp och ner utan att kompromissa med 

kvalitet eller säkerhet.” 

Båda respondenterna är eniga om att multi-sourcing inte bara är en relevant strategi för DFDS 

själva, utan även något som man aktivt hjälper sina kunder med att implementera. Man ser det 

som en tydlig trend i branschen, både för att minska risker och för att bygga ett nätverk som 

håller över tid och är viktigt för att verksamheten ska fungera. “Det är absolut en strategi vi 

jobbar med och tror på, för både oss och våra kunder. Det handlar om långsiktighet och 

trygghet,” säger en av respondenterna. 

 

4.2.3 Supply Chain Integration 

DFDS betraktar supply chain-integration inom försörjningskedjan som en viktig del i arbetet 

med att möta osäkerhet. Företaget arbetar med flera parallella nivåer av integration och anpassad 

informationsdelning beroende på kundsegment. “Större kunder erbjuds skräddarsydda lösningar 

anpassade efter deras behov, medelstora aktörer hanteras via ett standardiserat EDI-gränssnitt, 

och mindre kunder ges tillgång till en portal för manuell bokning av transporter”, beskriver 

respondenterna. 

Men trots denna struktur kvarstår flera utmaningar. Bland annat beskrivs kommunikationen 

mellan kund och transportör som bristfällig i vissa fall där information ofta delas för sent, vilket 
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gör att DFDS tvingas agera reaktivt snarare än proaktivt. “Det handlar ofta om att kunden har 

information men delar den inte med oss förrän i sista sekund. Hade vi vetat en vecka innan hade 

det förändrat mycket”, förklarar respondenten och menar att detta kraftigt påverkar möjligheten 

till omställning vid till exempel politiska beslut eller störningar i logistikflödet. 

Företaget har däremot börjat investera i förbättrad digital infrastruktur för att möta dessa 

utmaningar. Digitala verktyg som dashboards och AI lyfts fram som nödvändiga för att 

möjliggöra flexibilitet och snabb omställning. En av respondenterna understryker detta i sin 

beskrivning, “Om man ska kunna skala upp och ner och hänga med i den här verkligheten som är 

nu, så behöver du ha bra digitala verktyg”. Samtidigt betonas att verktygen i sig inte räcker, det 

krävs också kulturella och organisatoriska förändringar. DFDS arbetar därför aktivt med att 

skapa korta beslutsvägar och en kultur där medarbetare har mandat att agera snabbt, “Alla ska 

kunna ta säkra beslut”, som en av respondenterna formulerar det. 

Intervjuerna visar att DFDS ser supply chain integration som ett pågående och prioriterat 

område. Trots att betydande framsteg har gjorts, så finns fortsatt utvecklingspotential, särskilt 

kopplat till snabbare och mer öppen datadelning med externa aktörer. Respondenterna anser att 

det är en strategi som inte bara är relevant utan nödvändig. “Ja, absolut”, svarar en av dem på 

frågan om det är en effektiv strategi, och pekar på framtida behov av intelligenta system som kan 

fatta beslut snabbare än vad dagens strukturer tillåter. 

 

4.3 Wallenius Wilhelmsen 

Wallenius Wilhelmsen är en global aktör specialiserad på sjötransport av färdiga fordon och 

erbjuder även integrerade logistiklösningar för hela fordonstillverkarnas outbound-kedja. 

Företaget transporterar fordon åt många av världens ledande biltillverkare, däribland Volvo, 

BMW och Hyundai, med ett omfattande nätverk som sträcker sig bland annat från Europa till 

Nordamerika, vilket är företagets geografiska fokusområde för denna rapport. 

Deras roll som länk mellan tillverkarnas produktionsenheter och slutmarknad gör dem särskilt 

känsliga för förändringar i handelsflöden och yttre faktorer. 
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Respondenten framhäver att företaget påverkas direkt av geopolitiska beslut, exempelvis 

tulländringar eller strejkhot, vilket skapat en ny verklighet för scenarioplanering och 

volymanpassning. “Det är mer volatilt än vad det har varit på länge,” konstateras det, där 

exempel som halvledarbrist och planerade tariffer redan har lett till svängande volymer från 

majoriteten av kunderna. 

Informationsbrist och affärssekretess inom bilindustrin utgör en utmaning som försvårar 

planeringen. Kunden är ofta ovillig att dela prognoser av rädsla för att informationen ska nå 

marknaden och påverka börskurser. Det resulterar i att Wallenius i stället får anpassa sig reaktivt. 

“Jag skulle säga att det nästan enbart är reaktivt,” säger respondenten. 

De strategiska förflyttningarna har därför varit mer taktiska än övergripande, dagliga 

avstämningar, intern informationskonsolidering och återkommande scenarioplanering för 

volymer och alternativa hamnar. Riskhantering sker i huvudsak på det operativa planet, särskilt i 

form av terminalplanering och alternativa rutter. 

En tydlig lärdom från tidigare kriser är vikten av att vara snabb, medveten och lyhörd. “Vi 

lyssnar mer på signaler idag,” säger respondenten, i kombination med en ökad ambition att säkra 

transparens och informationsutbyte trots kundernas försiktighet. Det övergripande målet är att 

skapa en stabil och flexibel struktur som klarar en föränderlig global marknad. 

 

4.3.1 Regionalisering/Nearshoring 

För Wallenius Wilhelmsen är regionalisering ett dubbelsidigt fenomen. Eftersom företaget är 

specialiserat på sjötransport av färdiga fordon påverkas de direkt av var biltillverkare väljer att 

lokalisera sin produktion. Enligt respondenten har ökade samtal om lokal produktion, särskilt i 

USA, väckt både affärsstrategiska frågor och oro för framtida transportbehov, “Om alla ska börja 

producera lokalt i USA så kommer det att påverka oss negativt.” Regionalisering innebär att det 

potentiella behovet av transatlantiska sjötransporter minskar, vilket slår direkt mot Wallenius 

kärnaffär. 
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Risken förstärks av det faktum att kundernas beslut ofta fattas utan insyn från logistikpartnern, 

vilket försvårar proaktiv anpassning. Respondenten uttrycker att man ibland står inför 

volymförändringar utan förvarning, och att en plötslig geografisk omfördelning av produktionen 

kan leda till att hela rutter eller terminalupplägg blir överflödiga. Detta skapar osäkerhet i 

investeringsplaneringen vilket kräver att Wallenius ständigt utvärderar vilka delar av sitt nätverk 

som är framtidssäkra. I ett läge där biltillverkare snabbt kan skifta strategi, uppstår svårigheter i 

att fatta långsiktiga beslut kring kapacitet och infrastruktur. 

Respondenten beskriver att företaget noggrant följer trender i var nya fabriker etableras och vilka 

handelsmönster som växer fram. Ett exempel är den ökade produktionen i Mexiko, som lett till 

att Wallenius utvecklat mer omfattande transporter mellan Mexiko och USA. Samtidigt betonas 

att regionalisering inte nödvändigtvis betyder slutet för internationella transporter, “Även om de 

producerar lokalt så brukar det inte vara enbart för den lokala marknaden.” Många tillverkare har 

fortfarande behov av att skeppa olika modeller mellan kontinenter, vilket bibehåller ett visst 

flöde. 

Företaget ser också att förändringar i produktionsgeografi kan öppna nya möjligheter, 

exempelvis genom att utveckla inlandstjänster och logistik nära kundernas nya fabriker. “Vi 

kanske kan växa inom distribution i USA, även om det inte längre sker på djupsjö”, säger 

respondenten. Det innebär en möjlig omställning från sjötransporter till landbaserade 

logistiklösningar. Trots detta förblir utvecklingen osäker, “Det är ett långt tidsspann innan alla 

börjar producera lokalt. Det är svårt att säga om det kommer att ske under den här 

mandatperioden.” 

Wallenius Wilhelmsen arbetar inte aktivt med regionalisering i betydelsen att de själva flyttar 

produktion eller sourcing närmare marknaden, men de är högst exponerade för strategin när den 

tillämpas av kunderna. Respondenten uttrycker att det ses som en risk snarare än ett verktyg i 

den egna verksamheten, “Vi hanterar enheter när de är producerade, om fabriker flyttas påverkas 

vårt behov av att transportera på sjön.” Regionalisering beskrivs därmed som en extern realitet 

snarare än en intern strategi. Företaget är medvetet om utvecklingen och följer noga var framtida 

flöden kan uppstå, men det är inte en lösning som de själva aktivt implementerar för att minska 

egen risk. 
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4.3.2 Multi-sourcing och Leverantörsdiversifiering 

Multi-sourcing är inte heller en strategi som Wallenius Wilhelmsen tillämpar, men den påverkar 

deras verksamhet i hög grad genom kundernas beteenden. Enligt respondenten ser företaget en 

tydlig trend där biltillverkare använder flera sjötransportörer för att minska sitt beroende av 

enskilda aktörer och därigenom öka sin motståndskraft vid störningar. Det omfattar inte endast 

hantering av logistiska risker, utan även att möta krav från försäkringsbolag, slutmarknader och 

intern regelefterlevnad. 

Denna kunddrivna diversifiering innebär att Wallenius Wilhelmsen måste anpassa sina 

erbjudanden, ofta genom att arbeta parallellt med alternativa terminaler och hamnar. Som 

respondenten uttrycker det, “Vi måste vara flexibla nog att snabbt kunna byta rutt eller terminal 

om kunden vill omfördela sina volymer.” Detta ställer ökade krav på operativ smidighet, särskilt 

i en bransch där fartyg, hamntider och logistikresurser ofta är bokade långt i förväg. 

Samtidigt innebär kundernas multi-sourcingstrategi en ökad komplexitet i den dagliga 

verksamheten. Det innebär fler parter att koordinera, fler informationsflöden att hantera, och 

större risk för överlapp eller missförstånd. Respondenten lyfter att detta i viss mån kan försämra 

den långsiktiga relationen mellan transportör och kund, “Ju fler man delar volymerna på, desto 

mindre insyn och partnerskap får man.” 

Trots dessa utmaningar, så ser Wallenius Wilhelmsen multi-sourcing som en effektiv strategi, 

särskilt vid handelspolitisk osäkerhet. Även om företaget inte självt har möjlighet att fullt ut 

påverka kundernas val av transportlösningar, så anpassar de sig löpande till nya mönster och har 

utvecklat interna rutiner för att hantera variationer i volym, hamnkapacitet och krav. 

Multi-sourcing betraktas därmed inte som ett hot, utan som ett uttryck för den realitet man verkar 

inom och som kräver hög flexibilitet, korta ledtider och ett nära samarbete med kunden. 
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4.3.3 Supply Chain Integration 

För Wallenius Wilhelmsen är supply chain integration ett prioriterat utvecklingsområde, men 

också en utmaning i praktiken. Företaget eftersträvar att skapa en heltäckande digital struktur där 

alla tjänster kan sammanlänkas till en gemensam helhet. Detta ses som nödvändigt för att 

förbättra både synlighet och reaktionsförmåga i försörjningskedjan. Respondenten understryker 

att “målet är att kunna se samma sak som kunden ser”, vilket skulle möjliggöra snabbare 

omställningar vid volymförändringar och ökad kontroll över flöden. 

Trots den uttalade ambitionen, så begränsas integrationsarbetet ofta av bristande 

informationsdelning, framför allt från kunder inom bilindustrin. Enligt respondenten är bilföretag 

generellt mycket försiktiga med att dela affärskritisk information, av rädsla för att påverka 

börskursen negativt om informationen skulle läcka. Detta skapar en struktur där Wallenius i hög 

grad tvingas arbeta reaktivt. “Vi får ofta inte veta förrän i efterhand vad som händer”, förklaras 

det. Samtidigt försöker företaget hantera detta genom att konsolidera all tillgänglig intern 

information och arbeta med scenarioplanering. 

Verktyg som EDI-system och digitala dashboards används löpande för att förbättra datadelning 

och skapa en gemensam informationsbas. Respondenten betonar dock att det finns gränser för 

hur långt digital integration kan nå utan personlig kommunikation, “Ibland tolkar man 

informationen olika, det kan gå fel utan den mänskliga kontakten.” Det framkommer alltså ett 

gap mellan teknikens potential och behovet av tydlig dialog. 

Företaget arbetar aktivt med supply chain integration, men ser tydligt att framgången är beroende 

av kundernas vilja att dela information. Strategin betraktas som viktig i hanteringen av 

handelspolitisk osäkerhet, då snabb tillgång till data och möjlighet till omedelbar analys är 

avgörande vid störningar i handelsflöden. Samtidigt är implementationen av denna strategi delvis 

beroende av externa faktorer, det krävs en förändring i hur hela industrin ser på samarbete och 

transparens för att integrationsarbetet ska kunna nå full potential. 
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4.4 Fordonskomponentgruppen (FKG) 

Fordonskomponentgruppen (FKG) är branschorganisationen för svensk leverantörsindustri inom 

fordonssektorn och representerar omkring 300 medlemsföretag. Dessa företag sträcker sig från 

klassiska komponenttillverkare till konsultbolag och IT-företag, och står tillsammans för cirka 75 

procent av värdet i ett genomsnittligt fordon. Detta innebär att deras anpassningsförmåga är 

avgörande för hela industrins möjlighet att bygga upp motståndskraft och flexibilitet i 

försörjningskedjan. 

Organisationens företrädare beskriver en snabbt föränderlig bransch där flera parallella “stormar” 

skapar stor osäkerhet, en teknisk omställning där mjukvara ersätter hårdvara, en 

hållbarhetsdriven omvandling till eldrivna fordon, samt en geopolitisk utveckling präglad av 

handelshinder, tullar och exportrestriktioner. Dessa faktorer påverkar inte bara 

produktionskostnader, utan även möjligheten till planering och framtidssäkring. Samtidigt är 

relationerna mellan tillverkare och leverantörer ofta asymmetriska, Original Equipment 

Manufacturer (OEM:er) som i detta sammanhang betyder biltillverkare, har historiskt kunnat 

utnyttja sin makt, något som nu ifrågasätts. Enligt respondenten sker dock förbättringar, “Man 

har börjat inse att man faktiskt behöver varandra.” 

I den rådande osäkerheten har FKG observerat ett skifte från proaktivt till reaktivt arbetssätt 

bland medlemsföretagen. Samtidigt finns en uttalad vilja att återvända till mer långsiktig 

strategiutveckling. Flexibilitet lyfts fram som en nyckelfaktor, men här råder ibland en avvikelse 

mellan ord och handling, “Fordonstillverkarna säger att de vill ha flexibla lösningar, men deras 

kontrakt säger tvärtom.” 

Strategiskt ser FKG ett tydligt skifte mot ökad digitalisering och en trend där funktioner i fordon 

löses genom mjukvara snarare än fysisk hårdvara, en utveckling som både påverkar logistikens 

komplexitet och minskar antalet komponenter. En annan strategi är diversifiering, både i kund- 

och leverantörsledet. Även om pris fortfarande är styrande vid sourcingbeslut, så uttrycks en 

ökad förståelse för värdet av regionalisering, särskilt i en kontext där transportkedjor gång på 

gång störs av globala kriser. 
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FKG:s erfarenhet av tidigare kriser, såsom finanskrisen 2008 och pandemin 2020, har också 

format branschens förhållningssätt. Exempelvis lyfter respondenten fram betydelsen av att kunna 

behålla personal genom korttidsstöd, för att snabbt kunna skala upp igen när marknaden vänder. 

Därtill poängteras vikten av lärande från andra branscher och behovet av ökad 

informationsdelning i hela försörjningskedjan. “Tidigare tog det femton dagar att fatta beslut, nu 

tar det en sekund med hjälp av AI”, konstateras det som exempel på branschens nya verklighet. 

 

4.4.1 Regionalisering/Nearshoring 

För FKG framstår regionalisering som en strategi med både potential och begränsningar. Enligt 

respondenten finns det en växande diskussion bland inköpsledare hos fordonstillverkare om att 

flytta produktion närmare slutmarknader för att undvika störningar, tullar och höga 

transportutsläpp. Trots dessa ambitioner konstateras att priset fortfarande är den mest avgörande 

faktorn i praktiken, “De är på väg åt det hållet, men än så länge är det bara priset som gäller. Är 

det 50 öre billigare att köpa från Kina istället för ett familjeägt bolag i Motala, så köper man från 

Kina.” 

Respondenten uttrycker frustration över att regionalisering sällan realiseras i praktiken, trots att 

det lyfts som en viktig strategi. Respondenten beskriver hur inköpsbeslut fortfarande i hög grad 

styrs av snäva kostnadsberäkningar, där inköp i närregioner nedprioriteras om de inte omedelbart 

är billigare. Det saknas ett bredare helhetsperspektiv där man väger in effekter som 

samhällsnytta, långsiktig tillgångstrygghet och industriell utveckling i Sverige. Regionalisering 

blir därmed något som respondenten beskriver “låter bra på pappret”, men som sällan får 

genomslag om kostnadsdifferenserna är små. 

Svensk leverantörsindustri beskrivs av respondenten som mycket skicklig på att snabbt ställa om 

vid kriser, vilket gör regionalisering mer genomförbar ur ett operationellt perspektiv än vad som 

ibland antas. Ett konkret exempel lyfts fram där 300 företag lyckades omförhandla avtal och 

återuppta leveranser bara dagar efter att en större underleverantör har försatts i konkurs. Enligt 

respondenten visar detta att det finns både kapacitet och vilja att hantera omställningar lokalt, 

även under tidspress. 
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Respondenten menar att regionalisering skulle kunna ge positiva effekter både ekonomiskt och 

miljömässigt, särskilt om logistikflöden kan samordnas bättre. Idag beskrivs uttnyttjandegraden 

på lastbilar som fortsatt låg, vilket öppnar för effektiviseringar genom ökad samtransport av 

komponenter inom regionen. Det finns med andra ord utrymme för samordning som både 

minskar utsläpp och förbättrar leveransprecision. 

Trots att regionalisering alltså inte är en strategi som FKG:s medlemmar alltid kan prioritera, så 

betonar respondenten att det är en riktning som blir alltmer relevant. På frågan om 

regionalisering är en effektiv strategi i tider av handelspolitisk osäkerhet så svarar respondenten 

ja, men nyanserar samtidigt bilden genom att lyfta vikten av att även förstå globaliseringens roll, 

“Stora, tunga, komplicerade artiklar borde definitivt vara regionala. En mutter gör inte så mycket 

om den är global.” 

 

4.4.2 Multi-sourcing och Leverantörsdiversifiering 

Enligt FKG är leverantörsdiversifiering en alltmer framträdande strategi bland 

medlemsföretagen, och något som aktivt tillämpas för att hantera ökad osäkerhet i omvärlden. 

Diversifiering ses som ett sätt att minska beroendet av enskilda kunder, leverantörer eller 

regioner, vilket har blivit särskilt angeläget på grund av rådande handelshinder, höjda tullar och 

störningar i globala transportkedjor. “Jo, det gör man verkligen,” konstaterar respondenten 

angående strategins tillämpning, och betonar att behovet av redundans i leverantörsledet är större 

än någonsin. 

Enligt respondenten ligger ansvaret för diversifieringen i allt större utsträckning hos 

underleverantörerna själva. “Det är leverantörerna som producerar 75 procent av fordonet idag, 

OEM:erna står bara för 25,” förklarar respondenten, och framhåller hur maktbalansen i kedjan 

har förändrats. Detta innebär att det är leverantörerna som måste säkerställa en fungerande 

riskhantering, även om marginalerna ofta är små och relationerna med fordonstillverkarna 

fortfarande är i obalans. 

Samtidigt problematiserar respondenten vissa tendenser på marknaden. En växande trend bland 

nya fordonstillverkare, särskilt inom elbilssegmentet, är att vertikalt integrera sina 
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försörjningskedjor, det vill säga att äga sina leverantörer snarare än att sprida sourcing över flera 

externa aktörer. Detta kan leda till minskad diversifiering och därmed ökad sårbarhet för 

störningar. ”Om du äger en leverantör som levererar till dig, då har du bättre koll,” säger 

respondenten, men tillägger att det också kan begränsa flexibiliteten att snabbt byta ut 

leverantörer vid behov. 

Det råder dock konsensus inom branschen om att fler leverantörer ofta innebär mindre risk, 

medan färre kan leda till lägre kostnader, alltså ett klassiskt dilemma. Respondenten betonar 

vikten av att balansera dessa faktorer beroende på produktens prioritet. ”En mutter kan du ha 

global sourcing på, det spelar ingen roll. Men en stötfångare? Den vill du ha nära.” Därmed görs 

skillnad mellan standardiserade-, lågkostnadskomponenter och mer komplexa artiklar med hög 

logistikpåverkan. 

FKG menar att multi-sourcing är en relevant och effektiv strategi att agera på, särskilt om den 

kombineras med andra åtgärder som kortare ledtider, högre informationsdelning och 

scenarioplanering. Även om det finns utmaningar i form av ökad komplexitet och behov av 

samordning, så är strategin en viktig byggsten i den motståndskraft som svensk 

leverantörsindustri nu försöker bygga upp. “Det är absolut något vi arbetar med aktivt,” 

sammanfattar respondenten. 

 

4.4.3 Supply Chain Integration 

Behovet av förbättrad integration och informationsdelning inom fordonsindustrins 

försörjningskedja beskrivs av FKG:s respondent som både akut och eftersatt. Trots att Sverige i 

jämförelse med andra europeiska länder, särskilt Tyskland, ligger långt framme vad gäller 

användning av digitala verktyg som EDI och dashboards, så finns det betydande brister, särskilt i 

hastighet och förutsägbarhet. Respondenten menar att leverantörer ofta får planeringsbesked från 

fordonstillverkare med alldeles för kort varsel. ”En OEM kan på torsdagen meddela att nästa 

vecka kör vi bara måndag till onsdag, då står leverantörerna med full bemanning och utan 

intäkter,” förklarar han, och pekar på att detta skapar instabilitet långt ned i kedjan. 
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Informationsflödet är inte bara långsamt, det är även asymmetriskt. Respondenten framhåller att 

fordonstillverkarna sitter på information som de ofta delar alltför sent, vilket leder till ett 

reaktivt- snarare än proaktivt arbetssätt. ”Det här måste få ett slut, det stör hela kedjan, även de 

allra minsta aktörerna,” menar respondenten. Ett konkret exempel är oförutsedda 

produktionsstopp som inte kommuniceras i tid, vilket kan få allvarliga konsekvenser för mindre 

leverantörer med tunna marginaler. 

På övergripande nivå förs enligt respondenten alltmer frekventa dialoger mellan 

branschorganisationer och fordonstillverkarnas ledningsgrupper kring just integration och 

kommunikation. ”De säger att det här måste bli bättre, och det börjar i toppen, men det har inte 

nått ner till operativ nivå än,” konstaterar respondenten. Det råder alltså en viss vilja till 

förbättring, men implementeringen går långsamt. Trots detta betraktas digital integration som en 

självklar komponent i framtidens leverantörsnätverk. 

Supply chain integration är något FKG:s medlemsföretag aktivt försöker utveckla, även om 

förbättringsbehoven är stora. Verktyg som AI och automatiserade dashboards nämns som 

potentiella lösningar för att påskynda beslutsprocesser och hantera osäkerheter mer proaktivt. I 

dagsläget är dock sådana system inte fullt implementerade. 

Respondenten ser supply chain integration som en av de mest effektiva strategierna för att öka 

motståndskraften och skapa agila försörjningskedjor. Genom att skapa transparens, förbättra 

förutsägbarheten och korta ned ledtider, så skulle aktörerna i leverantörsnätverket kunna agera 

snabbare och med större säkerhet. ”Det finns enorm potential, men det kräver att vi ändrar kultur, 

inte bara teknik,” sammanfattar respondenten. 
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4.5 Översikt av strategier i utvalda företag 

Nedan sammanfattas hur de fyra studerade företagen förhåller sig till tre centrala strategier 
kopplade till försörjningskedjans motståndskraft: regionalisering, leverantörsdiversifiering och 
integration. 
 

Företag Regionalisering/ 
Nearshoring 

Multi-sourcing och  
Leverantörsdiversifiering  

Supply Chain Integration 

Volvo Car 
Corporation 

Ses som en strategisk 
nödvändighet för att minska 
sårbarhet; aktiv 
implementering pågår. 

Aktivt arbete med geografisk 
och ägarrelaterad diversifiering; 
särskilt vad gäller kritiska 
komponenter. 

Hög prioritet men tekniska 
och kulturella hinder 
kvarstår; ses som avgörande 
för snabb anpassning. 

DFDS Drivs främst av kundbehov; 
ses som långsiktigt hållbar 
strategi men kräver 
investeringar. 

Strategiskt fokusområde; 
används för att minska 
beroenden och skapa ökad 
flexibilitet. 

Pågående arbete; 
investeringar i digitala 
verktyg, men bristande 
informationsdelning är ett 
hinder. 

Wallenius 
Wilhelmsen 

Påverkar negativt då det 
minskar behovet av 
sjötransport; följer 
utvecklingen noggrant. 

Ej intern strategi men anpassar 
sig till kunders multi-sourcing; 
ser det som en förståelig och 
effektiv strategi. 

Ses som nyckelstrategi men 
begränsas av kundernas 
ovilja att dela data; 
kombination av teknik och 
dialog krävs. 

Fordons- 
komponent- 
gruppen 

Ses som relevant men 
realiseras sällan på grund av 
kostnadsfokus; uppfattas som 
önskvärd men svår att 
genomföra. 

Ses som en nödvändig strategi 
bland medlemsföretag; används 
aktivt för att minska risk och 
öka flexibilitet. 

Identifieras som avgörande 
för framtiden; tekniken finns 
men kräver kulturell 
förändring i hela kedjan. 
 

 
Tabell 2. Sammanställning av Empiri 
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5. Analys 

Syftet med denna rapport är att undersöka hur strategiska anpassningar i försörjningskedjan kan 

stärka organisationers motståndskraft i tider präglade av handelspolitisk osäkerhet. Genom att 

jämföra ett urval av tre teoretiska strategier: regionalisering, multi-sourcing och supply chain 

integration, med empiri från fyra utvalda aktörer i bilindustrins värdekedja, så möjliggörs en 

flerdimensionell analys av hur teori och praktik förhåller sig till varandra.  

 

5.2 Regionalisering – teori som vision snarare än praktik 

Regionalisering framstår i teorin som en effektiv strategi för att minska sårbarheten i globala 

försörjningskedjor genom att förkorta transportavstånd, öka överskådligheten och reducera 

risken för störningar från handelshinder och geopolitiska spänningar (Simchi-Levi et al., 2021; 

Bouchery et al., 2016). Den teoretiska referensramen pekar på att regionala nätverk kan bidra till 

snabbare responsförmåga, förbättrad servicegrad och lägre exponering mot tullar, exportförbud, 

geopolitiska konflikter eller störningar på grund av naturkatastrofer. Detta förutsätter dock att de 

regionala alternativen är konkurrenskraftiga och att kritiska resurser finns tillgängliga i rätt 

geografisk närhet. 

Empirin från Volvo Cars ger stöd åt flera av teorins grundläggande antaganden, men bidrar 

samtidigt med en mer nyanserad bild av regionaliseringens genomförbarhet och praktiska 

implikationer. Under de senaste åren har Volvo Cars omdefinierat sin syn på regionalisering, från 

att främst handla om logistik och effektivitet till att bli ett strategiskt verktyg för riskhantering. 

Företaget arbetar aktivt utifrån principen att produktion och sourcing ska ske nära 

slutmarknaden, vilket motiveras av kostnadsbesparingar och logistikoptimering vid 

implementering. I dag har däremot fokus ökat på att driva strategin utifrån behovet av att minska 

riskexponeringen. 

Det framgår att regionalisering inte längre ses som en valmöjlighet, utan snarare som en 

nödvändig anpassning för att kunna stå emot störningar från bland annat förändrade tullnivåer, 

regler och handelsrestriktioner. Företaget betraktar regionalisering som en del av ett bredare 
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arbete för att bygga motståndskraft i försörjningskedjan. Denna motståndskraft förstärks inte 

bara genom att reagera på redan inträffade händelser, utan också genom att proaktivt förbereda 

sig för framtida scenarier där förändrade regelverk eller politiska beslut snabbt kan påverka hela 

affärsmodellen. 

Empirin belyser flera utmaningar som teorin inte täcker. Att regionalisera produktion innebär 

stora investeringar i både tid och kapital. Inom fordonsindustrin är produktionen starkt 

kapitalbunden, vilket innebär att det är tekniskt och ekonomiskt krävande att flytta 

produktionsresurser eller upphandla nya leverantörer med kort varsel. Verktyg och 

produktionsanläggningar är inte enkelt flyttbara, och det krävs omfattande planering och resurser 

för att bygga upp nya kapaciteter i andra regioner. Detta begränsar i praktiken möjligheten att 

snabbt omstrukturera leveranskedjan. 

Vidare framkommer att tillgång till kompetens, teknik och kritiska insatsvaror spelar en 

avgörande roll för var produktion faktiskt kan lokaliseras. I vissa fall är företagets alternativ 

begränsade av att exempelvis viktiga komponenter, som batteriteknologi, är geografiskt 

koncentrerade till regioner som Kina. Regionalisering blir därmed inte enbart ett strategiskt mål, 

man måste också förhålla sig till globala beroendestrukturer som i dagsläget är svåra att bryta 

upp. 

Volvo Cars bekräftar att de potentiella vinsterna med regionalisering, såsom kortare ledtider, 

ökad flexibilitet och bättre kontroll över leveranskedjan framstår som betydande. Samtidigt görs 

en avvägning mellan att uppnå dessa fördelar och att hantera de ekonomiska konsekvenserna. 

Regionalisering innebär i vissa fall att företaget väljer bort kortsiktig effektivitet och 

kostnadsoptimering till förmån för ökad motståndskraft. Det visar på en förändrad syn på vad 

som skapar långsiktig konkurrenskraft, där förmågan att anpassa sig till externa förändringar blir 

minst lika viktig som att minimera kostnader. 

Slutligen illustrerar empirin att regionalisering måste ses som ett integrerat och långsiktigt 

strategiarbete, snarare än ett taktiskt eller tillfälligt svar på kriser. Det krävs både organisatorisk 

förankring och investeringar i nya produktionsstrukturer för att möjliggöra en verklig geografisk 

omställning.  
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Till skillnad från tillverkande företag som Volvo Cars, där regionalisering direkt påverkar 

produktionsbeslut, så har DFDS en mer indirekt, men ändå strategisk roll i 

regionaliseringsprocesser. Företaget fungerar som en möjliggörare genom att erbjuda logistisk 

infrastruktur, kapacitet och närvaro i geografiskt strategiska områden. Denna roll innebär att 

DFDS inte självt flyttar produktion eller omstrukturerar värdekedjan, utan istället skapar 

förutsättningar för att deras kunder ska kunna genomföra sådana förändringar. I det avseendet 

ligger deras arbete nära teorins idéer om geografisk flexibilitet och stabila leveranskedjor, men 

realiserat ur ett operativt och transportinriktat perspektiv snarare än ett produktionsorienterat 

synsätt. 

I en ökande grad anpassar DFDS sin strategi för att möta kundernas växande behov av 

regionalisering. Det handlar dels om att finnas närmre slutmarknader och dels om att kunna 

agera snabbt vid osäkerhet. Företagets investeringar i regioner som Turkiet och Gibraltar 

illustrerar ett medvetet fokus på geografiska knutpunkter med potential för framtida tillväxt och 

ökad strategisk betydelse. Genom att etablera sig i dessa områden stärker DFDS sin kapacitet att 

stödja omställningar i kundernas försörjningskedjor, särskilt i instabila eller föränderliga 

geopolitiska lägen. 

Regionalisering inom DFDS är alltså inte en intern omstrukturering, utan snarare en extern 

positionering. Företaget arbetar med att skapa ett nätverk av terminaler, transportkapabilitet och 

logistiklösningar som kan stötta kundernas behov av närproduktion, kortare leveranskedjor och 

snabbare marknadsanpassning. I detta ligger ett värdeerbjudande som går bortom ren 

transportkapacitet, det handlar om att kunna erbjuda flexibilitet och beredskap. 

Empirin visar också att DFDS möter flera praktiska utmaningar i detta arbete. En betydande 

faktor är kapaciteten att finnas där efterfrågan växer. För att kunna stödja regionalisering krävs 

inte bara investeringar i infrastruktur, utan också rätt typ av resurser såsom fordon, terminaler 

och inte minst personal på plats. Företaget har identifierat Östeuropa som ett prioriterat område, 

både på grund av framtida återuppbyggnadsbehov och pågående efterfrågetillväxt. Samtidigt är 

detta en region där arbetskraftsbrist, särskilt på chaufförssidan, utgör en flaskhals. Dessa 

kapacitetsbegränsningar kan bromsa regionalisering, särskilt när lönekostnader ökar för att 

attrahera personal, vilket påverkar företagets kostnadskalkyler. Detta innebär att regionalisering i 
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praktiken inte bara är en fråga om geografisk närhet, utan också om ekonomisk hållbarhet och 

tillgång till kompetens och konkurrenskraftig arbetskraft. 

Regionalisering innebär för DFDS både nya affärsmöjligheter och ökade risker i form av 

investeringsosäkerhet och geopolitisk exponering. Ett viktigt perspektiv för de ökande riskerna är 

den långa tidshorisonten. Att bygga upp ny infrastruktur i strategiska regioner kräver betydande 

investeringar och kan ta flera år innan det ger affärsmässigt utfall. Det innebär att DFDS 

kontinuerligt måste balansera mellan att möta kundernas omedelbara behov och att ta höjd för 

långsiktig utveckling, vilket gör strategiarbetet komplext.  

Trots dessa utmaningar framstår regionalisering som en viktig omvärldsfaktor att anpassa sig till 

i DFDS långsiktiga strategi. Företaget hanterar regionalisering genom att positionera sig 

strategiskt för att kunna erbjuda mer än bara transport. De vill vara en strategisk partner som kan 

möjliggöra förändrade affärsmodeller hos kunderna. Det finns ett tydligt fokus på att skapa 

motståndskraftiga logistikflöden som kan anpassas efter förändrade förutsättningar, vilket ligger i 

linje med teorins syn på hur regionalisering bidrar till ökad motståndskraft i värdekedjan. 

I sammanhanget blir DFDS:s strategi ett exempel på hur regionalisering också påverkar aktörer 

utanför själva produktionsledet. Deras roll visar att flexibla försörjningskedjor inte bara kräver 

beslut från tillverkare, utan att logistikaktörer spelar en viktig roll för att realisera dessa beslut i 

praktiken. Regionalisering blir därmed ett samspel mellan flera led i kedjan, där 

transportkapacitet, geografisk närvaro och operativ flexibilitet utgör kritiska faktorer för 

framgång.  

DFDS har därmed stora möjligheter att dra nytta av utvecklingen mot regionalisering, inte bara 

genom att svara upp mot existerande behov, utan genom att positionera sig som en strategisk 

aktör. I takt med att regionalisering blir allt viktigare för industrin som helhet, så ökar också 

efterfrågan på DFDS:s kompetens och nätverk, vilket skapar nya affärsmöjligheter och stärker 

bolagets roll som möjliggörare i ett omställningsskede. 

Till skillnad från Volvo Cars och DFDS, som på olika sätt integrerar regionalisering i sina 

strategier, intar Wallenius Wilhelmsen ett mer avvaktande förhållningssätt. Regionalisering 

betraktas inte som ett strategiskt verktyg, utan snarare som en yttre omvärldsförändring med 
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potentiellt negativa konsekvenser för den egna kärnaffären. Företagets affärsmodell är nära 

knuten till trans-oceana sjötransporter. Om tillverkningsindustrin i ökad utsträckning lokaliserar 

sin produktion nära slutmarknaden, särskilt i USA, så innebär det ett minskat behov av 

transatlantiska transporter, vilket direkt påverkar Wallenius Wilhelmsens verksamhet negativt. 

Företaget är i hög grad beroende av sina kunders beslut, samtidigt som det ofta saknar insyn i när 

och hur dessa beslut fattas. Regionalisering blir därmed en extern realitet att förhålla sig till, 

snarare än en strategi som företaget själv kan använda för att minska sin sårbarhet. Till skillnad 

från DFDS transporterar Wallenius endast färdiga fordon (outbound), inte komponenter till 

fabriker, vilket påverkar hur regionaliseringens effekter slår mot verksamheten. Följden blir att 

företagets strategiska påverkan är begränsad, regionalisering bidrar därför till att företaget får 

anpassa sig till förändringar som initierats av andra aktörer i värdekedjan.  

Denna beroendeposition gör Wallenius utsatt för plötsliga skiften i efterfrågan, vilket skapar 

osäkerhet i både kapacitetsplanering och investeringsbeslut. Om biltillverkare väljer att 

omfördela sin produktion geografiskt, så kan befintliga sjötransportrutter och terminalstrukturer 

snabbt förlora sin relevans, vilket i sin tur kan påverka både lönsamhet och operativ stabilitet. 

Wallenius agerar dock inte passivt i mötet med denna utveckling. Företaget utvärderar hur de kan 

bredda sitt erbjudande och identifiera nya affärsområden i takt med att kundernas geografiska 

fokus förändras. En möjlig inriktning är att stärka närvaron inom inlandstransporter och 

logistiktjänster nära kundernas produktionsanläggningar, exempelvis i Mexiko och delar av 

USA. På så vis positionerar sig företaget för att fortsatt vara en relevant logistikpartner även i en 

framtid där transatlantiska transportvolymer minskar. 

Denna strategi tyder på ett försök att förflytta sig från att vara helt beroende av internationell 

sjöfart till att i större utsträckning kunna erbjuda värdeskapande tjänster i ett regionalt 

logistiknätverk. Även om detta inte utgör kärnan i affärsmodellen, så pekar det på en insikt om 

att regionalisering kan öppna upp nya affärsmöjligheter, givet att företaget är berett att anpassa 

sitt erbjudande och strukturera om delar av sin verksamhet. 

Trots detta kvarstår en hög grad av osäkerhet. Regionalisering är fortfarande en framväxande 

trend snarare än ett genomfört skifte, och det är oklart i vilken takt och omfattning förändringen 
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kommer att ske. För Wallenius innebär det att man måste balansera mellan att vara reaktivt 

anpassningsbar och att göra proaktiva investeringar i en framtid som ännu inte är helt definierad. 

Företaget påverkas också av att kunderna i fordonsindustrin ofta fattar beslut baserat på en 

kombination av ekonomiska, politiska och teknologiska faktorer som kan förändras snabbt. Det 

innebär att de logistiska behoven kan variera kraftigt, vilket gör det svårt att bygga långsiktiga 

planer på stabila grunder. 

Regionalisering innebär främst en yttre påverkan som potentiellt hotar befintlig affärsmodell, 

men samtidigt tvingar fram strategiska överväganden kring anpassning och diversifiering. 

Företaget är inte en direkt aktör i regionaliseringsprocessen, men är exponerad för dess 

konsekvenser. Genom att successivt bredda sitt tjänsteutbud så försöker företaget hantera denna 

osäkerhet och stärka sin flexibilitet. 

Fordonskomponentgruppen (FKG), som representerar leverantörsindustrin inom fordonssektorn, 

erbjuder ett branschövergripande perspektiv på regionalisering. Deras insikter tydliggör 

skillnaden mellan vad teorin förespråkar och vad som faktiskt är genomförbart i praktiken. 

Regionalisering diskuteras ofta som en önskvärd riktning bland inköpsansvariga och 

beslutsfattare. Trots detta realiseras strategin sällan fullt ut, vilket främst beror på att 

kostnadsfrågan fortsatt dominerar. 

Även om regionalisering erkänns som ett medel för att stärka leveranssäkerhet, minska 

transportrelaterade utsläpp och bygga industriell resiliens, så väger dessa långsiktiga fördelar 

sällan tyngre än den omedelbara prisskillnaden. Även små differenser i inköpskostnad gör att 

tillverkare ofta väljer leverantörer utanför regionen, vilket motverkar möjligheterna att 

genomföra regionalisering i praktiken. Detta illustrerar ett glapp mellan strategisk intention och 

operativ verklighet, regionalisering lyfts som vision, men agerandet styrs fortsatt av snäva 

kalkyler där pris är den primära drivkraften. 

Enligt FKG lämpar sig regionalisering väl för specifika produktkategorier. Stora, tunga och 

logistikintensiva komponenter är särskilt känsliga för transportstörningar och 

kostnadsvariationer, vilket gör att dessa i högre grad bör regionaliseras. Mindre och enklare 

artiklar kan däremot fortfarande vara konkurrenskraftigt att köpa globalt. Detta nyanserar synen 
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på regionalisering som en generell strategi, och pekar istället på behovet av selektiv tillämpning 

beroende på komponentens karaktär och logistikprofil. 

Ytterligare ett område där regionalisering anses kunna skapa värde är inom logistiksamordning. 

Empirin pekar på att lastkapaciteten inom regionala transporter ofta är ineffektivt utnyttjad, 

vilket innebär att det finns potential för bättre koordinering och samtransporter. En ökad grad av 

lokal produktion och regional sourcing skulle kunna bidra till att optimera transportflöden, vilket 

i sin tur skulle leda till både lägre utsläpp och högre leveransprecision. 

FKG:s perspektiv visar att regionalisering i grunden är en strategiskt välmotiverad idé med 

tydliga fördelar inom områden som riskhantering, miljöprestanda och industriell hållbarhet. 

Dock begränsas dess genomslag av att det fortfarande saknas bredare incitamentsstrukturer som 

uppmuntrar företag att väga in helhetsperspektiv i sina beslut. Kostnadsorienteringen är djupt 

rotad i inköpspraxis, och utan styrmedel eller förändrade affärsmodeller förblir regionalisering i 

många fall en teoretisk ambition snarare än en faktisk förändringskraft. 

I förlängningen innebär detta att regionaliseringens framtid inom fordonsindustrin sannolikt är 

beroende av både extern påverkan, såsom förändrade handelspolitiska villkor, 

hållbarhetsregleringar, nya kundkrav och intern mognad i hur inköp och logistikstrategier 

utformas. En utveckling mot mer långsiktigt helhetstänkande skulle kunna öka utrymmet för 

regionalisering, särskilt om det kombineras med insikter om när och var det ger störst effekt.  

Jämförelsen mellan teori och praktik visar att regionalisering, trots sin framstående position i 

litteraturen, inte är universellt genomförbar. Den påverkas av faktorer som företagens struktur, 

teknisk kapacitet, investeringsmöjligheter och förankring i befintliga leverantörsnätverk. Företag 

som Volvo Cars, med mer kontroll över sin produktion, har större möjlighet att tillämpa 

regionalisering än logistikföretag eller underleverantörer (här företrädda av en 

branschorganisation) som är beroende av externa aktörers beslut. 

I tider av handelspolitisk osäkerhet så framstår regionalisering som ett kraftfullt verktyg för att 

skapa förutsägbarhet och motståndskraft. Samtidigt måste strategin ses som en del av ett bredare 

helhetsgrepp, där faktorer som kapitalbindning, kompetensbehov, och tillgång till kritiska 

resurser vägs in i varje beslut. Respondenterna är samstämmiga i uppfattningen att 

47 



 

regionalisering kommer att spela en allt viktigare roll framöver, men hur, var och i vilken takt det 

sker, varierar beroende på aktörernas affärsmodell och riskexponering. 

 

5.3 Multi-sourcing – strategisk riskminimering med praktiska begränsningar 

Inom teorin lyfts multi-sourcing ofta fram som en effektiv strategi för att stärka 

försörjningskedjors motståndskraft mot externa störningar. Genom att samarbeta med flera 

leverantörer minskar beroendet av enskilda aktörer, vilket skapar ett skyddsnät vid exempelvis 

handelsbarriärer, leveransproblem, kriser eller geopolitiska förändringar (Chopra & Sodhi, 2004; 

Tang, 2006). Strategin kopplas därmed till ökad flexibilitet och förbättrad kontinuitet i 

leveranser, särskilt när omvärldsförhållandena är instabila. Dock kräver det betydande resurser 

för att koordinera, övervaka och kvalitetssäkra flera parallella relationer, vilket skapar en naturlig 

spänning mellan ökad trygghet och praktisk genomförbarhet. 

Volvo Cars tillämpar en form av leverantörsdiversifiering som går längre än den teoretiska 

grundprincipen om att minska risk genom att öka antalet leverantörer. Företaget visar att 

multi-sourcing i praktiken är mer komplext än vad teorin ofta antyder. Snarare än att fokusera på 

att ha flera parallella leverantörer för samma komponent, så har Volvo utvecklat en strategi som 

fokuserar på att minska systemrisker genom att analysera leverantörernas ägarstrukturer, 

kapitalflöden och geografiska exponering. Det innebär att en till synes diversifierad 

leverantörsbas inte nödvändigtvis är riskreducerande om flera av leverantörerna i själva verket är 

kopplade till samma moderbolag eller är beroende av samma produktionsregion. 

Ett tydligt exempel på detta är bolagets arbete med battericeller, där sårbarheten är stor på grund 

av en stark marknadskoncentration i Asien, särskilt i Kina. Detta utgör en grundläggande 

utmaning för multi-sourcing. Även om det finns en strategisk vilja att sprida risker, så är det i 

praktiken svårt att genomföra när en viss teknologi, kompetens eller resurs är geografiskt eller 

industriellt monopoliserad. Det finns alltså ett gap mellan den teoretiska modellen och den 

praktiska tillämpbarheten, där företagets handlingsutrymme begränsas av globala strukturer och 

leverantörsmarknadens karaktär. 
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Empirin visar också att Volvo Cars inte ser multi-sourcing som en isolerad lösning, utan som en 

del i en bredare portfölj av riskhanteringsstrategier. Djupare analyser av leverantörernas 

finansiella position, nära partnerskap och proaktiv scenarioplanering används för att komplettera 

och i vissa fall ersätta traditionell leverantörsspridning.  

Ett annat inslag i Volvo Cars strategi är kopplingen mellan produktion, sourcing och marknad. 

Genom att koppla affärer till samma geografiska region försöker företaget minimera 

transnationella beroenden som gör leveranskedjan sårbar för tullar, exportbegränsningar och 

politiska konflikter. Detta visar sig vara en utmaning i praktiken. Att byta leverantörer innebär 

höga tekniska och ekonomiska trösklar, särskilt i segment som kräver specialiserad kompetens 

eller där produktionsverktyg är starkt kapitalbundna. Företagets strategi bygger därför på 

långsiktiga bedömningar snarare än snabba anpassningar, vilket är en tydlig kontrast mot 

antaganden om flexibilitet som uttrycks i teorin om multi-sourcing. 

Multi-sourcing tillämpas aktivt av Volvo Cars, men den är selektivt tillämpad utifrån bedömning 

av genomförbarhet, marknadsstruktur och teknologiberoende. Strategin anses vara särskilt 

relevant i ett globalt klimat där politisk instabilitet snabbt kan påverka tillgången till kritiska 

komponenter. Samtidigt är den inte ett universellt verktyg, utan måste anpassas efter varje 

leverantörskategori och geografisk kontext. 

Volvo Cars synliggör därmed både potentialen och begränsningarna i teorin om multi-sourcing. 

Företaget tillämpar begreppet på ett sätt som är mer komplext och nyanserat än vad teorin ofta 

förutsätter, och visar att verklig leverantörsdiversifiering kräver djupgående förståelse av både 

affärsrelationer och globala beroendemönster. Det understryker att strategisk 

leverantörshantering inte enbart handlar om antal, utan om strukturell kontroll och insyn.  

DFDS tillämpar en bredare och mer dynamisk tolkning av diversifiering, där begreppet inte 

enbart begränsas till antalet externa leverantörer utan omfattar hela spektrumet av interna och 

externa resurser, kundrelationer och godstyper. Diversifiering är här inte en isolerad 

säkerhetsåtgärd, utan en kärnkomponent i företagets affärsstrategi, utformad för att skapa 

flexibilitet, minska affärsrisker och stärka organisationens motståndskraft i ett alltmer volatilt 

marknadsläge. 
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Som logistikaktör har DFDS arbetat aktivt med att minska beroendet av både specifika kunder 

och enskilda leverantörer. Ett särskilt fokus ligger på att bredda portföljen bortom starkt 

dominerande segment, såsom fordonsindustrin, för att minska exponeringen mot sektorspecifika 

risker. Detta sker genom att företaget söker ökad variation i både godstyper och 

marknadssegment, vilket skapar fler inkomstkällor och större operationell stabilitet. 

Multi-sourcing fungerar alltså som ett verktyg för att hantera både marknadsrisker och 

efterfrågerisker. 

DFDS arbetar också med diversifiering inom själva logistiksystemet. Företaget kombinerar egna 

tillgångar med flexibla externa resurser, vilket möjliggör en modulär modell där kapacitet kan 

skalas upp eller ner efter behov. Det skapar en högre beredskap för att hantera fluktuationer i 

efterfrågan, säsongsvariationer eller plötsliga störningar. Parallella flöden, alternativa rutter och 

anpassningsbara samarbetsstrukturer gör det möjligt att upprätthålla service och leveransförmåga 

även vid kapacitetsbrister eller störningar i enskilda led. 

Diversifiering medför både organisatoriska och tekniska utmaningar. Varje ny relation kräver 

investeringar i IT-integration, administration och kvalitetssäkring. Detta innebär att 

multi-sourcing inte är ett generellt tillämpbart svar på alla typer av risker, utan snarare en 

selektiv strategi som används i segment där affärsrisken är tillräckligt hög för att motivera den 

ökade komplexiteten. Det kräver noggrann avvägning mellan förväntad nytta och kostnad för 

implementation. 

Ett viktigt inslag i DFDS strategi är också att diversifiering inte begränsas till relationen mellan 

företaget och dess externa parter, utan att den även omfattar interna strukturer. Exempelvis har 

DFDS arbetat med att minska beroendet av enskilda systemleverantörer inom områden som 

fartygsleasing och IT-infrastruktur. Målet är att bygga en organisation som är så oberoende och 

skalbar som möjligt, för att snabbt kunna reagera på förändringar utan att låsas fast i långsiktiga 

beroendepositioner. Detta förstärker företagets motståndskraft även på strukturell nivå. 

Vidare ser DFDS multi-sourcing som ett värdeerbjudande gentemot sina kunder. Genom att 

bygga upp ett flexibelt och diversifierat logistiknätverk kan DFDS inte endast hantera sina egna 

risker, utan också hjälpa kunder att strukturera om sina försörjningskedjor för att uppnå samma 
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fördelar. Det skapar en dubbel effekt där företaget både tillämpar och möjliggör diversifiering, 

vilket stärker deras konkurrenskraft och marknadsposition. 

För Wallenius Wilhelmsen är multi-sourcing inte en strategi som utgår från den egna 

affärsmodellen, men det är en verklighet som de i hög grad behöver förhålla sig till. Företaget 

påverkas direkt av hur deras kunder, främst stora fordonstillverkare, implementerar 

leverantörsdiversifiering för att öka sin motståndskraft mot störningar. Denna typ av 

diversifiering innebär att kunderna medvetet fördelar sina transportvolymer mellan flera 

sjötransportörer. Även om detta stärker kundernas riskhantering, så innebär det att Wallenius 

måste förhålla sig till en oförutsägbar marknad.  

Empirin visar att företaget i allt högre utsträckning arbetar proaktivt med att anpassa sina 

operativa resurser till en oförutsägbar marknad. Ett konkret uttryck för detta är arbetet med 

alternativa hamnar och terminaler, vilket gör det möjligt att snabbt omfördela flöden vid behov. 

Denna typ av flexibilitet blir avgörande för att möta kundernas krav och säkerställa stabilitet i 

leveranskedjan. 

Flexibilitet har däremot ett pris. Multi-sourcing från kundernas sida innebär att Wallenius måste 

hantera ökad komplexitet i både planering och genomförande. För att kunna möta varierande och 

delvis oförutsägbara volymflöden krävs ett omfattande internt arbete med att bygga upp 

parallella kapaciteter, säkerställa tillgängliga fönster i hamnar och hålla alternativa rutter 

operativa. Det är en resurskrävande process som påverkar både effektiviteten och 

planeringssäkerheten i verksamheten. 

En ytterligare utmaning är den begränsade insynen i kundernas långsiktiga planer. Eftersom 

kunder ofta undviker att dela detaljerad information om framtida volymer eller ruttstrategier, så 

hamnar Wallenius i ett reaktivt läge där de får anpassa sig i efterhand snarare än att proaktivt 

planera framåt. Detta reducerar möjligheten att skapa stabila partnerskap och långsiktiga 

kapacitetslösningar, vilket i sin tur ökar den interna belastningen på system, personal och 

operativa resurser. 

Trots detta så betraktar Wallenius Wilhelmsen inte multi-sourcing som ett hot mot affären, utan 

snarare som en förändrad branschlogik som måste hanteras. Företaget arbetar därför aktivt med 
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att stärka sin operativa smidighet och har utvecklat rutiner för att hantera variationer i efterfrågan 

och förändrade kundbeteenden. Det handlar i praktiken om att bygga en organisation som kan 

leverera konsekvent kvalitet även när volymer förskjuts, hamnpreferenser förändras eller 

kapacitetskrav varierar från vecka till vecka. 

Analysen visar att Wallenius agerar inom ramen för en strategisk asymmetri, där de påverkas 

direkt av beslut de inte själva är med och fattar. Detta innebär att deras anpassningsförmåga blir 

ett konkurrensmedel, trots att de inte kontrollerar flödena, utan genom att snabbt kunna justera 

verksamheten efter förändrade förutsättningar. Det är ett exempel på hur 

leverantörsdiversifiering, också när den drivs av kunden, får operativa konsekvenser för 

leverantörsledets aktörer. 

Wallenius Wilhelmsen verkar i en miljö där multi-sourcing blivit en etablerad norm snarare än ett 

undantag. De är därför tvungna att bygga stabila och flexibla strukturer, inte för att reducera sitt 

eget leverantörsberoende, utan för att på ett hållbart sätt hantera kundernas 

diversifieringsstrategier. I detta sammanhang blir informationsdelning, systemintegration och 

tillgång till alternativa logistiska lösningar viktiga komponenter i företagets långsiktiga 

lönsamhet och konkurrenskraft. 

Fordonskomponentgruppen (FKG) ger ett branschövergripande perspektiv på hur multi-sourcing 

och leverantörsdiversifiering utvecklas inom svensk fordonsindustri och de nyanserar förståelsen 

för både möjligheter och begränsningar i strategins praktiska tillämpning. Empirin visar att 

diversifiering har blivit en allt viktigare strategi bland medlemsföretagen som svar på den ökade 

handelspolitiska och ekonomiska osäkerheten. Handelshinder, tullar och avbrott i internationella 

transportflöden har gjort det nödvändigt att se över beroenden, inte minst gentemot enskilda 

regioner eller aktörer. 

FKG framhåller att ansvaret för denna riskreducering i allt högre grad vilar på 

underleverantörerna, som idag står för en betydande majoritet av värdeskapandet inom 

fordonsproduktionen. Detta speglar en förändrad maktbalans i försörjningskedjan, där OEM:er 

ofta delegerar både ansvar och risk nedåt i kedjan. För leverantörerna innebär detta att de måste 

hantera komplexa försörjningsstrategier inom ramen för begränsade marginaler och ibland 

ojämlika affärsrelationer. 
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En viktig poäng i empirin är att multi-sourcing lämpar sig olika väl beroende på komponentens 

komplexitet. För standardiserade, lågkostnadsprodukter som skruvar, muttrar och enklare 

plastkomponenter är det oftast möjligt att tillämpa multi-sourcing utan omfattande investeringar. 

Dessa produkter kräver inte samma kvalificeringsprocesser och kan hanteras med större 

flexibilitet. Däremot är situationen annorlunda för mer avancerade eller säkerhetskritiska 

komponenter, där kvalitetskrav, regulatoriska normer och teknisk integration försvårar byte av 

leverantör. Detta gör att multi-sourcing inte är ett universellt verktyg, utan ett strategiskt 

övervägande som måste anpassas till varje produkts specifika förutsättningar. 

Inom branschen finns en växande medvetenhet om att ett alltför ensidigt beroende, även inom 

vertikalt integrerade strukturer, kan skapa nya sårbarheter. I synnerhet pekas nya elbilstillverkare 

ut som aktörer som tenderar att gå mot ökad vertikal integration, där delar av försörjningskedjan 

ägs internt. Även om detta kan ge kontroll och insyn, så kan det också leda till att flexibiliteten 

att snabbt byta leverantör minskar, vilket i sin tur kan försvåra anpassning vid störningar eller 

marknadsförändringar. 

FKG:s resonemang belyser också det klassiska avvägandet mellan kostnad och risk. Fler 

leverantörer kan ge ökad kapacitet och därmed högre motståndskraft, men innebär också högre 

transaktionskostnader, större behov av koordinering och ökade krav på kvalitetssäkring. Färre 

leverantörer kan istället minska den administrativa bördan och sänka priser, men det innebär en 

högre sårbarhet om en kritisk länk fallerar. Det krävs därför en genomtänkt strategi där 

produktens betydelse, logistikprofil och tekniska krav avgör om multi-sourcing är lämplig. 

Dessutom framkommer i empirin att multi-sourcing bör ses som en del av ett större ramverk för 

riskhantering. Strategin blir mest effektiv när den kombineras med andra åtgärder, såsom 

förbättrad informationsdelning i kedjan, kortare ledtider, högre lokal närvaro samt 

scenarioplanering för att förutse och hantera potentiella störningar. Detta innebär att 

multi-sourcing i praktiken fungerar som ett verktyg för att bygga strukturell motståndskraft 

snarare än som ett mål i sig. 

En återkommande aspekt i alla intervjuer är att multi-sourcing måste balanseras mot 

kostnadseffektivitet. Att ha fler leverantörer innebär inte endast högre inköpskostnader, utan 

även högre administrativa och tekniska utgifter. Detta kräver strategisk avvägning för att avgöra 
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vilka komponenter som är så affärskritiska att de motiverar dubbel eller trippel sourcing. Enligt 

Volvo Cars görs denna bedömning utifrån både affärsvolym och riskexponering. FKG betonar att 

det fortfarande är priset som styr i många fall, men att den senaste tidens kriser har ökat 

medvetenheten om vikten av motståndskraft. Samtidigt uttrycks frustration över att strategin inte 

alltid får genomslag i praktiken. 

Multi-sourcing är mer än bara en inköpsstrategi, det är ett övergripande synsätt som fokuserar på 

redundans, kontroll och snabb anpassningsförmåga. Det finns ett tydligt stöd i teorin för dess 

effekt på riskreducering, men praktiken kräver resurser, kompetens och disciplin för att fungera. 

Empirin visar att företagen, beroende på roll i värdekedjan tillämpar strategin i olika former, men 

delar insikten om att framtidens försörjningskedjor måste byggas för att klara snabba skiften på 

marknaden. Multi-sourcing är därför inte bara ett verktyg för att hantera osäkerhet, det är ett 

uttryck för en mer motståndskraftig försörjningskedja. 

 

5.4 Supply Chain Integration – från informationsdelning till motståndskraft 

Inom forskningen ses supply chain integration som en strategi för att stärka försörjningskedjors 

motståndskraft mot störningar. (Christopher & Peck, 2004; Simchi-Levi et al., 2021). Genom att 

samordna processer, integrera informationsflöden och fördela ansvar mellan aktörer längs kedjan 

så kan organisationer bli mer reaktionssnabba och fatta bättre beslut i tider av störningar. Denna 

typ av integration inkluderar inte bara tekniska system, såsom EDI-lösningar och AI-baserad 

scenarioplanering, utan också organisatoriska anpassningar i form av gemensamma 

målsättningar, kapacitetsplanering och kontinuerlig kommunikation mellan parter. 

Empirin från Volvo Cars visar att supply chain integration är en viktig del av företagets strategi 

för att hantera ökad osäkerhet i försörjningskedjan. Företaget arbetar aktivt med att förbättra 

integrationen i sin försörjningskedja, men möts samtidigt av utmaningar, såväl tekniska, 

organisatoriska och relationella. Det framgår att integration inte enbart betraktas som en 

teknologisk lösning, utan också som ett flerdimensionellt fenomen som kräver systemstöd, 

kulturell förändring och ett omdefinierat synsätt på data och samarbete. 
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Enligt empirin samlar Volvo Cars in stora mängder data från olika delar av försörjningskedjan, 

men det finns ett glapp mellan datainsamling och faktisk användning. Den information som 

samlas in är inte alltid tillräckligt strukturerad, uppdaterad eller relevant för att snabbt kunna 

omsättas i operativa beslut. Detta belyser ett vanligt dilemma i dagens digitala 

försörjningskedjor, där möjligheterna till datadriven styrning finns, men där organisationer ofta 

saknar sammanhängande system, standardiserade processer eller tillräcklig analyskapacitet för 

att realisera värdet av datan fullt ut. 

Företaget har gjort investeringar i avancerade digitala verktyg, däribland AI-baserade lösningar 

för kontraktsanalys och riskidentifiering, men dessa verktyg är i behov av välfungerande teknisk 

infrastruktur och en organisatorisk förmåga för att agera på insikterna. Integration blir här inte 

bara en fråga om systemkompatibilitet, utan också om att skapa ett sammanhållet arbetssätt där 

olika funktioner, såsom inköp, logistik, produktion och riskhantering, samverkar i realtid med 

gemensam information. 

En särskilt stor utmaning är insynen i de djupare leden av försörjningskedjan. Volvo Cars har 

generellt en god överblick över sina förstahandsleverantörer, men insynen minskar betydligt 

längre ned i kedjan, särskilt bortom tier 3. Detta skapar blinda fläckar i riskbedömningen, 

eftersom störningar i dessa lägre led ofta slår hårt och ibland oväntat mot hela värdekedjan. 

Många mindre leverantörer saknar dessutom kapacitet eller incitament att dela data, vilket 

begränsar möjligheten till planering och proaktiv styrning. Denna brist på transparens motverkar 

integrationen och skapar strukturella flaskhalsar i samarbetet. 

Volvo Cars har försökt möta detta genom att korta ned interna beslutsvägar och förenkla 

processer, vilket bidrar till ökad flexibilitet och snabbare omställningsförmåga. Denna 

organisatoriska anpassning visar att integration även måste förstås som en ledningsfråga, det 

krävs strukturer högre upp i hierarkin som stödjer snabba beslut och informationsflöden. Att 

skapa organisatorisk integration innebär därför mer än att bara investera i teknik, det förutsätter 

också en kultur som uppmuntrar till samarbete, öppenhet och agilt agerande. 

Empirin pekar också på ett förändrat synsätt på data. Tidigare betraktades information ofta som 

en kollektiv resurs för koordinering, medan den idag i allt högre grad ses som en strategisk 

tillgång, eller till och med som en handelsvara. Det innebär att viljan att dela information 
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minskar, särskilt när företag upplever att datan ger dem en förhandlingsfördel. I detta ligger en 

makt- och konkurrensdimension, där integration och datadelning ibland används som medel för 

kontroll snarare än samverkan. Denna asymmetri riskerar att bromsa samarbetet i 

försörjningskedjan, särskilt om tillgång till data inte balanseras med tillit och gemensamma mål. 

Volvo Cars ser supply chain integration som en kritisk förmåga för att navigera i en alltmer 

volatil och komplex omvärld. Integration är inte en isolerad IT-fråga, utan ett system av 

processer, relationer och strategier som måste samspela. För att integration ska få genomslag 

krävs ett parallellt arbete med teknisk modernisering, incitamentsstrukturer för 

informationsdelning och organisatorisk flexibilitet. Volvo Cars befinner sig i ett pågående 

utvecklingsarbete, där bolaget har uppsatta mål, men där genomförandet av dessa möter hinder 

som begränsar den fulla potentialen av en integrerad försörjningskedja. 

DFDS utgör ett bra exempel på hur supply chain integration kan tillämpas i logistikintensiva 

verksamheter genom en kundanpassad flernivåstrategi. Empirin visar att företaget arbetar med 

olika grader av informationsintegration beroende på kundens storlek, behov och tekniska 

förutsättningar. Genom att erbjuda specialanpassade lösningar till större kunder, EDI-lösningar 

till medelstora kunder och enklare portallösningar till mindre kunder, så strävar DFDS efter att 

skapa en så hög nivå av informationsdelning som möjligt inom ramen för vad varje kundrelation 

tillåter. Detta visar en praktisk och affärsdriven syn på integration, där målet är att optimera 

resursplanering, ruttoptimering och bemanningsstrategier i realtid. 

DFDS synliggör därmed att integration inte enbart handlar om teknisk sammankoppling, utan om 

att skapa relevanta informationsflöden som möjliggör bättre beslut och vid rätt tidpunkt. Genom 

att strukturera informationsdelningen efter kundens systemmognad, så kan företaget tillämpa en 

flexibel och skalbar integrationsmodell som både stärker effektiviteten och motståndskraften i 

försörjningskedjan. Det framgår också att integrationen fungerar som ett verktyg för att 

omvandla osäkerhet till hanterbarhet, ju tidigare och mer korrekt information som delas, desto 

bättre förmåga har företaget att agera proaktivt. 

Det framkommer även utmaningar i empirin gällande informationsutbyte och koordinering 

mellan DFDS och dess kunder. Det förekommer att viktig information om volymer, ruttbehov 

eller förändringar i efterfrågan delas för sent, vilket försämrar företagets möjlighet att agera i tid. 
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Detta skapar ett operativt gap där DFDS ofta tvingas agera reaktivt snarare än proaktivt. Brist på 

förvarning försvårar planering och gör det svårare att utnyttja de investeringar som gjorts i 

digitala verktyg och teknisk infrastruktur. 

För att adressera dessa utmaningar har DFDS initierat en rad digitaliseringsinitiativ. Investeringar 

i verktyg som dashboards och AI-drivna analysverktyg är viktiga för att möjliggöra snabbare och 

mer datadrivna beslut. Dessa verktyg syftar inte bara till att samla och bearbeta data, utan också 

till att skapa transparens och överblick i realtid. Men som empirin visar, är teknik en nödvändig 

men inte tillräcklig förutsättning. För att integrationsstrategin ska få full effekt krävs också 

kulturella och organisatoriska anpassningar. DFDS arbetar just därför aktivt med att korta ned 

beslutsvägar, decentralisera beslutsmandat och främja en kultur där medarbetare vågar och 

förväntas agera snabbt utifrån tillgänglig information. 

Supply chain integration anser DFDS vara en strategisk nödvändighet. Det är ett område där man 

har gjort framsteg, men där fortsatt utveckling krävs, särskilt för att förbättra informationsdelning 

med externa aktörer. Företaget uttrycker ett tydligt behov av mer intelligenta och automatiserade 

system som kan agera snabbare än dagens strukturer tillåter. Integration är därför ett sätt för att 

framtidssäkra verksamheten. 

Wallenius Wilhelmsen ser supply chain integration som en nödvändig strategi för att möta 

dagens krav på snabbare beslut, ökad synlighet och minskade stillestånd i globala logistikflöden. 

Företaget har som mål att digitalisera och standardisera sina processer för att skapa en gemensam 

vy över logistikkedjan, både internt och gentemot kund. Genom att utveckla integrerade 

systemlösningar hoppas företaget skapa förmåga att förutse, anpassa och reagera snabbare på 

volymförändringar och störningar än idag. 

Empirin visar dock att trots tillgång till avancerad digital teknik, som EDI-system, dashboards 

och intern dataanalys, så begränsas realiseringsgraden av integrationen av en annan, mer 

grundläggande faktor, nämligen bristande informationsdelning från kundernas sida. I synnerhet 

kunder inom bilindustrin upplevs som mycket restriktiva när det gäller att dela affärskritisk 

information, vilket skapar en barriär mot proaktiv planering. Denna försiktighet grundar sig ofta i 

rädslan för finansiella eller juridiska konsekvenser av informationsläckor, snarare än tekniska 

begränsningar, vilket innebär att problemet är kulturellt betingat snarare än systemmässigt. 
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I praktiken innebär detta att Wallenius Wilhelmsen, trots sina tekniska investeringar och 

ambitioner, ändå ofta måste agera reaktivt. Flöden förändras utan förvarning, volymer justeras 

efter beslut som företaget inte har inblick i, och planeringshorisonter förkortas. Det motverkar 

den potentiella nyttan av integration och gör det svårt att realisera den flexibilitet och 

motståndskraft som strategin syftar till att skapa. Företaget arbetar med scenarioplanering och 

konsolidering av intern data för att förbättra reaktionsförmågan, men detta kan inte fullt ut ersätta 

nyttan av förhandsinsyn från kunderna. 

Det framkommer att effektiv integration kräver förtroende, gemensamma incitament och 

ömsesidig förståelse för försörjningskedjans dynamik. I vissa fall är det inte brist på data som är 

problemet, utan olika tolkningar av densamma, vilket tyder på att dialog och relationer mellan 

parterna är lika viktiga som systemstöd. Detta ger bilden av supply chain integration som ett 

multidimensionellt begrepp som omfattar såväl teknologiska, organisatoriska och relationella 

aspekter. 

Wallenius Wilhelmsen befinner sig i ett integrationsarbete där de tekniska förutsättningarna 

finns, men där genomförandet hämmas av branschspecifika strukturer, framför allt inom 

bilindustrin. För att uppnå en verkligt integrerad försörjningskedja så krävs mer än 

systemlösningar, det krävs en kulturell omställning inom hela industrin i riktning mot större 

öppenhet, ökad transparens och mer samordnade incitament. Wallenius arbetar aktivt med att 

driva denna förändring framåt, men framgången är i hög grad beroende av hur snabbt och i 

vilken utsträckning kundsidan är beredd att förändra sitt synsätt. 

Fordonskomponentgruppen (FKG) ger ett perspektiv på supply chain integration där fokus riktas 

mot de organisatoriska, kulturella och strukturella barriärer som bromsar utvecklingen, snarare 

än de tekniska möjligheterna som framgångsfaktorer i sig. Även om svensk fordonsindustri 

generellt ligger långt fram i användningen av digitala verktyg såsom EDI-system och 

dashboards, särskilt i jämförelse med andra europeiska länder, så visar empirin att detta 

teknologiska försprång inte nödvändigtvis leder till faktisk integration i försörjningskedjans 

dagliga funktion. 

Enligt FKG finns det en tröghet i att anpassa processer och beslutsstrukturer till ett mer integrerat 

arbetssätt. Trots tillgång till digital infrastruktur så präglas kommunikationen mellan OEM:er 
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och underleverantörer av bristande förutsägbarhet och reaktivitet. Ett återkommande problem är 

att leverantörer får kritisk information för sent, exempelvis besked om produktionsförändringar, 

vilket leder till felaktig resursallokering, högre kostnader och ökad instabilitet längre ned i 

kedjan. Detta visar att tekniska verktyg inte räcker, det krävs också organisatoriska åtgärder för 

att säkerställa att information faktiskt delas i rätt tid och används för gemensam planering. 

Ytterligare en utmaning som lyfts i empirin är asymmetrin i informationsflödet. OEM:er förfogar 

ofta över information som skulle kunna förbättra planering och beslut hos underleverantörerna, 

men de väljer att hålla den tillbaka eller dela den sent. Denna brist på transparens motverkar 

försörjningskedjans motståndskraft, särskilt för små och medelstora leverantörer som har mindre 

finansiell och operationell buffert för att hantera oförutsedda förändringar. Det skapar en struktur 

där aktörer längre ned i kedjan systematiskt hamnar i ett reaktivt läge, vilket försvårar 

möjligheten till långsiktig kapacitetsplanering och investeringar i anpassningsförmåga. 

Det finns ett glapp mellan ambition och genomförande, där initiativ för förbättrad 

kommunikation inte får genomslag i det dagliga arbetet. Det tyder på en bristande intern 

samordning inom OEM-organisationerna och signalerar behovet av förändringsledning som 

adresserar både kultur och process. 

Vidare visar empirin att det ofta är de mindre företagen i leverantörsledet som har svårast att 

delta i ett fullt integrerat system. De saknar inte bara teknisk kapacitet, utan även 

personalresurser och kompetens för att hantera komplexa digitala miljöer. Detta innebär att även 

om stora aktörer implementerar avancerade verktyg, så blir den totala nyttan begränsad om 

resten av kedjan inte kan följa med. Integration måste därför förstås som en gemensam kapacitet, 

där svagheter i en länk påverkar hela systemets förmåga. 

FKG framhåller samtidigt att det finns stor potential i att utveckla mer integrerade arbetssätt. 

Digitala verktyg, särskilt sådana baserade på AI och automatiserade beslutsstöd, lyfts fram som 

möjligheter att skapa snabbare reaktionstider och bättre planeringsförmåga. Men empirin 

understryker att dessa verktyg inte är lösningen i sig, utan måste kompletteras med tydliga 

strukturer för ansvar, öppenhet i affärsrelationerna och långsiktigt samarbete. Det krävs en 

förändrad syn på samverkan, där integration inte ses som ett verktyg för kontroll utan som en 

gemensam investering i stabilitet och effektivitet. 
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Supply chain integration är en eftersträvansvärd strategi för att öka motståndskraft mot 

handelspolitisk osäkerhet, men implementeringen är komplex och kräver mer än tekniska 

investeringar. Det handlar om att bygga upp både system och relationer som möjliggör snabb 

informationsdelning, gemensam planering och koordinerat agerande. Integration blir därmed en 

förutsättning för agilitet snarare än en konkurrensfördel i sig. 

Rapporten visar att aktörer som Volvo Cars och DFDS har kommit långt i sin strävan att uppnå 

högre grad av integration, men även dessa aktörer pekar på att mycket arbete återstår. I den 

teoretiska referensramen lyfts integration fram som ett sätt att skapa visibilitet och samordning, 

vilket bekräftas av empirin. Däremot är graden av integration ofta ojämn inom och mellan 

företag, och denna grad påverkas av faktorer såsom teknologisk mognad, branschstruktur, 

maktbalanser och affärskultur. 
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5.5 Översikt av analys för utvalda företag 

För att tydliggöra hur teori och praktik förhåller sig till varandra inom respektive strategi 

presenteras nedan en sammanställning av analysens huvuddrag. Tabellen visar hur varje aktör 

relaterar till regionalisering, multi-sourcing och supply chain integration, med fokus på praktisk 

tillämpning, utmaningar och särskiljande egenskaper. 

 

Företag Regionalisering/ 
Nearshoring 

Multi-sourcing och 
Leverantörsdiversifiering  

Supply Chain Integration 

Volvo Car 
Corporation 

Volvo tillämpar regionalisering i 
linje med teorin, men betonar att 
praktiskt genomförande 
begränsas av kapitalbundna 
resurser och kompetensbrist i 
nya regioner. 

Volvo arbetar utifrån teorin om 
diversifiering, men ser att reell 
diversifiering av leverantörer 
ofta försvåras av globala 
beroenden, särskilt inom 
batteriteknik. 

Volvo strävar efter integration 
men begränsas av bristande 
insyn i djupare leverantörsled 
och organisatoriska hinder, 
vilket minskar teorins 
genomslag. 

DFDS DFDS fungerar som 
möjliggörare snarare än utförare 
av regionalisering och anpassar 
sin infrastruktur efter kunders 
behov, vilket delvis realiserar 
teorins idé om geografisk 
flexibilitet. 

DFDS tillämpar en bred 
tolkning av diversifiering som 
även omfattar egna resurser och 
kundsegment, vilket delvis 
ligger utanför teorins snäva 
fokus på leverantörer. 

DFDS anpassar 
integrationsgrad efter kundens 
förmåga, vilket visar på en 
praktisk tolkning där teknisk 
och kulturell anpassning krävs 
för att realisera teorin. 

Wallenius 
Wilhelmsen 

Företaget påverkas av 
regionalisering men har 
begränsad kontroll över dess 
utveckling, vilket innebär att 
teorins potential är svår att 
utnyttja till egen fördel utan att 
affärsmodellen förändras. 

Wallenius påverkas av kunders 
multi-sourcing, men brist på 
insyn leder till reaktiva snarare 
än proaktiva svar, en tydlig 
avvikelse från teorins 
antaganden om koordinering.  

Wallenius har tekniska 
förutsättningar för integration 
men hämmas av kunders 
ovilja att dela information, 
vilket gör att integrationen 
stannar vid potential snarare 
än faktisk tillämpning. 

Fordons- 
komponent- 
gruppen 

FKG ser regionalisering som 
teoretiskt attraktiv men praktiskt 
svår att implementera då 
kostnadsfokus ofta väger tyngre 
än riskreduktion. 

FKG visar att strategin används 
selektivt beroende på 
komponentens komplexitet, 
vilket nyanserar teorins 
antagande om generell 
tillämpbarhet. 

FKG belyser att teknisk 
kapacitet finns men att 
informationsasymmetri och 
brist på långsiktig samordning 
försvårar full integration. 

Tabell 3. Sammanställning av Analys 
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6. Slutsats 

Denna rapport har undersökt hur strategiska anpassningar i försörjningskedjan kan stärka 

organisationers motståndskraft vid handelspolitisk osäkerhet, med särskilt fokus på tre teoretiskt 

förankrade strategier: regionalisering, multi-sourcing och supply chain integration. För att förstå 

hur dessa strategier kan bidra till motståndskraft, så är det först relevant att granska hur de 

beskrivs i teorin. 

 

Vilka strategier för försörjningskedjan lyfts i teorin som effektiva angreppssätt för att hantera 

handelspolitisk osäkerhet? 

Teorin lyfter fram regionalisering som en strategi för att minska sårbarhet i försörjningskedjan 

genom att förkorta geografiska avstånd mellan produktion, leverantörer och slutmarknader. 

Genom att placera produktionen närmare försäljningsmarknaden kan företag minska sitt 

beroende av instabila handelsvägar och politiskt osäkra regioner. Strategin tar grund i teorierna 

Supply Chain Network Design Theory och Kraljic’s modell som understryker hur regional 

struktur ökar både kontroll och anpassningsförmåga vid störningar. Multi-sourcing, enligt Supply 

Chain Risk Management och Resource Dependency Theory, stärker motståndskraft genom att 

minska beroendet av enskilda aktörer och skapar alternativa leveransvägar. Denna strategi 

möjliggör flexibilitet vid händelser med låg sannolikhet men med hög påverkan, såsom plötsligt 

höjda tullar eller nytillkomna exportrestriktioner. Supply chain integration, med stöd av 

Information Processing Theory och Dynamic Capabilities Theory, handlar om att förbättra 

koordinering och transparens i nätverket. Genom digitala verktyg, datadelning och 

samverkansstrukturer så kan företag snabbare anpassa sig till förändrade omständigheter och 

fatta beslut baserade på realtidsinformation. 

Dessa tre strategier förenas i sitt teoretiska fokus på att bygga stabilitet och agilitet genom ökad 

flexibilitet, kapacitet och samverkan. De betraktas som proaktiva angreppssätt för att hantera 

handelspolitisk osäkerhet och utgör tillsammans ett strategiskt ramverk för långsiktig 

motståndskraft.  
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Samtidigt kräver en implementering av dessa strategier i praktiken, stora investeringar, noggrann 

koordinering och riktat förändringsarbete både internt och i relation till externa partners, vilket 

kan försvåra en bred tillämpning. Detta gäller särskilt i branscher med låga marginaler eller stark 

beroendeställning. Med denna teoretiska utgångspunkt kan slutsatser dras kring hur dessa 

strategier faktiskt appliceras i praktiken. 

 

Vilka strategier tillämpar globala aktörer inom bilindustrin för att hantera handelspolitisk 

osäkerhet? 

Empirin visar att strategierna regionalisering, multi-sourcing och supply chain integration 

tillämpas i varierande omfattning beroende på företagens resurser, strategiska prioriteringar och 

deras roll i försörjningskedjan. Volvo Cars framträder som det företag som tydligast tillämpar 

alla tre strategier i praktiken. Regionalisering är ett strategiskt mål och har omsatts i konkreta 

beslut i att producera nära marknaden, vilket minskar de negativa konsekvenserna av höjda tullar 

och logistiska osäkerheter. Dock begränsas genomförandet i vissa led av bristande tillgång till 

lokal kompetens och teknik, särskilt vad gäller komponenter som fortfarande är koncentrerade 

till exempelvis Asien. Multi-sourcing används selektivt, där fokus ligger på att analysera 

leverantörers ägarstruktur och geografiska risker snarare än att enbart öka antalet leverantörer. 

Integration är ett prioriterat område, men försvåras av begränsade IT-system och svårigheter att 

omsätta stora mängder data till snabba, samordnade beslut. Begränsningar finns även i 

transparens mellan samarbetspartners där data inte alltid delas för att underlätta för varandra. 

Datan anses i allt större utsträckning vara en förhandlingsvara, vilket gör proaktivt riskhantering 

genom hela försörjningskedjan svårt att uppnå.  

DFDS tillämpar strategierna både internt och externt i sin roll som logistikpartner åt andra 

aktörer inom bilindustrin. Regionalisering drivs främst av efterfrågan från kunder, men företaget 

har tagit strategiska initiativ för att etablera närvaro i regioner som Östeuropa och Turkiet för att 

kunna möta marknadens framtida behov. Multi-sourcing tolkas inte bara som leverantörsstrategi, 

utan även som ett sätt att bredda kundbasen och minska beroendet av enskilda branscher. 

Gällande integration har DFDS implementerat flera digitala verktyg, men likt andra företag 
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begränsas deras effektivitet av informationsasymmetri, där sent eller ofullständigt delad 

information från kunder påverkar planeringen negativt. 

Wallenius Wilhelmsen påverkas mer indirekt av strategierna. Regionalisering innebär ett minskat 

behov av långväga transporter, vilket påverkar deras kärnaffär negativt. Företaget försöker se 

möjligheter att kunna bemöta regionalisering i framtiden, genom att utveckla inlandslösningar 

för att inte vara helt beroende av transatlantiska leveranser. Multi-sourcing styrs huvudsakligen 

av kundernas val av transportörer och destinationer, vilket kräver flexibilitet i ruttplanering och 

kapacitet. Vad gäller integration, så arbetar företaget med scenarioplanering och digitalisering, 

men återkommande hinder är bristande informationsdelning från tillverkare och aktörer i 

försörjningskedjan, vilket försvårar långsiktig optimering. 

Fordonskomponentgruppen (FKG), som representerar små som stora leverantörer, visar att 

strategierna är kända men svåra att realisera. Regionalisering prioriteras ofta bort i upphandlingar 

till förmån för lägsta kostnad, vilket skapar ett motsatsförhållande mellan strategisk stabilitet och 

kortsiktig lönsamhet. Multi-sourcing försvåras av begränsade resurser och starkt beroende av ett 

fåtal kunder. Integration ses som viktigt för att möta snabba förändringar, men kräver ökad 

samverkan i hela branschen, något som försvåras av hierarkiska strukturer och att större aktörer 

inte alltid är villiga att dela relevant data i tid. 

Även om rapporten visar att strategierna i viss utsträckning tillämpas av de undersökta företagen, 

så blir det tydligt att implementeringen varierar beroende på faktorer som resurstillgång, 

affärsmodell och branschposition. Detta aktualiserar behovet av en djupare reflektion kring i 

vilken utsträckning de praktiska tillvägagångssätten faktiskt överensstämmer med de teoretiska 

modeller och angreppssätt som lyfts i forskningslitteraturen. Genom att ställa teori och praktik i 

relation till varandra kan slutsatser dras om strategiernas generaliserbarhet och anpassningsbarhet 

till olika organisatoriska förutsättningar. 

 

Hur överensstämmer företagens agerande med de teoretiskt beskrivna strategierna, och vilka 

skillnader kan identifieras? 
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Teorin bygger ofta på antagandet att företag har tillgång till resurser, teknisk kapacitet och 

organisatorisk kontroll över sin försörjningskedja. I verkligheten påverkas företagens agerande 

av praktiska begränsningar såsom kostnadsstruktur, tekniska barriärer, beroendeförhållanden och 

branschens komplexitet. Även om strategierna regionalisering, multi-sourcing och supply chain 

integration är väl förankrade i teorin och ofta erkänns som önskvärda i företagens övergripande 

mål, så genomförs de sällan fullt ut. 

Regionalisering beskrivs i teorin som ett sätt att minska geopolitisk sårbarhet och skapa närhet 

till marknad och produktion, men i praktiken visar sig genomförandet vara beroende av många 

och långa beslutsvägar. Exempelvis är tillgången till kritiska komponenter, såsom batterier och 

elektronik fortsatt koncentrerad till specifika geografiska områden, vilket gör det svårt för 

företag att helt regionalisera sin produktion. Dessutom kräver omställningen till regionala 

strukturer omfattande investeringar och tillgång till kompetens, vilket inte alla företag har. 

Multi-sourcing framstår i teorin som en strategi för att bygga ökad kapacitet och minska 

beroendet av enskilda leverantörer. I praktiken tillämpas strategin ofta mer reaktivt än proaktivt. 

Analysen visar att företagen använder strategin i första hand för att hantera kapacitetsproblem 

eller möta kundkrav snarare än som ett långsiktigt riskhanteringsverktyg. I vissa fall tolkas 

multi-sourcing också bredare i praktiken än i teorin, där diversifiering inte bara gäller 

leverantörer utan även kunder, marknader och segment, vilket visar hur strategin anpassas till 

praktiska affärsbehov. 

Supply chain integration är i teorin avgörande för att skapa snabb anpassningsförmåga och 

samordning. Men i praktiken hindras tillämpning av strategin av bristande harmonisering av 

datastandarder, tekniska begränsningar och en ofta låg grad av transparens mellan aktörer. 

Tillgång till relevant och tillförlitlig data är en förutsättning för effektiv integration, men i många 

fall saknas ömsesidig tillit i försörjningskedjan, vilket leder till att information inte delas i tid 

eller i tillräcklig omfattning. Detta skapar ett beroende av reaktivt agerande snarare än proaktiv 

planering vilket i sin tur leder till att de beslut som fattas inte alltid är långsiktiga eller har en 

tydlig grund. 

Analysen visar att strategiernas generaliserbarhet är begränsad. Det är inte tillräckligt att känna 

till eller acceptera teoriernas relevans, dessa måste också kunna tillämpas i praktiken inom ramen 
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för varje enskilt företags verklighet. En strategi som fungerar för ett globalt koncernbolag med 

hög digital mognad och kapitalstyrka, kan vara orealistisk för en mindre underleverantör med låg 

förhandlingsmakt och pressade marginaler. Det innebär att regionalisering, multi-sourcing och 

supply chain integration inte är universellt applicerbara lösningar, utan de måste anpassas till 

varje företags unika kontext. I en tid av ökad politisk instabilitet blir därför teorin mest värdefull 

när den används som ett flexibelt ramverk, inte som en färdig lösning för att uppnå Supply chain 

agility.  

Därmed erbjuder rapporten inte bara en översikt av teoretiska angreppssätt och praktiska 

tillämpningar, utan också en konkretisering av den skillnad som ofta uppstår mellan strategi och 

dess genomförande i en osäker värld. Genom att belysa dessa skillnader, så hoppas författarna att 

rapporten skall kunna fungera som beslutsstöd och reflektionsunderlag för företag som står inför 

liknande utmaningar, samt som en grund för vidare forskning inom Supply chain agility i 

kontexten av handelspolitisk osäkerhet. 
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