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SAMMANDRAG

Skogsindustrin &r en stor industri i Sverige som exporterar en stor del av sin produktion till
Storbritannien. Sverige raknas som den tredje storsta exportdren av sagade travaror i varlden.
I skrivande stund exporteras 1,8 miljoner ton skogsprodukter till Storbritannien men endast
cirka 500 ton fraktades i container. Fler och fler varugrupper transporteras i container, och det
ar manga faktorer som avgér om en godstyp fraktas i container eller med andra
transportmetoder.

Den har studien fokuserar pa asikter fran exportorer i Sverige och importorer i Storbritannien.
Studien undersoker vilka asikter, fordelar och nackdelar som upplevs inom skogsindustrin
som kan kopplas till att anvanda container som lastbarare for sdgade travaror. Dessa asikter
har inhamtats i form av totalt atta semi-strukturerade intervjuer med bade stérre och mindre
svenska sagverk samt brittiska importorer.

Resultaten visar att respondenterna i stort ar ndjda med sina nuvarande transportsystem,
baserade framst pa bulk- och trailertransport. Frekvens, lastoptimering och fraktkostnad ar de
storsta fordelarna som de upplever med systemet, och ser enbart nagra nackdelar som t.ex.
omfattande lasthantering och omlastning. En viss konservatism inom branschen har
observerats under studiens gang. Respondenterna sag en fordel i vader- och skadeskyddet som
containern medfor, men att fylla och tomma containern &r ett upplevt problem. Under
intervjuerna namndes inga ekonomiska fordelar med containern. Tvartemot sa patalades
problemen med hoga fraktkostnader och extra kostnader for containerhantering. Totalt sett tog
respondenterna upp évervagande mer nackdelar med containern som lastbarare. Resultatet
talar for att det inte kommer ske ett storre skifte i transportmetod pa denna marknad.

Nyckelord: containerisering, sagade travaror, skogsindustrin, sjoexport, container, bulk,
trailer, RoRo, Sverige, Storbritannien.
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ABSTRACT

The forest industry is a large industry in Sweden that exports a large part of its production to
the United Kingdom. Sweden is considered the third largest exporter of sawn wood in the world.
At the time of writing, 1.8 million tonnes of forest products are being exported to the UK, but
only about 500 tonnes were shipped in containers. More and more product groups are
transported in containers, and there are many factors that determine whether a type of goods is
transported in a container or with other transport methods.

This study focuses on opinions from exporters in Sweden and importers in the United Kingdom.
The study examines the opinions, advantages and disadvantages experienced in the forest
industry that can be linked to using containers as load carriers for sawn wood products. These
opinions have been obtained in a total of eight semi-structured interviews with both large and
small Swedish sawmills and British importers.

The results show that the respondents are generally satisfied with their current transport system,
consisting mostly of bulk and trailer transport. Frequency, load optimization and shipping cost
are the biggest advantages they experience with the system and mention only some
disadvantages such as extensive cargo handling and transhipment. Some conservatism in the
industry has been observed during the course of the study. The respondents noted an advantage
in the weather and damage protection that the container brings but filling and emptying the
container is a perceived problem. During the interviews, no economic benefits of the container
were mentioned. On the contrary, the problems with high shipping costs and extra costs for
container handling were pointed out. Overall, the respondents addressed predominantly more
disadvantages of the container as a load carrier. The results suggest that there will be no major
shift in transport methods within this market. The report is written in Swedish.

Keywords: containerization, sawn timber, forest industry, maritime export, container, bulk,
trailer, RoRo, Sweden, United Kingdom
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

FCL Full Container Load, container med gods fran en och samma
avsandare

G7 Group of Seven, grupp bestdende av sju industrialiserade lander:
USA, Japan, Frankrike, Storbritannien, Tyskland, Kanada samt
Italien

I-A, I-B Importor A, Importor B

LCL Less-than Container Load, container med gods fran flera
avsandare

MS-A, MS-B, MS-C  Mindre sagverk A, Mindre sagverk B, Mindre sagverk C

OECD Organisation for Economic Co-operation and Development,
internationell organisation mellan demokratiska och
marknadsekonomiska industrilander

RoRo Roll-on Roll-off, metod att rulla pa och av hjulburen last pa
fartyg
SS-A, SS-B, SS-C Storre sagverk A, Storre sagverk B, Storre sagverk C

Strippning Ta ur gods ur en container

Stuffning Placera gods inuti en container



1. INLEDNING

Sedan ar 1956 da containerfartyget Ideal X begav sig ut pa sin forsta resa har containern haft
ett enormt genomslag i vérldshandeln och varit en stor kraft i utformningen av den globala
forsorjningskedja som vi kanner till den idag (Notteboom et al., 2021-a). Redan 50 ar efter den
forsta resan hade 60 procent av vérdet pa all sjofrakt containeriserats (World Shipping Council,
u.a.). Med introduceringen av containern behévde inte langre en manuell hantering av godset
ske, dessutom andrades transportnatverken och transportkostnaden mellan produktion och
konsumtion minskade avsevart (Notteboom et al., 2021-a). Container har haft en stor effekt pa
tillvaxten av varldsekonomin och den fortsatta utokningen av vérldshandeln (Branch &
Robarts, 2014, s. 373). Vidare kan en sérskild tillvéxt ses i utvecklingslander och nyligen
industrialiserade lander. En bidragande faktor till tillvaxten av internationell handel ar lagre
handelskostnader, dar transportkostnaden utgor en grundldggande del (Notteboom et al., 2021-
a). 10 procent lagre transportkostnader i ett utvecklingsland kan 6ka den internationella handeln
I samma land med 20 procent (ibid.).

Containerisering dr en transportmetod som inneb&r att godset placeras i en container
(Encyclopaedia Britannica, 2010). Graden av containerisering skiljer sig at mellan de olika
varuslagen, vilket framst beror pa marknadsegenskaper for godset som till exempel forhallandet
mellan virde och vikt (Maslari¢ et al., 2020). Utdver marknadsegenskaperna &r dven
transportens frekvens, storlek, densitet, forpackningstyp och andra logistiska egenskaper
betydande faktorer som paverkar containeriseringsgraden. En expansion av containerisering
kan observeras i dagens transportmarknad dven om vissa varugrupper redan har containeriserats
fullt ut (Maslarié et al., 2020). Andra varugrupper som transporteras som bulklast, sdsom virke,
spannmal, kol och annat lagvérdigt gods, &r i borjan av sin containerisering (Maslari¢ et al.,
2020; Rodrigue et al., 2020).

Skogsprodukter ar bland de varor som handlas i den globala ekonomin och utgér en nisch for
containerisering (Notteboom et al., 2021-a). Sverige ar en stor exportor av skogsprodukter; ar
2019 exporterade den svenska skogsindustrin varor till ett varde av 150 miljarder kronor
(Skogsindustrierna, u.a.-a). Den stora exporten, i kombination med en avsevart lagre import av
motsvarande varor, bidrar till den positiva svenska handelsbalansen. Skogsindustrin lagger
arligen ca 25 miljarder pa transporttjanster vilket gor dem till den storsta transportkoparen i
hela landet (Skogsindustrierna, 2019). For ett sagverk star transportkostnaderna for cirka 20
procent av produktionsvérdet, effektiv transport beskrivs darfor som helt nodvandigt for
sagverkets konkurrenskraft (Skogsindustrierna, 2019). Enligt ett estimat fran Lloyd’s List
Intelligence transporterades oOver 1,8 miljoner ton skogsprodukter (pappersprodukter
exkluderat) som konventionellt styckegods i export fran Sverige till Storbritannien 2019
(Christopher Palsson, personlig kommunikation, 12 februari, 2021). Enligt samma estimat sa
var motsvarande siffra for skogsprodukter samma ar fast i container endast strax éver 500 ton.

Export av sagade travaror ar en stor marknad for Sverige, sa stor att landet raknas som den
tredje storsta exportoren av sagade travaror i varlden (Skogsindustrierna, u.a.-b). En viktig
handelspartner for skogsindustrin &r Storbritannien; 2019 exporterades sagade och hyvlade
travaror for 6,1 miljarder kronor till landet (Statistiska centralbyran, 2021). Nastan halften av
det virke som avverkas i svenska skogar gar till sagverk (Svenskt Tra, u.d.). Sagningsprocessen
ar utformad sa att en sa stor volym som mojligt av stocken blir sagad travara (Svenskt Tra,
2017-a). | sagverket avbarkas stocken och sagas upp i plankor och brador med olika matt som
darefter torkas for att uppna den ideala malfuktkvot som anpassats efter virkets
anvandningsomrade (Svenskt Tra, u.d.). Efter att malfuktkvoten uppnatts sorteras virket och



paketeras i specifika dimensioner for export. Sverige sagar totalt ca 18,6 miljoner kubikmeter,
av den totala produktionen produceras mer &n halften av de tio storsta foretagen (Svenskt Tra,
u.d.). En tredjedel av den totala produktionen konsumeras inom Sverige och de resterande tva
tredjedelarna gar till exportmarknaden.

| syfte att kunna genomféra en snabb omlastning transporteras idag travaror ofta som
paketerade enhetslaster (Branch & Robarts, 2014, s. 250). Det sdgade tréet paketeras i ett
skyddande emballage (av papper eller plast) i paket om ca 5 kubikmeter och véger ca 3 ton som
halls ihop av stal- eller plastband (Svenskt Tra, 2017-b). Virket paketeras aven i storre paket,
sa kallade Jumbopaket, vilket & en forekommande storlek pa exportmarknaden. Via
sjOtransport transporteras dessa paket framfor allt som breakbulklast, med breakbulk menas att
godset lastas hopbuntat eller individuellt, alltsa inte i container (Notteboom et al., 2021-a). Tre
typer av fartyg som anvands for denna transport ar: Totally Enclosed Forest Carrier, Open
Hatch Gantry Crane och Roll-on Roll-off-fartyg (RoRo-fartyg), dar lasten &r lastad i trailers
som rullas in i fartyget via ramp. Den storsta hamnen for sagade travaror i Sverige ar Varbergs
hamn (Varbergs kommun, 2020). Fran Varberg opererar t.ex. Scotline linjer for skogsprodukter
med bulksjofart till brittiska hamnar sasom Inverness, Hull, King’s Lynn, Rochester och Belfast
(Scotline, u.d.). En RoRo-linje till Storbritannien gar mellan Goteborg och Immingham
(Gothenburg RoRo Terminal, u.d.). Pa senare tid har dock en global 6kning av containerfrakt
inom industrin markts av, detta tror Notteboom et al. (2021-a) beror pa att paketen minskar i
storlek vilket mojliggor att godset kan lastas i container (s.k. stuffning) och dessutom okar
lastens vérde.

Vad som paverkar en transportkdpares val av transportslag har undersokts i flertalet studier.
Detta har undersokts delvis for svensk industri (jdmfor Christodoulou et al., 2019;
Christodoulou & Kappelin, 2020; Fredriksson & Granung, 2015) samt delvis for internationell
industri (jamfor Floden et al., 2017; Kawasaki & Matsuda, 2014; H. C. Kim et al., 2017; N. S.
Kim & Van Wee, 2011; Medda & Trujillo, 2010). Daremot finns ingen studie som specifikt
undersoker just containerisering av svenskt sagat tra for export till marknaden i Storbritannien.

Denna studie utfordes i samarbete med kortsjorederiet Containerships. Containerships upplever
att en stor marknad (dar de ar verksamma) som &annu inte containeriserats ar den svenska
exporten av sagade travaror till Storbritannien. Samarbetet bestod av formulering av
fragestallning och allméan inriktning pa studien, samt initial kontakt inom industrin. Resultatet
och genomfdrandet av informationsinhamtningen har inte influerats av Containerships.
Studiens inriktning ar att undersoka de asikter som finns inom svensk och brittisk skogsindustri
for och emot containerisering av sagade travaror. Inriktningen ar dérav inte att komma fram till
en definitiv basta l6sning for svensk skogsindustri utan &r snarare en kartldggning Over
marknadens distinktion. Studien kan dock ligga som grund for beslutsfattande for alla aktorer
inom exportkedjan av sagade travaror.



1.1 Syfte

Syftet med den hér studien ar att undersdka skogsindustrins installning for utdkad transport av
sagade travaror i container till Storbritannien. Malet ar att kartlagga de asikter, mojligheter och
begransningar som utdkad containerisering kan medfora. Faktorer som fokuseras pa &ar av
ekonomisk, lasthanteringsmassig och flodesmassig karaktar. Dessa asikter inhamtas fran bade
den exporterande parten i Sverige samt den importerande parten i Storbritannien. Resultaten
jamfors med idag etablerade transportsétt och enhetslastbarare.

1.2 Fragestallningar
For att uppfylla ovan namnt syfte har nedanstaende fragestallningar formulerats:

e Hur stéller sig de svenska exportdrerna och de brittiska importérerna till
containerisering av sagade travaror for sjoexport till Storbritannien?

e Vad ar utmaningarna och potentialen rérande ekonomiska, lasthanteringsmassiga och
godsflodesmassiga faktorer med att containerisera sagade travaror?

1.3 Avgransningar

Den allménna inriktningen &r att fokusera pa container som lastbarare. De avgransningar som
gjorts &r inledningsvis att enbart undersoka sagade travaror i stallet for alla skogsprodukter.
Detta for att eventuell skillnad i hantering, transport och marknad for de olika varuslagen (t.ex.
timmer, trapellets, pappersmassa och papper) inte ska paverka fokuset i studien. Avgransningen
till svensk export till Storbritannien genomférdes da Storbritannien ar den storsta
exportmarknaden for svenska sdgade travaror (jamfor Skogsindustrierna, u.a.-b). Valet av
intervjuade foretag delades in i tre kategorier for att fa en lamplig tackning av branschen. Den
forsta kategorin ar storre sagverkskoncerner bland de storsta producenterna i Sverige (jamfor
Skogsindustrierna, u.d.-a), med en arsproduktion pa 6ver 500 000 kubikmeter. Den andra
kategorin bestar av mindre sagverk med en arsproduktion pa 50 000 - 150 000 kubikmeter. Den
tredje kategorin bestar av foretag som importerar svenskt sdgat trd, med placering i
Storbritannien. P& grund av studiens begransade omfattning valdes att inte inkludera vissa
parter fran exportkedjan i resultatet. Exkluderade parter var exempelvis speditorer,
containerrederi, RoRo-rederi, hamnoperatdrer och branschorganisationer.



2. TEORI

| detta avsnitt redogors for den bakomliggande teori och redan genomforda studier som ligger
till grund for resultatet och analysen. I avsnitt 2.1 redogdrs for hur containern kan anvandas for
transport av travaror. | avsnitt 2.2 redogors for de faktorer som paverkar transportkop ur ett
svenskt perspektiv. Avslutningsvis redogors i avsnitt 2.3 for de faktorer som paverkar
transportkop ur ett internationellt perspektiv. Kapitlet &r utformat som en litteraturdversikt och
avhandlar en kalla per stycke, sorterat efter utgivningsar i respektive underavsnitt.

2.1 Container som lastbéarare for sagat tra

I en artikel av Maslaric¢ et al. (2020) beskrivs den vixande containeriseringen och trenden hos
olika varuslag. Det rader en stor skillnad i till vilken grad olika varuslag &r containeriserade,
och travaror &r bland de varuslag som containeriserats minst. Graden sags bero dels pa godsets
varde i forhallande till vikt, dels dess logistiska egenskaper som avsandningsfrekvens, densitet,
paketering och lattfordarvlighet. Manga lagvardiga varor som tidigare skeppats som bulklast
kan idag containeriseras pa nischade marknader dar ovan logistiska egenskaper och varde kan
passa transportmetoden.

Rodrigue et al. (2020) skriver att containerisering av styckegods har sitt ursprung i flera
faktorer. Dessa faktorer ar bland annat en okad tillgang pa containers, de stora volymer som
kravs for 10nsam breakbulkfrakt, allmént 6kande priser for alla godsslag, och relativt stabila
eller sjunkande fraktkostnader for containerfrakt. De beskriver containerisering av lagvardiga
varuslag (daribland trd) som en framtida nischmarknad med fokus pa hastighet och flexibilitet
som kan driva pa containers fortsatta tillvaxt. Dock sa beskrivs breakbulk och container som
kompletterande tjanster som formodligen far existera sida vid sida, pa grund av sina respektive
for- och nackdelar. En viss troghet i framtida containerisering kan ske eftersom det redan gjorts
stora investeringar for bulkhantering av vissa varuslag.

I en studie som analyserar lastningshastigheten for stockar i Australien och Nya Zeeland skriver
Murphy (2018) att stockar kan lastas ombord mellan sex och tio ganger snabbare om de redan
ar stuffade i container, jamfort med konventionell bulklast. Nackdelen &r det extra steg som
kravs i att forst lasta container, vilket kan krava manga dagars forarbete. En last pa 30 000
kubikmeter beskrivs ta en halv dag att lasta ombord ett containerfartyg, men 13 till 27 dagar att
stuffa i container. Dessutom kraver stuffningen betydligt mycket mer utrymme i avsédndarens
fastigheter, jamfort med lasthanteringen av stockar som bulklast.

I en artikel av Kawasaki och Matsuda (2014) undersoks valet av anvandning av bulkfartyg
jamfort med containerfartyg for export av massaved fran USA till Ostasien (Kina, Japan och
Sydkorea). Bakgrunden é&r obalansen av containerflode som dérav Oppnar upp for
containerisering av mer lagvardigt gods. Studien visar att containerfrakt framst anvands nar
motsvarande fraktkostnad for bulkfartyg &r hogre. Andra faktorer som utdkar
containeriseringsgraden &r det mottagande landets forvantade ekonomiska tillvéxt,
valutakursen samt forsaljningen av papper, som ar en foradlad produkt av massaved. Aven
mottagande hamns utformande presenteras som en avgorande faktor, det vill s&ga om den &r
anpassad for container eller bulklast, sarskilt i Kina dar ekonomiska faktorer spelar mindre roll
baserat pa effekten av statsdagda bolag. Avsandare som &r stora bolag kan visa en storre
preferens till bulkfartyg, jamfort med mindre bolag. Avslutningsvis papekas den skillnad som
olika godsslag inom skogsindustrin uppvisar, déar sagade travaror tas upp som ett exempel pa
ett godsslag som har en annan fordelning mellan transportslag.



2.2 Paverkande faktorer pa transportkop i Sverige

Christodoulou och Kappelin (2020) analyserar vilka faktorer som spelar in nér det kommer till
svenska skogsforetags inkop av RoRo-transport. Den viktigaste faktorn beskrivs som
kostnaden, men dven andra faktorer som frekvens, ledtid, kapacitet, flexibilitet, sékerhet, samt
tillgangen pa transparent information genom hela logistikkedjan. For de storre skogsforetagen
raknas aven hallbarhet i transporterna som en viktig faktor. Aven icke variabla faktorer
paverkar, sa som producentens och kundens geografiska position. Sjofart beskrivs som det mest
lonsamma alternativet da transportstrackan &r lang, sarskilt for bolag i norra Sverige.

Christodoulou et al. (2019) undersoker i sin artikel hur kortsjofart kan implementeras i form av
RoRo-transport i ett skogsholags (Stora Ensos) logistikkedja. De skriver att framgangsrik
implementering av kortsjofart i logistikkedjan kraver att aktiviteter och tjanster fran olika parter
i kedjan maste integreras somlost. Deras studie visar pa samband med tidigare studier om att
samarbete mellan parterna i den intermodala kedjan ar grundldggande for framgang, samt att
hoga kostnader for lasthantering i hamnar &r ett hinder for denna framgang. Vidare visar studien
att stora lastagare kan spela en avgorande roll i logistikkedjan, och deras samarbete med rederier
och speditorer kan bidra till kedjans effektivitet, ledtider, utslapp och kostnader.

I en undersokning av Fredriksson och Granung (2015) identifierades vilka faktorer som &r
viktigast for svenska skogsforetag da de valjer transportmetod for sitt gods. For sagat virke
visade sig de viktigaste faktorerna i fallande ordning vara kapacitet, transportkostnad,
palitlighet, hanteringsutrustning och tillgang pa infrastruktur. Kapacitet beskrevs som viktigt
eftersom inkdp av extra kapacitet ar direkt kopplat till transportkostnader. Transportkostnaden
beskrevs som viktig eftersom varuvardet ar relativt 1agt. Vidare beskrivs anledningen till att
svenska skogsforetag anvander sig av flera transportsatt som en kombination av bl.a. volym,
produkternas utformning, kundens preferenser och for att sékra rétt kapacitet.

2.3 Paverkande faktorer pa transportkop internationellt

En studie utford av Flodén et al. (2017) undersoker paverkande faktorer vid val av transportkop
(framfor allt for intermodala transporter). Forfattarna har i studien undersékt europeiska studier
som publicerats mellan 1990 och 2016 som avhandlar paverkande faktorer vid transportkdp.
Studiens resultat visar att de viktigaste faktorerna ar: transportkostnad, transporttid, palitlighet
samt kvalitet. Dar den absolut avgorande faktorn &r transportkostnaden. Forfattarna ser &ven att
miljopaverkan utreds i en hogre utstrackning i de nyare studierna, men de ser ingen korrelation
med dess betydelse for val av transportkop, den har fortsatt en l1ag betydelse. Att bibehalla hog
kvalitet och en konkurrenskraftig transportkostnad ser forfattarna som en aterkommande
framgangsfaktor.

| en studie av Kim et al. (2017) undersoktes faktorer som nyzeelédndska lastdgare och agenter
ansag viktiga. Studien visar att ledtid och palitlighet ar viktigt for de som transporterade Full
Container Load-laster (FCL) bade lokalt och langre strackor. De lastagare som anvéande Less-
than Container Load (LCL) hade en negativ installning till tagtransport, men lastagarna som
anvande FCL lokalt hade annu storre negativ installning till tagtransport. En viktig faktor som
alla kategorier av lastdgare hade gemensamt var behovet av palitliga transporttjanster.

I en artikel i OECD Economics Department Working Papers undersoker Pisu et al. (2015) vilka
atgarder som kan behovas for att forbattra den brittiska infrastrukturen. Storbritannien sags ha
en samre kvalitet pa sin infrastruktur &n andra Group of Seven-lander (G7-lander). Men



kvaliteten ligger i niva med andra Organisation for Economic Co-operation and Development-
lander (OECD-lander), trots att de har investerat mindre i infrastruktur &n dessa lander de
senaste 30 aren. Den lagre offentliga investeringsgraden kompenseras delvis av en hégre grad
privata investeringar sedan privatiseringsreformerna under 1980-talet. Landets vagnéat ar av
samre kvalitet och betydligt samre finansierade an t.ex. Tysklands och Frankrikes vagnét, vilket
lett till hog trangsel. Storbritanniens hamninfrastruktur beskrivs som relativt bra jamfort med
andra OECD-lander, och har haft en stabil investeringsgrad de senaste artiondena.

Faktorer som paverkar hur lang en transport maste vara innan den lénar sig, s.k. break-even-
avstand, undersoks i en artikel av Kim och Van Wee (2011). Resultatet visar pa att geometriska
faktorer (som avstand) och hanteringskostnader i terminaler inte spelar lika stor roll som sjélva
transportkostnaden. En minskad kostnad for den valda transportmetoden beskrivs darfér som
det effektivaste sattet att korta ner sitt break-even-avstand. Vidare betonas att en minskning av
for- och eftertransporterna till det huvudsakliga transportslaget inte har lika stor effekt som att
minska kostnaderna for det huvudsakliga transportslaget.

Medda och Trujillo (2010) beskriver i sin artikel hur kortsjofart kan minska pa trangsel och 6ka
ekonomisk utveckling da gods flyttas fran vag- till sjétransport. De beskriver majligheten att
erbjuda ett kostnadseffektivt alternativ, i kombination med tidsbesparing, som den storsta
utmaningen. Forfattarna menar aven att operatorerna behover erbjuda en helhetslosning fran
avsandare till mottagare for att kunna konkurrera med vagtransportens flexibilitet.



3. METOD

| kapitlet redogdrs for hur arbetet med studien genomfordes. Inledningsvis beskrivs fallstudiens
utformning (avsnitt 3.1). Dérefter foljer ett avsnitt om litteraturdversikten som redovisas i
kapitel 2 (avsnitt 3.2). Urvalet av intervjuobjekt och genomfdrandet av intervjuerna beskrivs i
avsnitt 3.3. | avsnitt 3.4 beskrivs metoden for analys och kodning av inhdmtade intervjusvar.
Avslutningsvis redogors for forskningsetiska stéllningstagande (avsnitt 3.5).

3.1 Fallstudiens utformning

Den har studien ar utformad som en fallstudie inom den svenska exportindustrin for sagade
travaror, i syfte att kartlagga industrins asikter om containerisering. En fallstudie &r till for att
undersoka de faktorer som finns inom ett visst omrade och undersoka hur de forhaller sig till
varandra (Denscombe, 2018, s. 22). Da den hér fallstudien ar inom en specifik grupp av aktorer
lampar fallstudieformatet sig vél for 6kad kunskap, och bidrar till ett holistiskt perspektiv
(Jdmfor Yin, 2014, s. 4; Denscombe, 2018, s. 96-97). Gruppen i den hér studien har definierats
som de aktorer som ar involverade fran det svenska sagverket till den brittiska mottagaren.
Studien undersoker en nutida situation dar faktorerna kan ha stor betydelse beroende pa sin
kontext, och dérav uppfyller definitionen av en fallstudie (jamfor Yin, 2014, s. 16). For att ett
omrade ska passa for en fallstudie skriver Denscombe (2018, s. 85-86) att det behdver vara ett
faktiskt existerande scenario med tydliga granser. FOr den har studiens granser, se avsnitt 1.4
Avgrénsningar.

Fallstudien ar baserad pa kvalitativ information inhdmtad via intervjuer med representanter fran
de storre sagverkskoncernerna i Sverige med en arsproduktion pa éver 500 000 m3
(anonymiserade som Storre sagverk A, B, C), mindre enskilda sagverk med en arsproduktion
pa 100 000 m3 + 50 000 m3 (anonymiserade som Mindre sagverk A, B, C). Ut6ver detta
intervjuades dven representanter hos importérer av sagade travaror i Storbritannien
(anonymiserade som Importér A, B). Kvalitativ information inhdmtades for att det ar en
fordelaktig metod for att belysa faktorerna i sitt sammanhang (jamfor Denscombe, 2018, s. 23—
25). Kvalitativ information anvands nar det som studeras oftast ar sd komplext och
tolkningsbart att det inte gar att mata pa enbart ett kvantitativt satt, vilket ar fallet i denna studie
(jamfor Denscombe, 2018, s. 26-27).

3.2 Genomfdrande av litteraturoversikten

Till grund for rapporten och intervjuerna ligger en litteraturdversikt. Litteraturéversikten i
kapitel 2 bestar av en genomgang av vetenskapliga kallor samt relevanta publiceringar som ror
amnet (jamfor Denscombe, 2018, s. 475-476). Detta ar framst for att sétta resten av studien i
ett teoretiskt ramverk och undersoka vad som tidigare skrivits inom amnet. For att genomféra
en kallprévning anvandes CRAAP-testet under arbetets inledning for att identifiera relevanta
kallor inom amnesomradet och for att 6ka rapportens validitet. CRAAP-testet star for Currency
(ar kallan tillrackligt modern), Relevance (relevans for amnesomradet), Authority (forfattarens
kvalifikationer inom &mnet), Accuracy (referenser och formalia), Purpose (syftet med kallan
och dess klarhet) (Research Challenge, u.d.). Kéllorna redovisas en per stycke, i fallande
ordning baserat pa publiceringsar, inom respektive kategori. Detta upplagg valdes for att ge en
tydlig och enkel 6verblick 6ver teorin, och for att lasaren latt ska kunna aterkoppla till ratt kélla
vid lasning av diskussionskapitlet. Litteraturen soktes framst i internetbaserade databaser,
sasom Web of Science, Google Scholar och Chalmers bibliotek. Sokord som anvéandes i olika
kombinationer var: forest industry, timber, sawn wood, Sweden, United Kingdom, UK, import,



export, transport, logistics, infrastructure, container, containerization, commodity, short sea,
transport factors.

3.3 Urval och intervjustruktur

Valet av representanter fran verksamheter i exportkedjan genomfordes framst som
snobollsurval, da intervjuobjekten hade ett battre kontaktnat inom marknaden &n forfattarna.
Snobollsurval &r nér en deltagare i studien hanvisar till andra potentiella deltagare att kontakta,
och dr ett bra satt att bilda en passande urvalsgrupp (Denscombe, 2018, s. 70). Ett visst
subjektivt urval genomfordes ocksa for att komplettera de omraden dar forfattarna inte natt ut
till tillrackligt manga intervjuobjekt och genomfordes pa grunden av personernas kunskap och
erfarenhet inom &mnet (jamfor Denscombe, 2018, s. 67). Genom ett icke-sannolikhetsurval har
intervjuobjekt med storre erfarenhet och insikt i &mnet valts som komplement till
snobollsurvalet, i stallet for att ge en representativ bild av hela populationen (jamfor
Denscombe, 2018, s. 59). Storleken pa urvalet bestamdes kumulativt, vilket uppnaddes nar
intervjuobjektens svar tillfort tillracklig information eller inte tillfér nagon ny information
(jamfor Denscombe, 2018, s. 72). For en visuell redogorelse av urvalsprocessen for denna
rapport har forfattarna skapat figur 1, se nedan.

Figur 1

Visuell redogorelse av urvalsprocessen i studien
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Kommentar. Bilden visar urvalsprocessen av intervjuobjekt for denna rapport. Startpunkt ar hos férfattarna och
féljer sedan de blé pilarna. BI4 pilar direkt frén forfattarna motsvarar ett subjektivt urval. Ovriga bla pilar
motsvarar en given referens fran en part till en annan. Gra pilar representerar kontaktférslag som inte rymdes
inom den hér studien.

Intervjuerna som genomfordes var semistrukturerade for att pa ett effektivt satt lamna utrymme
for intervjuobjektens mojlighet att uttrycka asikter. Detta for att uppmuntra till utveckling av
synpunkter och darav kunna fa mer djupgdende kvalitativ data. De semistrukturerade
intervjuerna utgick fran tidigare forberedda fragestallningar, men lamnade rum for vidare



diskussion (jamfor Denscombe, 2018, s. 269). Da amnet avhandlar svaréverskadliga fragor och
aven manga personliga uppfattningar sa lampar sig intervjuer val for den har studien (jamfor
Denscombe, 2018, s. 268). Intervjuerna genomférdes med hjalp av digitala plattformar for att
folja de myndighetsrekommendationer om social distansering som radde vid tillfallet. Vidare
genomfdrdes intervjuerna digitalt for att intervjuobjekten lattare kunde deltaga fran den plats
de var just den dagen, och for att pa ett enkelt sétt kunna spela in ljud och video for senare
transkribering och analys. For att ¢ka validiteten pa den data som samlades in genom
intervjuerna genomfordes triangulering (da forfattarna undersokte om samma pastaende kom
fran flera kéllor) (jamfor Denscombe, 2018, s. 420).

3.4 Analys och kodning

Analysen av insamlade kvalitativa data fran intervjuerna pabdrjades genom en transkribering
av intervjun. Detta foljdes av en katalogisering av de olika intervjuerna baserad pa det
verksamhetsomrade som intervjuobjektet ar aktivt inom. Transkriberingen och
katalogiseringen utfordes for att systematisera och lattare kunna aterga till ett specifikt stalle i
datan (jamfér Denscombe, 2018, s. 394-395). Analysen gjordes darefter framst inom metoden
for grundad teori for att kunna summera de stora dragen. Grundad teori beskrivs av Denscombe
(2018, s. 404-407) som en metod for att undersoka intervjuutskrifter pa ett noggrant och
systematiskt satt for att hitta strukturer och teman. Inledningsvis laste forfattarna igenom
utskrifterna och kommenterade de stallen som utmarkt sig. Déarefter kodades karaktéristiska
meningar och fraser enligt ett monster kopplat till forskningsfragorna. Kodernas innehall
anvandes sedan for att undersoka om ett samband (eller en skillnad) kunde upptdckas mellan
de olika intervjuerna. Bitvis analyserades aven intervjuutskrifterna som en innehallsanalys for
att undersoka forekomsten av specifika enheter som ord och delar av meningar. Innehallsanalys
ar pa en lagre kontextualiseringsniva an grundad teori och undersoker framst enheter (sasom
enstaka ord) och deras frekvens samt i vilka sammanhang de dyker upp (Denscombe, 2018, s.
401-403). Resultatet av intervjuanalyserna redovisas i avsnitt 4. Resultat.

De kategorier som intervjuerna ar analyserade enligt &r baserade pa forskningsfragorna.
Kategorierna anvandes genom alla intervjuer for att kunna lokalisera de asikter som var
relevanta for just det berdrda temat och kategorin. Se tabell 1 for det kodningssystem som
anvants for underlag till den héar rapporten:



Tabell 1

Kodningssystem med tema, kategorier och underkategorier

Tema Kategori Underkategori

Fordelning mellan transportslag och
enhetslastbérare

Nuvarande Brittiska marknadens andel av totalen |
transportmetoder
Fordelar med nuvarande system |

Nackdelar med nuvarande system |

Ekonomiska fordelar

Fordelar Lasthanteringsmassiga férdelar
Flodesmaéssiga fordelar

Ekonomiska nackdelar

Asikter om Lasthanteringsmassiga
S Nackdelar
containerisering nackdelar

Flodesméssiga nackdelar
Miljoaspekter

Ovriga asikter Etablerad infrastruktur

Upplevd forandringsvilja

Kommentar. De koder som anvandes for att sarskilja relevant information ur intervjutranskriberingarna ar
markerade med blatt i tabellen. De Gversta tva kategorierna var enbart till for att synliggora foretagens
transportupplagg for forfattarna, och ar déarav inte en del av resultatet.

3.5 Etik

The European Code of Conuct for Research Integrity identiferar flertalet etiska principer som
bor foljas inom forskning, t.ex. drlighet, objektivitet, opartiskhet, dppen kommunikation,
varnande av deltagande forskningspersoners intresse (Vetenskapsradet, 2017). For att uppfylla
kraven pa 6ppen kommunikation och varnande av deltagarnas intresse sa klargjordes samtycke
om deltagande i studien med intervjuobjekten och de gav tillstand att anvéanda intervjuns
innehall i rapporten. Detta samtycke avhandlade @mnet for intervjun och hur mycket tid det
skulle ta i ansprak, frivillighet att delta, ratten att avbryta deltagandet i studien vid onskat
tillfalle, och anonymitet kopplat till den information de delade med sig av.

Forutom forfattarna och handledare pa Chalmers Tekniska Hogskola, har inga utomstaende
personer fatt tillgang till intervjuerna, varken i form av inspelning eller transkribering. Detta
géller &ven extern handledare och samarbetsforetaget Containerships. Presentationen av
insamlad information i resultatavsnittet (avsnitt 4) och diskussionen (avsnitt 5) dr antingen
aggregerad eller, i de fall det galler ett specifikt intervjuobjekt, anonymiserad enligt indelningen
i avsnitt 3.1. Detta for att varna om de ekonomiska och personliga intressen hos
intervjuobjekten eller de foretag som de representerar.

Rapporten redogor for de asikter som har samlats in genom intervjuerna pa ett sa objektivt och

arligt satt som mojligt. Det fanns inget mal om att komma fram till ett specifikt resultat, utan
enbart samla in och kartlagga de asikter som finns om amnet. Baserat pa rapportens natur och
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omfattning kunde inte alla asikter fran alla intervjuobjekt redovisas, utan enbart de monster och
slutsatser som samtliga intervjuer tillsammans utgjorde. De citat som anvénds é&r till for att
belysa ett generellt observerat monster.
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4. RESULTAT

| detta avsnitt redovisas de asikter och faktorer som framkommit under de genomforda
intervjuerna. Inledningsvis redovisas for- och nackdelar med respondenternas nuvarande
transportsystem (4.1 och 4.2). Darefter redovisas de ekonomiska, lasthanteringsmassiga och
flodesmassiga fordelar som respondenterna ser med containerisering (4.3, 4.4, 4.5). Efter det
redovisas respondenternas upplevda nackdelar ur ett ekonomiskt, lasthanteringsmassigt och
flodesmassigt perspektiv (4.6, 4.7, 4.8). Avslutningsvis redovisas respondenternas 6vriga
asikter om miljo, infrastruktur och upplevd forandringsvilja (4.9, 4.10, 4.11). De olika
respondenterna benamns utifran deras segment och en bokstav, i syfte att anonymisera
asikterna. Storre sagverk A till C benamns SS-A, SS-B och SS-C. Mindre sagverk A till C
bendmns MS-A, MS-B och MS-C. De brittiska importérerna A och B bendmns I-A och I-B.

For en redovisning av de respektive foéretagens containerandel oavsett marknad, anvanda
transportslag till Storbritannien och andelen av deras totala export som gar till Storbritannien,
se tabell 2. FOr en summering av det inhamtade asiktslaget, grupperat efter tema och kategori,
se tabell 3.

Tabell 2

Intervjuade fOretag, deras transportslag, samt andel export till Storbritannien

Foretag Forkortning Containerandel . Transpo_rtslag Ande! export
(oavsett marknad)|till Storbritannien respektive import

Storre sagverk A SS-A ca30% Bulk och RoRo  ca 10 % till Storbritannien
Storre sagverk B SS-B 20 % Bulk och RoRo 13 % till Storbritannien
Storre sagverk C SS-C cal3% Bulk och RoRo ' ca 30 % till Storbritannien
Mindre sagverk A MS-A 5-7% Bulk och RoRo ca 1-2 % till Storbritannien
Mindre sagverk B MS-B ca0,5 % Framst bulk ca 23 % till Storbritannien
Mindre sagverk C MS-C cab% Bulk och RoRo  ca 5 % till Storbritannien

Importor A I-A 0% Bulk och RoRo ca 90 % fran Sverige

Importér B I-B 9,2 % Bulk och RoRo 55,6 % fran Sverige
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Tabell 3

Sammanfattat asiktslage fran intervjuerna

Tema Kategori Underkategori Sammanfattat asiktslage
Frekvensen och flodet ar bra i nuléget,
Fordelar med ) frakten &r billigare, det finns férdelar inom
nuvarande system lastoptimering, mottagaren ar etablerad i
Nuvarande bulkhamn.
transportmetoder i .
Lasthanteringen kan vara svar, flera steg
Nackdelar med - )
- och extra omlastningar. Detta medfér en
nuvarande system - S
hdgre skaderisk pa godset.
Ekonomiska férdelar  Inga ndmnda
Lasthanteringsmassiga Containern fung_erar som oett skydd under
. fordelar transport, stuffning kan ga snabbt med
Fordelar utarbetade metoder.
Flédesmaéssiga Endast tva respondenter namner fordel i att
fordelar kunna skicka sma volymer.
Lag vinstmarginal gor containerfrakten for
Ekonomiska nackdelar dyr, Iasthanterlngen medfor e>l<'tra”
kostnader, containerfrakterna ar for
instabila.
. . . __ Problem for mottagaren att strippa
Lasthanteringsmassiga - . -«
Asikter om Nackdelar nackdelar containern, stuffning kréver mer resurser,
containerisering svart att effektivt fylla en container.
Brist och osakerhet angéende
Flédesmaéssiga tomcontainrar hotar flodet, kravs frekventa
nackdelar avgangar, extra hantering kommer paverka
flodet.

Endast en respondent namner kort

Miljaspekter miljoaspekten.

Stor investering och etablering (t.ex. av
lager) har redan genomforts vid

Ovriga asikter Etablerad infrastruktur p \ bamnar, vagnat och aktuella hamnar ej
dimensionerade for container.
Upplevd Branschen &r praglad av traditioner och
forandringsvilja konservatism.

4.1 Fordelar med nuvarande system

Né&r respondenterna beskrev foretagets nuvarande transportsystem var frekvens och flode de
mest forekommande faktorerna. 6 av 8 respondenter betonade en regelbunden frekvens och bra
floden som fordelaktiga faktorer. Dessa sex respondenter var alla de tre stérre sagverken (A, B
och C), och tva mindre sagverk (B och C) samt en engelsk importor (B). Alla de stora sagverken
och importor B beskriver en stabil linjetrafik dar fartygen har regelbundna avgangar, oberoende
av respektive sagverks levererade volym. Detta menar SS-A gor att sagverket inte behover
komma upp i en viss volym for att fartyget ska ga utan flodet ar hela tiden kontinuerligt. MS-
B jamfor bulkfrakt och containerfrakt och papekar da att med bulksjofart ar de endast beroende
av tillgang pa fartyg medan med containerfrakt tillkommer utover fartygstillgang dven
beroendet av tillgangligheten pa tomma containrar.
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Endast tva respondenter beskrev mojligheten att skicka sma volymer som en fordel med deras
nuvarande system. Dessa tva respondenter kom fran bada storlekssegmenten och var SS-A och
MS-B. Bada tva respondenterna kunde inte se nagot problem med att skicka sma volymer med
deras nuvarande system. SS-A och MS-B skickade redan bade sma volymer och stérre volymer.
MS-B markte inte av nagon skillnad om de skickade en stor volym jamfart med en liten volym.

4 av 8 respondenter patalade lasthanteringsméssiga fordelar med att frakta sagade travaror som
bulk. Detta togs upp av tva storre sagverk (A och B) samt tva mindre sagverk (B och C). SS-A
och SS-B tyckte en stor fordel med breakbulk jamfort med container var att det var lattare att
stuva lasten direkt ner i fartygets lastutrymme och pa sa sétt fa en bra lastoptimering. SS-B
papekade att detta inte innebar att de lastade mindre luft men att de pa detta satt betalar endast
for det faktiska godset lastat per ton eller per kubikmeter. Samma respondent tyckte &ven att
det var lattare att lasta de travaror som hade udda langder direkt ner i ett bulkfartyg. MS-B och
MS-C lyfte fram att bulkfartyg méjliggor frakt av stora volymer i varje avgang vilket de menade
medforde fordelar sasom skalfordel och snabbhet i lasthanteringen. SS-B beskriver fordelen
med bulklast som:

Pa bulkbatar ar det ofta valdigt generaliserat — dar betalar du ofta per kubikmeter
eller per ton, och sen &r det upp till redaren att 16sa Tetriset sa bra som mojligt,

och det ar vél det jag kan se som en nackdel ocksa med container.

4 av 8 intervjuade ndmnde att det ar fordelaktigt for mottagaren att ta emot en bulklast. Dessa
respondenter var SS-A, SS-C, MS-A samt I-A. SS-C, MS-A och I-A namner att mottagarna
redan &r etablerade och har ett lager i hamnen, vilket & optimerat for deras nuvarande
bulksystem. I-A ndmner att det ar lattare att kontrollera varje paket som lastas av fartyget
eftersom det inte ligger i en stangd lastbarare, denna kontroll kan de da gora utan att de stoppar
flodet. SS-C patalar att bulklasting majliggor att kunderna kan avropa en produktmix i
mottagarhamnen. Da sagverken ofta ar specialiserade betyder det att for att fa en bra mix av
produkter s maste produkterna komma fran flera sdgverk. Denna mdjlighet till att avropa en
produktmix direkt i mottagarhamnen ar nadgot som uppskattas av deras kunder. 1-A namner att
for en engelsk importor ar det sjalvklart att vara etablerad i hamnen, for da har det ett perfekt
lage for dagens system.

Flera respondenter ndmner under intervjuerna att deras nuvarande system har en battre
fraktkostnad jamfort med container. 5 av 8 respondenter ndmnde detta, vilka var samtliga storre
sagverk, MS-B och I-B. SS-A och MS-B upplevde att utéver en billigare frakt sa var priserna
dessutom mer stabila utan prisfluktuationer jamfort med containerfrakt. MS-B namnde att det
var vasentligt mycket billigare att anvanda sig av rederier som hade dedikerade virkesfartyg
och att dessa inte hade haft nagra prisforandringar pa tva ar. SS-B jamforde deras nuvarande
system med de stora containerfartygen som gar till Asien. SS-B menar att sadana fartyg hade
varit svara att anvanda till England da de inte skulle kunna fylla fartyget och darmed
kostnadseffektivisera som vid l&ngre stréckor.

SS-C, I-B och MS-C sager att trailertransporter funkar bra for leverans fran dorr-till-dorr. Alla
tre respondenterna menar att trailertransport ger en snabb leverans pa ett par dagar mellan
sagverket och kunden. SS-C ser att trailertransporten ger mindre kapitalbindning da de inte
behover bygga upp ett lager pa bade avsandar- och mottagarsidan, utan i stallet kan leverera
trailern direkt till kunden och darmed fakturera kunden direkt. Enligt I-B kan en stdrre variation
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av produkter fraktas i en trailer, och darfor ger trailer en storre flexibilitet. MS-C menar att
trailern ger en varsammare lasthantering och darfor &r ett alternativ for de kansligare
produkterna som inte tal att hanteras som bulklast.

Samtliga intervjuobjekt (8 av 8 respondenter) hade nagon form av férdel med nuvarande system
att namna.

4.2 Nackdelar med nuvarande system

Géllande nackdelar med nuvarande system namner 4 av 8 brister i systemet kopplat till volym,
frekvens och service. Respondenterna innefattade samtliga storre sagverk samt 1-B. Oavsett om
transportérerna erbjuder en billigare service sd menar SS-B att detta inte spelar nagon roll om
transportérerna brister i servicen. SS-B menar att en palitlig service véger tyngre an en billig
service. SS-B och I-B namner brister i trailertransporten i form av fa forare, och fa akerier,
Okande fraktpriser samt problem med Brexit. SS-A ser en brist i att bulkfartygen ibland blir
fulla, men menar att detta d4nda inte &r ett markbart problem for dem.

SS-A namnde aven problem med fa transportaktérer pa marknaden, vilket gor att det blir
svarare for dem som sagverk att forhandla om priset. Dessutom blir de beroende av en aktor,
vilket gor att om aktoren gar i konkurs finns det inga alternativ att tillga.

SS-A, I-A och MS-C tar upp att lasthanteringen manga ganger ar komplicerad och kranglig.
SS-A och I-A tar bada upp att bulkfrakt innebar manga fler steg och extra omlastningar bade
pa avsandar- och mottagarsidan. MS-C framhaver trailertransportens komplicerade lastning,
och papekar att det pa grund av detta ar dyrare for dem att hantera en trailer. Samtidigt marks
en kompetensbrist hos chaufforerna nér det kommer till att lasta trdvaror. SS-A tog aven upp
svarigheten med fyllnadsgraden i trailern. De anser att det ar viktigt att maximera
fyllnadsgraden sa mycket som majligt. SS-A beskriver lasthanteringen pa bulkfartyg:

Som vi gor idag da lastar de pa en lasthil, och sen ska vi lossa det i hamnen, och
sen sa ska vi slinga de har paketen, och lyfta ombord dem pa en bat, och sen sa

star de kanske uppe pa déack pa den hér baten, och sa ska de slingas, och lossas,

och sen lastas pa en lasthil. Sa det blir ju véaldigt manga omlastningar.

MS-B och I-A namner aven att lasthanteringen i hamnen ger hogre skaderisk pé varorna. MS-
B menar att det &r en relativt fragil produkt och har noterat en ovarsam hantering i hamnen som
ett par ganger per ar resulterar i reklamationer. Reklamationerna menar MS-B gar att harleda
till hur produkterna har hanterats i hamnen, men trots det sa far de som foretag ta pa sig ansvaret.
I-A tar upp speciellt ovarsam hantering nar virkespaketen lossas fran fartyget med en kran. De
har flera ganger hant att paket gar sonder nar det stélls ner pa kajen. I-A beskriver skaderisken
med bulklast:

| mean our packs are coming over and sometimes they'll be coming over on a
crane, put on the floor and they burst open and ‘for Christ’s sake’, we got to

scoop this pack up and put it over in the corner. It can be a bit messy.
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7 av 8 respondenter hade nagon form av nackdel med nuvarande system att namna. Den enda
respondenten som inte namnde nagot inom kategorin var MS-A.

4.3 Ekonomiska fordelar med containerisering

Ingen av de tillfragade respondenterna patalade nagra ekonomiska fordelar (sasom fraktkostnad
eller kapitalbildning, etc.) med att frakta sagat tra i container.

4.4 Lasthanteringsmassiga férdelar med containerisering

En majoritet av de tillfragade respondenterna ansag att en fordel med containertransport &r att
containern fungerar som ett skyddande skal for produkterna under transport. 5 av 8
respondenter namnde denna fordel, vilka var SS-A, MS-A, MS-B samt de bada brittiska
importorerna (A och B). Samtliga av dessa respondenter uppger sakerheten som en fordel, da
godset kommer att komma fram till kunden i samma skick som det hade nér det lastades i
containern pa sagverket. Detta eftersom containern hindrar obehdriga fran att komma at godset.
SS-A nédmner farre omlastningar som en fordel vid containertransport, vilket gor att risken for
skador pa godset minskar. I-B beréattar att de initialt var oroliga dver den ovarsamma
hanteringen av trdvarorna i hamnen vid stuffning av containern, men hittills har det inte
rapporterats nagra skador. | dag fraktas sdgade travaror med plastomslag, och detta emballage
menar MS-B latt kan ga sonder. Tra ar en levande produkt och utsatts det for fukt kan detta leda
till mogelangrepp, darfor tror MS-B att containern hade varit ett bra skydd mot denna typ av
skador. MS-A beskriver det skydd en container medfor:

Det gar snabbt och for sagverkets del ar det ganska smidigt, for da vet du
garanterat att det ar ingen annan som ser godset eller har mojlighet att komma
at godset innan det nar till slutkund. S& som godset ser ut nar vi stoppa in det sa

ser godset ut nar det kommer fram. Det &r en fordel.

SS-A, SS-C och MS-A ndamner den snabba och smidiga stuffningen som en férdel med
containertransport. Respondenterna beskriver att de har en lang erfarenhet av lastning av
container, vanligast med samarbete mellan tva truckar, och tycker det fungerar pa ett smidigt
satt. Dock sa har utvecklingen av metoden tagit lang tid, och var inte ett sjalvklart arbetssatt i
borjan. SS-A namner att lastning i container med s.k. load plate (dar hela lasten stélls pa en
platta som skjuter in den pa en och samma gang i lastbéararen) &r ett bra hjalpmedel som
mdojliggor snabb lastning. MS-A tar upp snabbheten i att stuffa containern som en fordel. De
har optimerat sin containerhantering och har ett dedikerat omrade pa sagverket for denna typ
av transport. MS-A jamfor stuffningsprocessen av en trailer och en container: MS-A beskriver
trailerstuffningen som en komplicerad process med manga moment jamfort med container som
har en mer forenklad process och kraver farre steg fran ankomst till avgang. De méarker av en
stor tidseffektivisering nar de anvander container da hela processen tar ca 20 minuter jamfor
med trailern som tar ca tva timmar.

Endast SS-A namner att kunna ta ut godset ur containern (s.k. strippning) gar smidigt och
snabbt. SS-A sdger att mottagare i Japan har bra utrustning for att strippa containrarna. SS-A
séger att japanska mottagare vet hur de ska strippa containern och har bra utrustning for
andamalet. De anvéander en tunn plat med piggar pa som fors in under understa trapallen, hakar
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fast och drar ut godset ur containern, for att sedan kunna fora in gaffeltruckens gafflar under
pallen.

6 av 8 respondenter hade nagon form av lasthanteringsmassig foérdel med container att namna.
De enda respondenterna som inte namnde nagot inom kategorin var SS-B och MS-C.

4.5 FlIodesmassiga fordelar med containerisering

Den mest férekommande férdelen med container nér det kommer till flodet ar mojligheten att
skicka sma volymer. Detta patalades av tva respondenter, vilka var SS-A och MS-A. MS-A
namnde att de inte hade volym for att kunna chartra ett helt bulkfartyg.

Fortsattningsvis namner SS-A att en flodesmassig fordel r att containern ar ett bra komplement
till andra transportmetoder; container ger dem fler alternativ. De tycker det ar ett bra alternativ
for de kunder som vill skicka mindre partier.

Avslutningsvis patalar SS-B att container funkar bra om det finns en regelbundenhet i trafiken.
SS-B tror att om containerrederier skulle kunna erbjuda en regelbunden trafik som gar veckovis,
ar kostnadseffektiv och lossar i attraktiva hamnar i England sa hade det inneburit att fler hade
valt containertransport.

3 av 8 respondenter hade nagon form av flodesmassig fordel med container att namna (SS-A,
MS-A, MS-B). Ovriga 5 av 8 respondenter (SS-B, SS-C, MC-C, I-A, I-B) ndmnde inget om
kategorin.

4.6 Ekonomiska nackdelar med containerisering

Under intervjuerna framkom nackdelar som rér den ekonomiska aspekten av att containerisera
sagade travaror. Containerfrakten (dvs sjalva transportkostnaden mellan tva punkter) ar en
faktor som 5 av 8 intervjuade parter tog upp. Dessa parter var samtliga tre storre sagverk (A, B
och C), I-B, och MS-B. Alla av de fem som ndmnde nackdelar med fraktkostnaden sa att frakten
for en container till Storbritannien ar hogre for samma volym, jamfort med att transportera
godset som bulk. I-B och MS-B papekade att vinstmarginalen for godsslaget, som paverkas till
stor utstrackning av transportkostnaden, inte gynnas av en dyrare frakt i container. Godset sags
passa prismassigt mer som bulklast. Vidare menar samma respondenter att container passar
battre for hogvardigt gods, som dessutom har ett stérre behov av det fysiska skydd som
containern medfor. De tre storre sagverken papekar att det idag inte finns nagot
konkurrenskraftigt alternativ. Containerlinjerna kan ekonomiskt inte utmana de redan
etablerade bulk- och RoRo-linjerna.

Att hanteringen av containrar medfor en extra kostnad ar en faktor som 6 av 8 intervjuade parter
tog upp. Dessa parter var SS-A, SS-B, MS-B och MS-C samt de tva importérerna (A, B). MS-
B och MS-C namner att den extra hantering som stuffning och strippning av container innebar
kommer att 6ka den totala kostnaden for transporten och minska vinstmarginalen. 1-A och I-B,
samt SS-B, valjer att ta upp den extra kostnad som lossning i brittiska hamnar kan medféra. Da
manga mottagare inte ar etablerade runt containerhamnar kan det medféra en extra kostnad att
transportera godset fran en containerhamn till mottagarens &gor. SS-A och SS-B framhaver
specifikt att det dr de extra kostnader for mottagaren i Storbritannien som gor att
containeralternativet far en samre I6nsamhet.
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Samtliga tre stora sagverk valde att ndmna aspekten med containermarknadens fluktuerande
prisbild, och dess upplevda instabilitet. De menar att en kraftig och plotslig 6kning i
transportkostnaden skulle ha en stor paverkan pa vinstmarginalen for ett lagvardigt gods som
sagade travaror. SS-A berattar:

Det ar ju ganska lagvardiga produkter, och samtidigt sd ar de tunga och
skrymmande, sa fraktkostnaden &r ju en viéldigt stor del av
produktionskostnaden totalt om man raknar. Sa vi ar valdigt priskansliga for
fluktuationer, till exempel pa frakten, och containerpriserna kan ju ga valdigt
upp och ned. Och nar de sticker sa har ju inte vi rad att betala. Da prioriterar
man ju hellre nagon som skickar en container med mobiltelefoner, eller Nike-

skor, eller nagot annat dar det finns mer marginal.

SS-A tog aven upp den kortare tiden som mottagaren har tillgang till containern, jamfart med
bulk- eller trailerlast. Om den tid som mottagaren har pa sig for att strippa containern dverskrids
kommer en extra kostnad tillkomma for ytterligare containerhyra.

Totalt hade 7 av 8 respondenter nagon ekonomisk nackdel med containerisering att namna. Den
enda respondenten som inte namnde nagot inom kategorin var MS-A.

4.7 Lasthanteringsmassiga nackdelar med containerisering

Den mest forekommande och omtalade faktorn ror problemen kring strippning av containern.
6 av 8 intervjuobjekt namner svarigheter med att strippa containern nar den val nar mottagaren.
Dessa respondenter ar SS-C, MS-A, MS-B och MS-C, samt I-A och I-B. Gemensamt for alla
dessa svar ar att mottagaren oftast stéter pa problem med containerstrippning nar det kommer
till teknik, personalansprak, kompetens och maskiner for att kunna féra ut travarorna genom
dorrarna pa containern. Bade MS-A och I-B beskriver dessutom att strippningen kréaver ett
stérre utrymme pa den mottagande partens dgor. Detta utrymme ar ndgot som respondenterna
bedomer ofta inte finns pa den brittiska sidan, da deras verksamhet &r anpassad for att ta emot
travaror antingen som bulklast eller med trailer. MS-A om problemet med strippning:

[...] sen ska du da strippa de hér containrarna och det tar ju mycket mer plats,
och handhavandet ar ju mycket jobbigare for engelsméannen pa plats. Sa lange
du har deras ‘warehouse’, som det heter, i hamnarna [...] det kanske inte dr 30
meter fran dar baten lagger till, sa ligger forsta magasinet. Da kommer det aldrig
att vara aktuellt med container pa England, kan jag saga. Det &r nog den storsta

anledningen som jag tror.

6 av 8 intervjuade papekar att stuffning av container kraver mer resurser fran bolaget och kan
medfora svarigheter. Denna nackdel togs upp av samtliga storre sagverk (A, B och C), tva
mindre sagverk (B och C) samt en importér (B). SS-A, MS-C och I-B namner alla hur
resurskrdvande det &r att stuffa en container jamfort med andra transportmetoder. Om
avsandaren inte har en s.k. load plate sa kravs det tva truckar for att stuffa. Den senare av
processerna tar i ansprak bade maskiner och personal i hogre utstrackning an for lastning pa
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andra transportmedel. MS-C papekar dven att for ett sdgverk som inte lastar manga containrar
per dag sa ar det inte vart att investera i en load plate. SS-B papekar att det dessutom kréavs extra
personal och maskiner for att hitta ratt dimensioner och sortera dessa infoér en
containerstuffning. SS-C och MS-B lyfter problemet med att de vanligaste forekommande
sorterna av containrar har en nackdel jamfort med trailrar, i och med att de inte kan lastas fran
sidan utan endast bakifran. Detta forsvarar stuffningsprocessen och ger mindre utrymme till
flexibilitet. MS-B séger att dven om det tar lang tid att lasta ett bulkfartyg sa skulle det ta &nnu
mer tid att ta godset i en container, da det kravs mer forarbete med stuffningen.

Flera respondenter upplevde att det ar svart att fylla en container pa ett effektivt satt. 1 5 av 8
intervjuer kom amnet upp, dar tva var stérre sagverk (A och B), tva mindre sagverk (B och C)
och en importor (B). Samtliga fem papekar att det ar svart att fa en fyllnadsgrad i containern
som gor att den utnyttjas volymeffektivt. Problemen uppstar nar paket med standardlangder
inte stammer Overens med containerns interna matt. Problem uppstar dven nar paket med olika
langder ska packas i en container, och det blir svart att organisera paketen for att fa en sa hog
fyllnadsgrad som mojligt. Detta leder enligt respondenterna till att det uppstar tomrum inuti
containern som inte kan fyllas, och darav blir inte transporten lika effektiv som den kunde varit.
MS-B och MS-C beskriver bada att det kan kravas att travarorna maste kapas till en kortare
langd &n den bestéllda langden for att effektivt kunna fylla ut containern. Kapandet leder till att
kunden kan bli missnéjd av att ta emot en vara som inte exakt har de dimensioner som kunden
bestéllt. MS-C om problemen med att fylla container:

Man maste veta att det stimmer. Containern &r ju 12 meter men det gar inte att
lasta 12 meter langt. Ska det bli helt fullt far man dra av nagra centimeter pa
bitarna. Olika problem kan ju vara att har du sma volymer och ska pussla ihop

det sa far du dalig fyllnadsgrad i container ocksa. Och du maste vara ganska s

vaken om du ska gora de dar lassen for annars blir det bara fel.

Samtliga intervjuobjekt (8 av 8 respondenter) namnde nagon form av lasthanteringsmassig
nackdel med container.

4.8 FIodesmassiga nackdelar med containerisering

Den vanligaste aterkommande nackdelen med containerisering av sdgat tra kopplat till
godsflodet ar bristen och osékerheten i att fa tillgang till tomma containrar. 5 av 8 respondenter
framforde denna asikt. Dessa utgjordes av samtliga storre sagverk (A, B och C), MS-B och I-
B. Alla fem refererar till det stora underskott pa tomma containrar som radde under slutet av
2020 och borjan av 2021, vilket leder till en tveksamhet for att integrera mer container i sina
nuvarande transportkedjor. SS-A jamfor containerbristen med bulksjofarten och papekar att
bulksjofarten ar betydligt mer stabil och beréknelig nar det kommer till sdkerhet i godsflodet.
SS-B lyfter fram att en bulkindustri, som den for sagade travaror, ar beroende av ett stabilt
flode. MS-B jamfor tillganglighet pa container och bulklast:

Om man tanker da att man kor breakbulk sa ar det egentligen bara
tillgangligheten pa skepp eller fartyg du behover. Med container &r det ju bade
pa skeppen och containrarna.
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SS-A, SS-C och I-B sager att frekvensen ar en avgorande faktor om sagat tra ska kunna skickas
i container. Respondenterna menar att det kravs regelbundna, tata avgangar som inte har en for
lang transittid till lossningshamnen. SS-C menar att det kravs minst lika bra frekvens for
containerlinjerna som RoRo-linjerna har idag for att containerlinjerna ska kunna vara
konkurrenskraftiga.

I-A, I-B och MS-C tar upp att den extra hanteringen som containeriseringen medfér kommer
innebéra problem for godsflodet. 1-A menar att det 6vriga godsflodet genom Storbritanniens
containerhamnar ar sa pass stor idag att det inte hade varit effektivt att ocksa importera storre
mangder sagat tra genom dessa hamnar. I-B ser att det enda sattet for containern att inte stoppa
upp flodet &r att skicka den direkt till kunden, och pa sa vis konkurrera enbart med trailers. For
avsandarsidan sager MS-C att containerlastning kraver mer planering for att det ska ga att
genomfdra pa ett smidigt sétt.

SS-B, MS-A och I-A framhéver att dagens floden ar uppbyggda runt ett redan etablerat system.
Att 1agga om till containeriserat gods ser de som en onddig och omfattande stérning i ett redan
fungerande flode. SS-B menar att for en sagverkskoncern med stora floden sa &r det valdigt
viktigt med stabila floden, vilket ett storre skifte till container kan forsvaga.

SS-A och I-B ndamner att den korta tid som mottagaren har tillgang till containern enligt avtalet,
innan containern ska ldamnas tillbaka tom, utgor ett problem. 1-B sdger att mottagaren kan ha
over dubbelt sa lang tid pa sig att ta hand om godset som bulklast, vilket 6kar mottagarens
formaga till flexibilitet.

Samtliga intervjuobjekt (8 av 8 respondenter) hade nagon form av flodesmassig nackdel med
container att nd&mna.

4.9 Miljobaspekter

Det var enbart SS-A som patalade ndgon miljéaspekt under intervjun. Respondenten menade
att mottagaren har stor paverkan pa hur utformningen av transporten ska ga till, dari d&ven om
mottagaren staller krav pa hallbarhet. Ovriga 7 av 8 respondenter namnde inte nagot inom
miljokategorin.

4.10 Asikter om infrastruktur

Under flera av intervjuerna ndmndes den redan etablerade infrastrukturen i England. 5 av 8
respondenter ndmnde de investeringar som redan har genomforts i den redan etablerade
transportkedjan. Dessa var SS-A, SS-B, MS-A samt de bada engelska importérerna (A och B).
SS-B, MS-A och I-B ndmner att mottagarna i de engelska hamnarna ofta har lager i eller i
anslutning till hamnen. Dessutom ndmner MS-A att flera hamnar i England &gs av engelska
foretag som har lager for trdvaror i hamnarna. Godset kan darfor lastas av bulkfartyget och
sedan direkt in i lagret. 1-B menar att marken som manga engelska importorer ar etablerade pa
ar dyr, vilket begransar expansionsmojligheterna och medfér att manga har valt att anvanda
hamnarna som en férlangning av sina lager. MS-A jamfor bulksystemet i England med
containerhamnarna i Kina och pekar pa att dessa hamnar redan fran bérjan ar planerade och
byggda for containertrafik, vilket de engelska hamnarna inte ar. Containerfartygen ar antagligen
for stora for de engelska hamnarna menar 1-A. Dock menar SS-A att om ratt mental instélining
och goda incitament finns sa kan en forandring ske.
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SS-A, SS-B och I-A namner att de hamnar deras produkter gar till idag inte kan ta emot
containerfartyg, samt att de namner avsaknaden av infrastruktur anpassad for container.
Respondenterna menar att hamnarna krédver ombyggnad for att ta emot containertrafiken,
alternativt omplanering av rutterna till alternativa hamnar. 1-A om containerfartyg:

To have a different system I... won't be able to handle the vessels. I think they're

quite large vessels, the container vessels. I've seen ‘Cast Away’ and I can

remember him sitting, laying there and seeing the boat go by... you get the

reference! Did you get very excited when you saw that bit in the film?

MS-A och I-A belyser att den brittiska infrastrukturen inte &r anpassad for de stora
dimensionerna transporter som containertrafiken medfor. De menar att véagnatet inte &r
konstruerat for att klara vikten eller bredden av en container.

Totalt hade 5 av 8 respondenter nagon asikt om infrastruktur att namna. De enda respondenterna
som inte namnde nagot inom kategorin var SS-C, MS-B och MS-C.

4.11 Asikter om upplevd férandringsvilja i branschen

4 av 8 respondenter hade asikter rorande hur stor forandringsvilja de upplever inom branschen
for sagade travaror. Dessa respondenter var samtliga storre sagverk (A, B och C), samt I-B. SS-
A och SS-B menar att den engelska delen av marknaden ar praglad av konservatism och
traditioner. De menar att det beféster det redan etablerade séttet att genomféra transporter
mellan Sverige och Storbritannien, och 6ppnar inte upp for tanken pa alternativa transportsétt.
SS-B beskriver konservatismen:

Hela skogsindustrin &r ju en konservativ gubb-bransch. Ja, ni far citera mig dar.

Ja, men jag kan sdga att sjofartsindustrin &r inte mycket béattre, no offense har,

men det &r ju sa det ser ut. Folk gar i gamla monster, det behdver brytas.

SS-B och SS-C, tillsammans med I-B, papekar att hela travarubranschen ar tyngd av tradition
och redan etablerade tankemdnster. De menar att oavsett sida i exportkedjan mellan Sverige
och Storbritannien sa finns det ett traditionellt sétt att genomfora transporter och att de flesta
inte ser nagon anledning att andra pa det. I-B beskriver branschen som:

[...] Some of these old-fashioned sawmills in Sweden and Finland they are

very... you know that they stamp their hands down, they make a decision, and

that's it [...] Yeah, it's a funny market this one. Funny people to be honest. But

you guys are looking into an industry that is trenched with tradition.

Totalt hade 4 av 8 respondenter nagon asikt om forandringsvilja i branschen att namna. De enda
respondenterna som inte namnde nagot inom kategorin var MS-A, MS-B, MS-C och I-A.
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4.12 Svarsfrekvens

Tabell ver svarsfrekvens baserat pa kategori och intervjuat féretag. Siffrorna motsvarar antalet
ganger som intervjuobjektet talade om, eller aterkom till, det &mne som kategorin avhandlar.

Tabell 4

Svarsfrekvens fran intervjuer sorterat enligt kategori

SS-A | SS-B | SS-C | MS-A | MS-B | MS-C | I-A | I-B | Total
Fordelar nuvarande system 7 5 5 1 5 3 3 2 31
Nackdelar nuvarande system| 4 2 1 1 1 2 1 12
Ekonomi, fordelar 0
Lasthantering, fordelar 3 1 2 1 2 1 10
Flode, fordelar| 5 1 1 5
Ekonomi, nackdelar| 5 5 2 4 3 1 2 22
Lasthantering, nackdelar| 2 3 3 3 5 1 4 23
Flode, nackdelar| 3 3 2 1 1 3 2 5 20
Miljoaspekter| 4 1
Infrastruktur| 1 3 3 1 10
Forandringsvilja| 5 4 1 2 10

Enligt svarsfrekvensen i tabell 4 namndes fordelar for nuvarande system 31 ganger under 8
intervjuer. Samma siffra men for nackdelar med nuvarande system var bara 12. Ekonomiska
fordelarna med containerisering namndes ingen gang under intervjuerna, daremot togs
ekonomiska nackdelar upp 22 ganger. Fordelar gallande lasthantering av container togs upp 10
ganger av respondenterna medan nackdelarna togs upp 23 ganger. Flodesmassiga fordelar togs
upp 5 ganger och flodesmassiga nackdelar 20 ganger. Miljéaspekter namndes en gang.
Infrastruktur namndes 10 ganger och forandringsviljan i branschen namndes ocksa totalt 10

ganger under intervjuerna.
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5. DISKUSSION

| detta kapitel diskuteras resultatet av studien (avsnitt 5.1). Dérefter diskuteras den valda
metoden for genomforandet av studien (avsnitt 5.2).

5.1 Resultatdiskussion

Ett genomgaende tema for intervjuerna har varit att mer tid har lagts pa att diskutera fordelar
med intervjuobjektens nuvarande transportsystem jamfort med nackdelarna for detsamma.
Detta visar att intervjuobjekten ar relativt néjda med det system de har idag for export fran
Sverige till Storbritannien. En liknande tendens i svarsfrekvensen kan ses pa fordelarna och
nackdelarna med container. Ekonomiska, lasthanteringsméssiga och flodesmassiga nackdelar
togs upp betydligt fler ganger an motsvarande fordelar. Denna fordelning kan ocksa tyda pa att
intervjuobjekten foredrar sitt nuvarande system framfor en &ndring till container som lastbérare.
Ett av de stora omradena som togs upp var fordelen i frekvens och flode i systemet med bulk-
och RoRo-sjofart. Den vikt som lagts vid frekvens och flode kan forklara varfor sa fa
flodesmassiga fordelar ndmndes med containern.

Det mest anmarkningsvarda angdende ekonomiska faktorer fran resultatet ar avsaknaden av
ekonomiska fordelar for containern. Samtidigt ndmndes flertalet ekonomiska nackdelar med
container, daribland containerfrakten (som &ar hogre jamfort med bulkfrakten), extra
hanteringskostnader och fluktuerande prisbild. Da flera rapporter visat pa att ekonomiska
faktorer ar av hog vikt vid transportval (jamfor Christodoulou & Kappelin, 2020; Christodoulou
et al., 2019; Fredriksson & Granung, 2015; Medda & Trujillo, 2010; Flodén et al., 2017; Kim
& Van Wee, 2011) ar det rimligt att ifragasdtta om container kan konkurrera med idag
etablerade transportsatt till Storbritannien. Ett alternativ kan vara att containern kommer att
vara ett komplement till bulklasten och utgéra en nischmarknad (jamfor Rodrigue et al., 2020;
Maslari¢ et al., 2020). Denna nisch skulle kunna utgdras av sma volymer samt som komplement
till nuvarande transportkedja, dock har dessa mdjligheter tagits upp av fa respondenter.
Daremot tog fler upp majligheten att containerisera dmtaligare travaror i storre behov av vader-
och skadeskydd, vilket kan vara en nischmarknad for containern.

Den instabila prisbilden som containermarknaden har varit ett aterkommande tema for flera
intervjuer. Manga uttrycker en oro for denna fluktuation i frakten eftersom transportkostnaden
utgor en sa stor del av travarornas totala kostnad och har darfér en stor paverkan pa
vinstmarginalen. Stabila fraktkostnader ar en faktor som &ven Rodrigue et al. (2020) namner
som en forutsattning for containerisering av styckegods. Samtidigt upplevdes specifikt
bulkmarknaden ha en betydligt mer stabil prisbild av intervjuobjekten. Utover detta upplevs
aven containerfrakten som dyrare an bulkfrakten. For att gods ska flyttas fran bulk- till
containersegmentet kravs att bulkfrakten skulle vara ett dyrare alternativ skriver Kawasaki och
Matsuda (2014). En hogre och mer instabil prisbild goér darfor att intervjuobjekten drar sig for
att containerisera sitt gods till Storbritannien.

En faktor som kan kopplas till kostnaden ar den kring vilken etablerad infrastruktur som finns
i dagslaget. Manga respondenter menar att deras logistikkedjor ar framst etablerade kring
bulkhamnarna och att betydande investeringar har gjorts i detta system. Storbritanniens
hamninfrastruktur bendmns som relativt bra och har en stabil investeringsgrad av Pisu et al.
(2015), vilket kan forklara varfor parterna valt att etablera sig i dessa omraden. Lagerhallningen
I hamnarna fungerar i vissa fall som en distributionspunkt till mindre kunder som inte sjalva
har mojligheten att lagerhalla stora volymer. Eftersom manga har lager och fastigheter i
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bulkhamnen sa skulle det innebéara extra hanteringskostnader och transportkostnader att kéra
virket fran containerhamnar i stallet. Alternativet kan vara en kostsam etablering i
containerhamnar i stallet. Denna langsamma containeriseringsnivan kan kopplas till det
Rodrigue et al. (2020) skriver om gjorda investeringar. Aven Kawasaki och Matsuda (2014)
papekar att en avgorande faktor for containeriseringen & om hamnen fran bérjan ar utformad
som bulk- eller containerhamn.

Amnet om redan etablerad infrastruktur kan &ven ses senare i transportkedjan. Flera
respondenter lyfte problemet med dyra markkostnader i Storbritannien. Detta gor att grossister
och slutkunder for sagade travaror hade behdvt finansiera en kostsam expansion som kan
facilitera containerhantering. Vidare papekas ofta att Storbritanniens begransade vagnat utgor
ett problem for containertransport. Foredraget transportsétt idag ar de mindre lastbilar (s.k.
lorries) som enklare kan ta sig fram pa ett smalare vagnat och begransade gardsplaner hos
mottagare. Pa grund av detta &r containerchassi i vissa fall inte ett alternativ for slutkunden, da
de tar upp for mycket plats. Begransningarna i infrastrukturen som ndmnts i intervjuerna ar i
linje med det som Pisu et al. (2015) skriver om Storbritannien relativt eftersatta
véagnatsinvesteringar.

Den skeva fordelningen mellan ndmnda lasthanteringsmassiga fordelar och nackdelar (10
fordelar och 23 nackdelar) med containerisering visar pa de extra svarigheter som
containerisering medfér. Det framsta ménster som har uppmarksammats &r att bade strippning
och stuffning av container i regel ar ett problem. Transportkdparna verkar féredra en lastbarare
som gar att lasta fran sidan (i likhet med en trailer), men det kan bli svart for containerrederierna
att erbjuda sadan utrustning da den inte ar bland de vanligaste modellerna. Vid kop av RoRo-
tjanster uppger Christodoulou och Kappelin (2020) bland annat att flexibiliteten och sékerheten
ar viktiga, vilket aven skulle kunna kopplas till varfér respondenterna féredrar sidolastning.
Aven om vissa respondenter har arbetat fram system for hantering av konventionella containers
sa upplevs det anda krava mer resurser, yta, kompetens och rutiner. Fredriksson och Granungs
(2015) slutsats att hanteringsutrustning ar en viktig faktor for sagat trd, stammer dverens med
den hér studiens intervjusvar.

Sarskilt fyllnadsgraden i containerns begransade utrymme upplevs som ett problem jamfort
med bulksjofarten. Som bulklast beskrivs varierande langder pa paketen inte vara ett lika stort
problem. | en container kan detta leda till att langderna behdver kapas vilket skapar onddigt
svinn, samtidigt som en bulklast i storre utstrackning kan besta av produkter fran olika sagverk.
Det kan aven paverka slutkundens upplevda serviceniva och instéllning till container som
lastbérare. For vissa produkter kan dock denna serviceniva hjéalpas av containern. Det galler
framst trdvaror som behover vaderskyddas i storre utstrackning, samt travaror som riskerar att
skadas vid lasthantering i bulkhamn. Dessa logistiska egenskaper stammer dverens med de
egenskaper Maslari¢ et al. (2020) tar upp som ldmpliga f6r gods som kan containeriseras.

Lasthanteringen av en container har dven en stor paverkan pa godsets flode. I intervjuerna har
det framkommit att den extra hantering och stuffning/strippning som kravs for containern gor
det svart att konkurrera med bulklastning. Daremot upplevs container lastas och lossas snabbare
mellan transportslag. | studien av Murphy (2018) visas att lastning av container gar snabbare
an konventionell bulklast, dock gor sjalva containerstuffningen att hela processen tar betydligt
langre tid och utrymme. Aven om Murphys (2018) studie avhandlar stockar (i stéllet for sagat
trd) pa en annan geografisk position sa kan anda paralleller dras till denna studie. All paverkan
pa transportens ledtid paverkar hur stark konkurrent en transportmetod ar (jamfor
Christodoulou & Kappelin, 2020; Flodén et al., 2017; Kim et al., 2017).
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Under intervjuerna sa namndes flodesmassiga fordelar med container fem ganger totalt,
daremot namndes flodesmassiga nackdelar 20 ganger. Som en fordel namndes att sma volymer
lampade sig for containertransport. Men samtidigt s togs dven upp att det inte ar nagot storre
problem att skicka sma volymer med bulkfartyg. Om bada transportmetoderna lampar sig for
sma volymer kan det innebéra att det snarare &r transportoperatorens kapacitet som avgor vilka
transportmetoder de valjer. Kapacitet ar nagot som bade Christodoulou och Kappelin (2020)
samt Fredriksson och Granung (2015) bekréaftar som en betydande faktor vid transportval.

Den storsta flodesmassiga nackdelen som diskuterades under intervjuerna var den brist pa
tomcontainrar som radde under intervjuperioden. Denna brist skapar en extra faktor for
respondenterna att ta hansyn till utover ledig kapacitet pa fartygen (oberoende av fartygstyp).
Containerbristen kan tolkas som en brist i transporttjansten palitlighet, som &r en avgérande
faktor vid transportkop (jamfor Fredriksson & Granung, 2015; Flodén et al., 2017; Kim et al.,
2017).

Franvaron av miljoaspekter under intervjuerna var inledningsvis forvanande. Inga specifika
miljomassiga fordelar namndes med nagot av de olika transportslagen. Enligt Christodoulou
och Kappelin (2020) sags hallbarhet vara en betydande faktor vid transportval, samtidigt skriver
Flodén et al. (2017) att miljopaverkan undersoks mer i studier men inte fatt ndgot samband med
faktiska transportkdp. En anledning till att miljodmnet inte togs upp i storre omfattning i den
har studiens intervjuer kan ha att géra med de transportmetoder som redan anvénds. Det finns
en mojlighet att respondenterna inte ser nagon storre miljomassig skillnad att transportera sitt
gods i container kontra som bulk eller RoRo, da alla tre metoder ar sjofrakt och upplevs ha en
liknande miljopaverkan. Hade den héar studien i stallet undersokt mojligheten att transportera
sagade travaror via kontinenten med lastbil till Storbritannien sa hade miljofragan mycket vél
kunnat vara mer frekvent patalad.

Ett monster som kom upp i intervjuerna var lag forandringsviljan inom branschen. Detta var en
aspekt som inte var en del av de ordinarie intervjufrdgorna men anda dok upp oberoende av
varandra i 4 av 8 intervjuer. Forekomsten tyder pa en viss konservatism och ovilja till
forandring inom svensk skogsindustri sa val som inom brittisk import av travaror. Samtliga av
de storre sagverken namnde konservatismen men ingen av de mindre sagverken namnde nagot
inom den kategorin. Det kan mojligtvis bero pa att de inte har lika mycket kontakt med de
brittiska importorerna, da de oftast koper transporttjansten av en tredje part sdsom en speditor
eller kajexportor. Jamforelsevis har de storre sagverken en stérre Gverblick over hela
transportkedjan och kontakt med alla involverade parter. Det kan diskuteras om denna
konservatism ar anledningen till att svarsfrekvensen for fordelar med det egna systemet &r
vanligare forekommande an fordelar med det inte lika implementerade containersystemet.
Denna instéllning till containerisering var inte lika pataglig for transport till andra marknader
(t.ex. Asien och Mellanostern). Det bor dock tas i beaktande att dessa marknader har manga
andra faktorer som gynnar containerisering, t.ex. langre distanser, etablerad infrastruktur for
container, mindre partier, etc.

5.2 Metoddiskussion

Denna studie &r baserad framst pa asikter som inhamtats genom intervjuer. Aven om dessa
jamfoérs mot varandra, och mot idag publicerad teori, sa ar det just bara asikter och ger
mojligtvis inte en helt rattvis bild av containeriseringen inom skogsindustrin. Daremot finns det
fa vetenskapliga kallor inom omradet och for att uppna hog validitet ansags intervjuer vara ett

25



fullgott matinstrument for att uppna syftet och besvara fragestallningarna (jamfor Malardalens
hdgskola, 2021-a).

| en studie av det har slaget, dar inte hela populationen kan undersokas, &r studiens
generaliserbarhet en viktig faktor att ta hénsyn till. Generaliserbarhet (dven kallat extern
validitet) ar vilka paralleller som kan dras mellan resultatet fran urvalet i studien och
populationen i helhet (jamfor Malardalens hogskola, 2021-a). Da valet foll pa att endast
intervjua representanter ur tre kategorier inom exportkedjan av sagat tra (mindre sagverk, storre
sagverk, samt brittiska importcrer) kunde inte en helomfattande bild av scenariot ges. For att
komplettera asiktslaget hade betydligt fler intervjuer behdvts genomféras. Dels med fler
representanter ur respektive grupp for att forstdrka de slutsatser som dras, dels med
representanter fran andra delar av exportkedjan. Dessa sistnamnda aktorer hade kunnat vara
containerrederier, hamnoperatdrer, RoRo-rederier, branschorganisationer, speditérer och den
brittiska slutkunden (t.ex. bradgardar, snickeri, byggforetag).

Studiens fokus ligger framst pa den exporterande parten i Sverige. Detta eftersom sex av atta
intervjuobjekt var svenska sagverk, och tva av atta intervjuobjekt var brittiska importorer. Detta
ger mojligtvis inte en helt rattvisande bild av de importerande parternas asikter. For forslag pa
hur ett utokat importorsperspektiv kan genomforas, se avsnitt 6.1.

For att uppna reliabilitet (dvs att resultatet ska kunna aterskapas) har forfattarna i metoddelen
forsokt beskriva tillvagagangssattet pa ett sa transparent satt som maojligt. Da studien ar av en
kvalitativ natur ar det viktigt att genomgaende och strukturerat beskriva insamlandet och
bearbetandet av den kvalitativa information som ligger till grund foér studien (jamfor
Mélardalens hogskola, 2021-b).

Att anvénda snobollsmetoden for inledande kontakt hade fordelarna att det hjalpte forfattarna
att fa relevanta och kompetenta kontakter. Dessutom kunde kontakterna latt éppna upp for
diskussion da det fanns en gemensam referens i den person som kontaktférslaget ursprungligen
kom fran. Det som kan vara vart att observera ar att den som ger ett forslag om framtida kontakt
mojligtvis hanvisar till en person med liknande asikter som ursprungspersonen. Med detta i
atanke forsokte forfattarna komplettera med fristdende kontakter utan tidigare referens, som i
stallet baserats pa ett subjektivt urval. Pa det séttet kunde &ven andra faktorer sokas upp i den
fristéende kontakten, till exempel en annan geografisk position eller annan produktionsvolym.

Att genomfora intervjuerna semi-strukturerat Oppnade for ett mer fritt samtal mellan forfattarna
och intervjuobjekten. Strukturen kan daremot medféra nackdelar. De asikter inom vissa
kategorier som intervjuobjekten fritt fick framhava kan ha begransat den tid som asikter i andra
kategorier hann diskuteras. Detta kan ha lett till en ojamn fordelning tidsmassigt mellan de olika
kategorierna, baserat pa vad intervjuobjekten hade starkast asikter om. Dessutom kan
forfattarnas vilja att stalla foljdfragor pa ett aktuellt &mne ocksa omedvetet leda till en mer
tidsmassigt ojamn fordelning mellan kategorierna. En alternativ metod for att kringga det har
problemet hade varit att skicka ut en enkat. Pa detta satt kunde respondenterna svarat fritt i
respektive kategori. Men enkatmetoden valdes bort eftersom det kan hindra det fria
resonerandet kring fragorna som en intervju kan mojliggora.
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6. SLUTSATSER

De nuvarande system av framst bulk- och RoRo-sjofart som anvénds inom den svenska
exportkedjan av sagade travaror till Storbritannien har uppvisat ett flertal fordelar. Framst ar
det frekvensen och transportflédet som framhavs som positivt, men daven lastoptimering och
fraktkostnaden. Betydligt farre nackdelar namndes med de nuvarande systemen, men det
tydligaste monstret ar att det &r en mer omfattande lasthantering med fler omlastningar, vilket
kan medfora en 6kad skaderisk pa godset.

Det monster av asikter om lag forandringsvilja som upptradde under intervjuerna ar vard att
notera, eftersom det kan ha en stor inverkan pa hur branschen staller sig till nya transportsatt.
Detta kan dven vara en anledning till att respondenterna namner manga fordelar med sitt
nuvarande system.

Den framsta fordelen som ndmns med container ur ett lasthanteringsmassigt perspektiv &r det
vader- och skadeskydd som containern kan erbjuda. Resultatet visar att det & manga problem
kring strippning och stuffning av containern. Detta kan kopplas till de extra resurser, yta,
personal, kompetens och planering som kravs samt begransningarna i brittisk infrastruktur. Den
etablering och investering kring brittiska bulkhamnar som redan &r genomford talar for att ett
byte av system &r svargenomfort och valdigt kostsamt.

Det var fa flodesmassiga fordelar som framkom under intervjuerna. Containerns fordel vid
transport av sma volymer kunde respondenterna aven se med sitt nuvarande system, da de inte
sag nagra problem att skicka sma volymer med vare sig bulk eller RoRo. Den storsta nackdelen
med containerflodet var den upplevda oron kring underskott av container i systemet, vilket
skapar en motvillighet till att implementera containertransport i exportkedjan.

Namnvart ar att ingen respondent namnde nagon slags ekonomisk fordel med att containerisera
sitt gods. Daremot belyste nastan alla respondenter nagon ekonomisk nackdel med containern.
Den framsta nackdelen som togs upp var att fraktkostnaden per volymenhet ar dyrare an
bulkfrakt. Detta har en stor paverkan pa ett varuslag som sagat tra da transportkostnaden utgor
en relativt stor del av den totala kostnaden. Dessutom menar majoriteten av respondenterna att
den extra hantering som containern medfor innebér ytterligare kostnader.

Respondenterna tog Over lag upp avsevért farre fordelar &n nackdelar med container kontra
nuvarande system. Detta talar for att ett storre skifte i transportmetod av sdgade travaror mellan
Sverige och Storbritannien inte kommer ske inom en snar framtid, men kan eventuellt utgora
en nischmarknad och komplement till nuvarande system.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

| syfte att fa en djupare forstaelse for exporten av sagade travaror kan asikter hos fler aktorer i
exportkedjan undersokas. Sarskilt intressant kan vara asikter inom verksamhetsomraden som
den har rapporten inte avhandlat, t.ex. hamnar, rederier, speditorer och brittiska slutkunder. En
sadan studie kan utformas efter olika fokus, t.ex. ett brittiskt fokus pa hamnar och slutkunder,
eller ett sjofartsfokus pa hamnar och rederier. Det kan dven vara av intresse att undersoka
containerisering av andra varuslag inom den svenska skogsindustrin (t.ex. papper, massaved,
timmer, pellets) for att jamfora med resultatet i den har studien.
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En liknande studie om containerisering av sagade travaror for export till Storbritannien skulle
kunna goras, men med ett annat exportland. Eventuella lardomar skulle kunna dras av likheter
och skillnader med andra stora skogsindustrilander, som t.ex. Finland, Kanada och Ryssland.

Da brittisk infrastruktur var ett aterkommande amne i studiens intervjuer kan ett framtida arbete
fokuserat pa detta omrade. En kartlaggning kan goras av hur container- bulk- och RoRo-flodet
fungerar fran brittiska hamnar och in i landet, och hur olika industrier har etablerat sig utifran

detta.

28



KALLFORTECKNING

Branch, A. E., & Robarts, M. (2014). Branch’s Elements of Shipping (9. uppl.). Routledge.
https://doi.org/10.4324/9781315767154

Christodoulou, A., & Kappelin, H. (2020). Determinant factors for the development of
maritime supply chains: The case of the Swedish forest industry. Case Studies on
Transport Policy, 8(3), 711-720. https://doi.org/10.1016/j.cstp.2020.07.008

Christodoulou, A., Raza, Z., & Woxenius, J. (2019). The integration of RoRo shipping in
sustainable intermodal transport chains: The case of a North European RoRo service.
Sustainability, 11(8), 2422.

Denscombe, M. (2018). Forskningshandboken:For smaskaliga forskningsprojekt inom
samhallsvetenskaperna (4. uppl.). Studentlitteratur.

Encyclopaedia Britannica. (2010). Containerization.
https://www.britannica.com/technology/containerization

Flodén, J., Barthel, F., & Sorkina, E. (2017). Transport buyers choice of transport service — A
literature review of empirical results. Research in Transportation Business and
Management, 23, 35-45. https://doi.org/10.1016/j.rtbom.2017.02.001

Fredriksson, A., & Granung, N. (2015). Identifying factors the Swedish forest industry
considers important when selecting transportation mode.
https://odr.chalmers.se/handle/20.500.12380/224740

Gothenburg RoRo Terminal. (u.d.). Rutter. https://www.alvsborgroro.com/se/rutter-och-
tjaenster/rutter/

Kawasaki, T., & Matsuda, T. (2014). Containerization of bulk trades: A case study of US—
Asia wood pulp transport. Maritime Economics & Logistics, 17.
https://doi.org/10.1057/mel.2014.16

Kim, H. C., Nicholson, A., & Kusumastuti, D. (2017). Analysing freight shippers’ mode
choice preference heterogeneity using latent class modelling. Transportation Research
Procedia, 25, 1109-1125. https://doi.org/10.1016/j.trpr0.2017.05.123

Kim, N. S., & Van Wee, B. (2011). The relative importance of factors that influence the
break-even distance of intermodal freight transport systems. Journal of Transport
Geography, 19(4), 859-875. https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2010.11.001

Maslari¢, M., Nikolicic, S., Bojic, S., Debeli¢, B., & Vilke, S. (2020). Logistics
Characteristics of Goods and Containerization Level. International Journal for Traffic
and Transport Engineering (IJTTE), 9, 347-357.
https://doi.org/10.7708/ijtte.2019.9(3).09

29



Medda, F., & Trujillo, L. (2010). Short-sea shipping: an analysis of its determinants.
Maritime Policy & Management, 37(3), 285-303.
https://doi.org/10.1080/03088831003700678

Murphy, G. (2018). Comparison of Ship Loading Rates: Logs in Containers vs Bulk Cargo.
Forest Industries Research Centre Bulletin, 5.
https://research.usc.edu.au/discovery/delivery/61USC_INST:ResearchRepository/12126
787830002621?1#13127389440002621

Mélardalens hogskola. (2021-a). Validitet.
https://libguides.mdh.se/c.php?g=678062&p=4832296

Maélardalens hogskola. (2021-b). Reliabilitet.
https://libguides.mdh.se/c.php?g=678062&p=4832301

Notteboom, T., Pallis, A., & Rodrigue, J.-P. (2021-a). Chapter 8.2 — Break Bulk.
https://porteconomicsmanagement.org/pemp/contents/part8/break-bulk/

Notteboom, T., Pallis, A., & Rodrigue, J.-P. (2021-b). Port Economics, Management and
Policy. Routledge. https://porteconomicsmanagement.org/

Pisu, M., Pels, B., & Bottini, N. (2015). Improving Infrastructure in the United Kingdom.
OECD Economics Department Working Papers, 1244.
https://doi.org/10.1787/5jrxgbgc7mOp-en

Research Challenge. (u.d.). Evaluate using the CRAAP Test.
https://sites.google.com/a/hawaii.edu/research-challenge/evaluate-craap

Rodrigue, J.-P., Slack, B., Comtois, C., Anderson, W., Bowen, J., Dablanc, L., Ducruet, C.,
Notteboom, T., & Shaw, S.-L. (2020). The Geography of Transport Systems (5. uppl.).
Hofstra University, Department of Global Studies & Geography.
https://transportgeography.org/contents/applications/containerization-commodities/

Scotline. (u.d.). Scotline Sailing Schedule. https://www.scotline.co.uk/sailing-schedule/

Skogsindustrierna. (2019). Fardplan for fossilfri konkurrenskraft: Skogsnaringen.
https://www.skogsindustrierna.se/siteassets/dokument/nyheter/fardplan-for-fossilfri-
konkurrenskraft-skogsnaringen.pdf

Skogsindustrierna. (u.a.-a). Statistik om skogsnaringens betydelse for ekonomi och vélfard.
https://www.skogsindustrierna.se/om-skogsindustrin/branschstatistik/ekonomisk-
betydelse2/

Skogsindustrierna. (u.a.-b). Sagade travaror - produktion och handel.
https://www.skogsindustrierna.se/om-skogsindustrin/branschstatistik/sagade-travaror-
produktion-och-handel/

Statistiska centralbyran. (2021). Storbritannien fortsatt viktig handelspartner efter brexit.

https://www.sch.se/hitta-statistik/redaktionellt/storbritannien-fortsatt-viktig-
handelspartner-efter-brexit/

30



Svenskt Tra. (u.d.). Fran ravara till material. https://www.svenskttra.se/trafakta/allmant-om-
tra/fran-timmer-till-planka/

Svenskt Tré. (2017-b). Paketering och lagring. https://www.traguiden.se/om-tra/materialet-
tra/sagverksprocessen/sagprocessen/paketering-lagring/?previousState=1

Svenskt Tra. (2017-a). Typer av sagning. https://www.traguiden.se/om-tra/materialet-
tra/sagverksprocessen/sagprocessen/typer-av-sagning/?previousState=1

Varbergs kommun. (2020). Farehamnen.
https://www.varberg.se/byggabomiljo/varbergvaxer/farehamnen.4.23d574b31613d256ea
a4a0dd.html

Vetenskapsradet. (2017). God forskningssed. (Reviderad utgava). Stockholm:
Vetenskapsradet.

World Shipping Council. (u.d.). History of Containerization.
https://www.worldshipping.org/about-the-industry/history-of-containerization

Yin, R. K. (2014). Case Study Research: Design and Methods (5. uppl.). SAGE Publications
Inc.

31



INSTITUTIONEN FOR MEKANIK OCH MARITIMA VETENSKAPER
CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA

Goteborg, Sverige 2021
www.chalmers.se

CHALMERS



