\

o

{2147 N

1y )
GHALM@E e
Q I

) s

Forutsattningar for godstransport via sjofart till
Nordby kopcentrum i Svinesund

Conditions for freight transportation by sea to
Nordby shopping center in Svinesund, Sweden

Kandidatarbete i Industriell ekonomi

Elin Gerdin 951216-3982
Fredrik Hamnén 890507-4897
Hanna Hagstrom 950803-8560
Max Edman 910716-0278
Robert Sjovall 920325-5410
Tarik Voljevica 951219-4672

Institutionen for Teknikens ekonomi och organisation
Avdelningen for Logistik och transport

CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA

Goteborg, Sverige 2017

Kandidatarbete TEKX04-17-12



FORORD

Detta kandidatarbete genomfordes under varen 2017 av studenter fran programmen
Maskinteknik och Industriell ekonomi pa Chalmers tekniska hogskola. Arbetet dr skrivet pa
institutionen for Teknikens ekonomi och organisation, avdelningen for Logistik och transport
pa uppdrag av SSPA Sweden AB. Projektets syfte dr att undersoka under vilka forutséttningar
sjotransport av gods kan vara mgjligt till Nordby kdpcentrum.

Vi vill rikta ett stort tack till var handledare Magnus Blinge pa Institutionen for Teknikens
ekonomi och organisation samt vara kontaktpersoner Christian Finnsgard, Martin Svanberg och
Vendela Santén pa SSPA som har viglett oss under projektets gang framst genom att besvara
vara fragor och diskutera idéer. Vidare vill vi dven tacka Martina Andreasson och Isabelle
Cedulf for att de har delat med sig av totalkostnadsmodellen som de har tagit fram 1 samband
med deras examensarbete. Vi vill dven tacka Axel Andersson som bidrog med ett utdrag av
AIS-data. Slutligen vill vi dven tacka de personer som har stéllt upp pa vara intervjuer och
didrmed har gjort denna studie mojlig. Ett sdrskilt tack till Ulf Palm, operativt ansvarig for
Nordby kdpcentrum, som tog sig tid och svarade pa alla vara fragor.

Chalmers tekniska hogskola
Goteborg 2017-05-12

e e

Max Edman Elin Gerdin
A NS = //m
\ /.
i
Hanna Hagstrom Fredrik Hamnén

Robert Sjovall Tarik Voljevica



SAMMANFATTNING

Denna studie syftar till att undersoka forutséttningarna for att transportera gods via sjofart till
aktorer verksamma pa Nordby kopcentrum och utférs som en del av ett internationellt
forskningsprojekt kallat NOKS II. Studien ir ett kandidatarbete vid institutionen for Teknikens
ekonomi och organisation, avdelningen for Logistik och transport, och sker i samarbete med
SSPA.

Nordby kdpcentrum &r beldget strax utanfor Stromstad, nédra den norska gridnsen. Det ir ett av
Skandinaviens storsta kopcentrum med Nordens tva storsta dagligvarubutiker och omsitter
cirka fyra miljarder SEK varje ar. Kopcentrumet 6ppnade 2004 och har sedan dess expanderat
kraftigt. Agarna till Nordby forvaltar dven en djuphamn i nira anslutning till kdpcentrumet.

I dagens sambhiille &r vig- och jarnvigsnitet hogt belastat vilket dr en av anledningarna till varfor
det &r intressant att undersoka om det dar mojligt att forflytta godstransporter till sjofart. Det
forefaller sig dock inte sd enkelt att ga Over till sjofart och studien har resulterat i en
sammanfattad lista Over vilka fOrutsidttningar som behovs for att sjofart ska bli ett
konkurrenskraftigt transportalternativ.

Underlaget for studien har tagits fram med hjélp av intervjuer samt genom en litteraturstudie
inom dmnet logistik. Baserat pa empiriinsamlingen avgransades studien till att enbart behandla
aktorer med bade hog omsittning och godsvolym. Vidare har studien dven avgrénsats till att
enbart inkludera sortiment som 4r ldmpliga att transportera via sjofart. Varor med exempelvis
hog inkuransrisk sédllades darfor bort. Analysen utvirderar endast alternativa godsfloden och
systemgrinsen for studien dras vid ankomst till lastkajen vid Nordby kdpcentrum.

Resultatet av studien visar pa att sjotransport &dr ett ekonomiskt jamforbart alternativ till
lastbilstransport. Minskad miljopaverkan har visat sig vara det starkaste argumentet for att borja
anvidnda sig av sjotransport. Den frdmsta fOrutsdttningen for att sjofart ska bli ett
konkurrenskraftigt transportalternativ ar ett flode med héga godsvolymer. I denna studie har ett
berikningsexempel genomforts for transport av ldsk, det &r fran resultatet av detta exempel flera
rekommendationer grundas.



ABSTRACT

This study is performed with the purpose of examining the possibilities of transporting freight
by sea, instead of road, to actors engaged in Nordby shopping center. The study is part of an
international research-project called NOKS II. This is a bachelor thesis at the institution of
Economics and Organisations of Technology, department for Logistics and Transportation,
performed in collaboration with SSPA Sweden AB.

Nordby shopping center is positioned outside of Stromstad, close to the Norwegian border. It
is one of biggest malls in Scandinavia, including the two biggest grocery stores, with four
billion SEK as yearly turnover. The shopping center opened up in year 2004 and is since then
continuously growing. The owners of Nordby also manages a deepwater port in direct
connection to the mall.

The road and rail infrastructure of today is used heavily, which is one of the main reasons why
a possible shift from road to sea transportation is interesting to investigate. As a result, the shift
from road to sea was more difficult than expected and is concluded in a list of conditions that
are necessary for sea transportation to become a competitive alternative.

The study is based on the results of a number of interviews. A literature study on the topic of
logistics has also been completed. The collective data from the interviews showed that some
actors had relatively low turnover and freight volume, and were discarded from further analysis.
From the interviews it also follows that specific collections of products were not suitable for
sea transportation, and therefore discarded as well. The analysis only explore alternative ways
of transportation and the port in connection to Nordby is viewed as system limit.

The result clearly shows that sea transportation is economically comparable to road
transportation. A decrease in environmental impact is the strongest argument to perform the
shift from road to sea. The main condition, for sea transportation, to be a competitive alternative
is a strong continuous flow of large freight volumes. A calculation example has also been
performed, based on assortment of soft drink. The calculation result is the base for several
recommendations.



TERMINOLOGI
AIS

Back
Bestillningspunktsystem
Call off-system
Emissioner
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Interkontinentaltransport
TEU
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Hubb

Inkuransrisk
Internaliseringsgrad
Just-In-Time
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MDO

Niérsjofart
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Stranderosion

System for att kontinuerligt samla in data fran sjotrafik.

En mindre enhet for transport av gods.

System som avgor nér en ny order skall placeras.

Nar en vara siljs laggs det automatiskt en order pa en ny.
Utsldpp vid forbrianning av fossila brédnslen.

Vanligaste standardiserade storleken for fraktpall.
Processen da ett fartyg ankommer och ldagger till i en hamn.
Container med ldngden 40 fot som anvénds vid sjétransport .
Transporter som sker mellan olika kontinenter.

Container med ldngden 20 fot som anvénds vid sjétransport .
En miljovénlig framtoning av en verksamhet.

En knytpunkt for omlastning i ett transportflode.

Risk att en vara tappar sitt virde. Ex. kort utgangsdatum.

De externa effekter utférande aktor star for.

Precis rdtt méngd varor levereras precis nér de behovs.
Kunnig vigvisare/styrman for fartyg som anléper hamn.
Marine Diesel Oil, miljovinligt drivmedel {or fartyg.

Den sjofart som gar mellan europeiska hamnar.

Nirsjofart i Oresund, Kattegatt och Skagerrak.

Den process som leder till forlust av material fran en strand.
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1 INLEDNING

I dagsldget ankommer enligt Interreg (2017a) cirka 90 procent av allt gods som transporteras
till Sverige via sjofart. Godset ankommer till hubbar, dir det sedan lastas om for vidare transport
via végnitet som i dagslédget dr hogt belastat. Varfor godset inte kan transporteras vidare direkt
till slutdestination via sjofart forefaller sig diarfor 1ampligt att studera. I denna studie utreds de
forutsittningar som mojliggér godstransporter av varor till dagligvaru- samt detaljhandel via
sjofart. Fokus har legat pa att studera mdjligheterna att forldgga befintliga landbaserade
godstransporter via sjofart, vilket har gjorts med utgangspunkt fran godsflodet till Nordby
kopcentrum. Studien dmnar ta fram och belysa avgdrande parametrar som gor att godset i
dagslédget distribueras ut till butiker via landbaserade transporter och vad som krivs for att
butikerna istillet ska anvédnda sig av sjofart som distributionsmedel.

Den allt mer 6kade belastningen pa vig- och jarnviagsnitet har dven varit en bidragande orsak
till att ett europeiskt forskningsprojekt kallat NOKS II har foranletts. NOKS star for Nirsjofart
i Ostersund-Kattegatt-Skagerrak och syftar till att undersoka 16sningar som gor det mojligt att
forligga i dagsliget landbaserade godsfloden via sjofart. I forskningsprojektet NOKS deltar
aktorer fran Sverige, Norge och Danmark och projektets geografiska utstrickning illustreras i
Figur 1.1.NOKS bestér av tre delar; hamnutveckling, sjédistributionskoncept och maritime ITS
(Interreg, 2017b). 1 denna studie ligger fokus pa att studera sjodistributionskoncept och
resultatet kommer att vara sérskilt virdefullt for kopcentrum och butiker beldgna inom det
geografiska omradet kopplat till NOKS.

Figur 1.1 - Geografisk omfattning av N(jKS, kartdata hdmtad frén Google Inc.
(2017a).

Foregaende ar gjordes en likartad studie om Torp kopcentrum av Borjeskog, et al. (2016),
vidare benamnd som studien om Torp. Liksom denna studie skedde dven studien om Torp pa
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uppdrag av SSPA, som ir en av de svenska aktorerna i NOKS. Resultatet i studien om Torp
visade bland annat att de aktorer som dr verksamma pa kopcentrumet har hoga krav pa
leveransservice samt en lagerstruktur som medfor att sjotransport inte dr fordelaktigt. Resultatet
1 studien om Torp bestod dven till stor del av en detaljerad kartldggning av ankommande gods
till kopcentrumet.

Denna studie kommer istillet att, med utgangspunkt i studien om Torp, fokusera pa att
undersoka vad som gor det mgjligt att anvédnda sjotransport som distributionsmedel av gods.
Till skillnad mot Torp disponerar dgarna till Nordby kOpcentrum Over en egen hamn i
anslutning till kopcentret. Detta gor det intressant att upprepa en likartad studie. Storre fokus
har dven lagts pa att g ldngre tillbaka i distributionskedjan hos ett urval av de aktdrer som dr
verksamma pa Nordby kdpcentrum. Projektgruppen har dven arbetat for att tillvarata resultatet
fran studien om Torp och implementera det i denna studie.

11 Syfte

Studiens syfte dr att utvirdera forutsittningarna for att leverera gods via sjofart till aktorer
verksamma pa kopcentrum, i detta fall Nordby kopcentrum.

1.2 Problemanalys

Den hoga belastningen pa dagens vig- och jarnviagsnit har lett till en 6kad tringsel och skapat
flaskhalsar i trafiken som ofta ir beligna i och kring stider. Okad triingsel liksom stillastiende
trafik kring stiader bidrar bland annat till en 6kad médngd lokala utsldapp och luftféroreningar,
likvil att risken for olyckor i trafiken blir hogre. Mycket trafik har d@ven en social paverkan i
form av exempelvis buller, vilket bland annat drabbar de som bor i anslutning till véig- och
jarnvigsnitet.

Problemet med den hoga belastningen pa den landbaserade trafiken beror framst pa ckade
godsfloden och det allt hogre trycket fran persontrafik pa bade vdg- och jarnvégsnitet.
Lastbilstransporter blir dessutom ett allt billigare transportalternativ av gods och erbjuder
samtidigt en hog flexibilitet och kort leveranstid, vilket medfor att allt mer gods transporteras
med lastbil.

I studien om Torp identifierades dven vissa problem forknippade med att, som enskild aktor,
Overga till att transportera gods via sjofart. Det var tydligt att enskilda aktorer som agerar i
sammankoppling till ett kopcentrum har utarbetat en forsorjningskedja som effektivt uppfyller
effektivitetsvariabler inom logistik for den egna affirskedjan. De effektivitetsvariabler som
asyftas dr vilka som &r de avgorande faktorerna vid val av transportmedel. Detta visar sig genom
att affarskedjorna har sina egna centraliserade lagerstrukturer vilket i sin tur medfor krav pa
snabba och flexibla transporter ut till de geografiskt utspridda aterforsiljarna. Problem har
identifierats da dessa transporter, ut till geografiskt avldgsna kopcentrum, inte kan tillgodoses
via sjofart eftersom aktorernas krav pa snabba och flexibla transporter inte kan uppfyllas. Vad
som behovs for att sjofart istéllet ska vara ett aktuellt alternativ for aktdrerna pa kopcentrum &r
dérfor viktigt for denna studie att besvara.
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1.3 Fragestillning

Fragestillningen formulerades med utgangspunkt fran problemanalysen och influerades av
resultatet fran studien om Torp. Anledningen till detta var for att kunna arbeta vidare och
generera en studie som slutligen visar under vilka forutséttningar, for vissa aktorer, som
transporter via sjofart fordelaktigt kan utnyttjas.

Fragestillningen for denna studie lyder:

“Under vilka forutsdttningar dr det mojligt for vissa aktorer att anvdnda sig av transporter
via sjofart?”

For att kunna besvara fragestillningen ansags det vara nodvindigt att bryta ut nagra mindre
delfragor. Dessa delfragor syftar till att belysa parametrar vilka skulle kunna vara avgorande i
fragan om att ga over till godsdistribution via sjofart. Nedan foljer de framtagna delfragorna,
vilka dven illustreras i Figur 1.2.

e Vad har sjétransport for paverkan pa leveransfrekvens och godsvolym?
Vilka artikelsortiment dr ldmpliga att transportera via sjofart?

e Vilken godsvolym krivs for att sjofart ska vara rimligt att Gverviga som
transportalternativ?

e Vad krivs det for materiella forutsittningar for att sjotransport ska vara mojligt?

e Vem dger frdgan om att byta nuvarande leveranssitt till sjGtransport?
Vilken paverkan pa miljon och samhéllet medfor ett byte fran landbaserade transporter
till transporter via sjofart?

Vad har
sjotransport for
paverkan pa Vilka
leveransfrekvens artikelsortiment &r
och godsvolym? lampliga att
transportera via
sjofart?

“Under vilka
[forutsdttningar dr det Uikl ek

0 N e kravs for att sjofart
moyjligt for vissa aktorer Ten el

att anvanda sig av dvervaga som
transporter via transportalternativ?
sjofart?”

Vem &ger fragan
om att byta
nuvarande
leveranssatt till
sjotransport?

Figur 1.2 - lllustration av fragestéllningen och delfragor.
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1.4 Avgransningar

En grundlig undersokning utfordes for att ta reda pa vilka aktérer som kunde vara mojliga
kandidater for sjotransport. Direfter avgriansades studien till att enbart behandla de mojliga
aktorerna. Till exempel sédllades butiker med lag omsittning bort med antagandet om att deras
godsvolymer var for sma for att studeras. Detta krdvdes for att ge studien ett realistiskt fokus.

Under avsnitt 5.1 skapas en arbetsmodell med ett antal kriterier som ligger till grund {or att mer
overskadligt se for vilket sortiment sjotransport kan vara lampligt. Anledningen till detta var att
sjotransport inte dr limpligt for bland annat varor med hog inkuransrisk som kréver regelbundna
kontinuerliga leveranser.

Analysen begréinsades dven till att endast utvirdera alternativa godsfloden via sjotransport.
Diaremot utfordes en identifiering, utvirdering och jamforelse av det befintliga godsflodet via
land.

Systemgrinsen for studien sattes vid ankomst till lastkajen i nérhet till Nordby. Det vill séga att
transporten den sista strickan mellan lastkajen och kdpcentrumet exkluderades i analysen, da
det ansags vara ett for litet problem att involvera i studien. Mojligheterna till att anvénda sig av
en samlastningshamn har inte undersokts i studien, utan hénvisas till vidare forskning.

1.5 Disposition

Rapporten bestar av sju kapitel dir ldasaren i det forsta kapitlet introduceras till bland annat
studiens bakgrund och syfte. Direfter foljer ett kapitel som behandlar den metod som har
anvints 1 studien. I kapitel tre presenteras ett teoretiskt ramverk vars syfte dr att ge ldsaren en
bra forstaelse for den grundldggande teori som har anvénts i studien. En nuldgesanalys foljer i
kapitel fyra, ddr bland annat resultaten fran intervjuer som dr gjorda pa Nordby kdpcentrum tas
upp. I kapitel fem sker en analys av intervjusvaren foljt av ett berdkningsexempel pa kostnader
for att transportera lask via sjofart. En diskussion av resultatet gors i1 kapitel sex och i kapitel
sju presenteras studiens slutsats.
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2 METOD

I detta kapitel presenteras metoden som har anvints for att kunna besvara studiens
fragestdllning. Studien genomsyras av ett induktivt arbetssitt eftersom den foljer en kvalitativ
inriktning. Empirisk data ligger saledes till grund for studien (Wallén, 1996). Den kvalitativa
inriktningen baserades pa empiriinsamlingen som gav upphov till bade numerisk samt
beskrivande data.

2.1 Litteraturstudie

En litteraturstudie genomfordes 16pande under studien. Detta for att ta reda pa vilken data som
var nddvindig att samla in i samband med intervjuerna och for att ha mgjlighet att analysera
denna data. For vissa teoretiska omraden har flera killor analyserats for att vigas mot varandra
1 en diskussion. Detta for att kunna validera resultatet eller ge en mdjlig uppskattning till
felmarginal.

Det inhdmtades dven information angaende vilka fartyg som i dagsldget passerar utanfor
Nordby. Data erholls genom ett utdrag av AIS-information som sammanstélldes for att kunna
analyseras.

2.2 Genomforande av intervjuer

Den huvudsakliga empiriinsamlingen har skett genom intervjuer med aktorer pa Nordby
kopcentrum. Direfter genomfordes ett urval av relevanta aktorer baserat pa intervjuresultatet,
foljt av djupare analyser med distributionsansvariga pa de utvalda foretagen. Vid intervjuerna i
butikerna pa Nordby kdpcentrum intervjuades huvudsakligen butikschefer eftersom de ansags
ha bist insikt 1 dess godsleveranser samt bestidllningssystem. Till de distributionsansvariga
stilldes istillet fragor som 6ppnade upp for en djupare diskussion for att kunna gora en djupare
analys.

Projektgruppen besokte Nordby kopcentrum i borjan av studien for att péaborja
empiriinsamlingen och fa en 6verblick ver kopcentrumet. En intervjumall utformades infor
besoket for att pa ett effektivt sétt kunna intervjua flertalet aktdrer, men dven for att fa resultat
som dr jamforbara och konsekventa. Intervjumallen baserades pa den mall som utformades i
studien om Torp for att fa en bra grund. Fragor som ansags irrelevanta for denna studie togs
bort och ersattes med mer aktuella fragor. For fullstindig intervjumall se Bilaga A.

Intervjuerna genomfordes i mindre grupper. Under intervjuerna stillde en person fragorna
medan 6vriga fokuserade pa att anteckna svaren. Nar det var mojligt spelades dven intervjuerna
in for att vid senare tillfdlle kunna ga tillbaka och kontrollera svaren. Efter genomford intervju
och sammanstéllning av resultatet mailades svaren ut for ett godkénnande av de intervjuade
personerna. De ingaende foretagen har godként att resultaten fran intervjuerna far anvindas i
studien.

En jimforelse genomfordes av de sammanstéllda intervjuerna och resultatet redovisades med
hjilp av Microsoft Excel for att mgjliggdra en koncis presentation i tabellform.
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2.3 Utvardering av intervjumall

Intervjumallen fungerade som ett bra underlag for projektgruppen nir intervjuerna pa Nordby
genomfordes. Mallen gav svar som med enkelhet kunde jamforas. Daremot kom inte alla fragor
till anvéndning. De flesta aktOrerna dgde inte sina egna transporter och till f6ljd av detta foll en
del av de forberedda fragorna bort. Likasa var méanga av fragorna kring miljo inte relevanta,
eftersom miljoarbetet var koncentrerat langre upp i aktorernas organisation och inte utférdes pa
plats i butikerna pa Nordby kopcentrum.

De forberedda intervjufragorna till centrumchefen upplevdes ddremot vél anpassade for sitt
syfte. De som utforde intervjun upplevde dock att den framtagna strukturen i mallen inte
utnyttjades. Eftersom den intervjuade personen gav grundliga svar pa fragorna och kom med
manga egna tankar uppstod svarigheter att f6lja den tinkta strukturen. Intervjun blev mer av en
diskussion dn en utfragning vilket uppskattades av gruppen.
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3 TEORETISKT RAMVERK

Nedan presenteras det teoretiska ramverk som ligger till grund for diskussionen och analysen i
studien. Viss teori som presenteras kommer att diskuteras med utgangspunkt i flera olika killor
och stillas mot varandra, dér det forefaller lampligt, for att slutligen stodja studiens resultat.

3.1 Grundlaggande logistik

Enligt Jonsson & Mattsson (2011) dr definitionen av logistik ldran om effektiva materialfloden
och samlingsnamn for verksamheter som ser till att material och produkter finns pa ritt plats i
riitt tid. A andra sidan har CSCMP (2017), Council of Supply Chain Management Professionals,
den internationellt ledande branschorganisationen inom logistik, istéllet foljande definition:

’Logistics is that part of Supply Chain Management that plans, implements and controls the
efficient, effective forward and reverse flow and storage of goods, services and related
information between the point of origin and the point of consumption in order to meet

customers’ requirements.”’ - (CSCMP, 2017)

Definitionen som CSCMP (2017) anvénder sig av tar hiansyn till hela kedjan fran ravara till
kundens utvérdering av vara medan Jonsson & Mattson (2011) framst ser till den fysiska
forflyttningen av material och produkter. Vilket medfor att det informationsflodet som &r
relaterat till forflyttning av material och produkter inte involveras i definitionen av Jonsson &
Mattsson (2011), till skillnad fran CSCMP (2017). Denna studie fokuserar pa den del av
logistiken som beror godsfloden till aktorerna pa Nordby Kopcentrum och saledes inget
informationsflode. Studien tar heller inte hdnsyn till returflodet som logistiska aktiviteter ger
upphov till, vilket involveras i definitionen av CSCMP (2017). Av foregdende anledningar
anvinds definitionen for logistik av Jonsson & Mattsson (2011) genomgéaende i vidare
teoretiska ramverk.

3.2 Lagerstruktur

Det finns tva typer av lagerstrukturer, centraliserad och decentraliserad. Manga foretag i
kopcentrumssegmentet tillhor butikskedjor som alla har varierande lagerstrukturer. De flesta
aktorer har dock valt en centraliserad lagerstruktur for att minska kapitalbindningskostnaden
(Jonsson & Mattsson, 2011).

3.2.1 Centraliserad lagerstruktur

En centraliserad lagerstruktur innebdr ett enda lager med en central placering for att ticka alla
sina kunders behov. En 0kad centraliseringsgrad innebdr att lagringspunkterna minskar vilket
medfor att materialflodet blir storre pa varje enskilt lager. Detta innebér att det finns bittre
forutsittningar for att kunna investera 1 hogeffektiva automatlager samt automatiserade
hanteringssystem och déirmed sédnka transport- och hanteringskostnaderna 1 distributions-
systemet. En centraliserad lagerstruktur innebér dven att riskerna for inkurans minskar samt att
mingden icke-virdeskapande aktiviteter minskar (Jonsson & Mattsson, 2011).
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3.2.2 Decentraliserad lagerstruktur

En decentraliserad lagerstruktur innebér en lagerstruktur med flera lager. Fordelarna med en
decentraliserad lagerstruktur dr framfor allt en okad nérhet till kunder, men dr dven till fordel
for produkter som kriver korta leveranstider. Vid flera lager minskar dven transportkostnaderna
och transporttiden tack vare att de geografiska avstdnden fran lager till kund minskar. En 6kad
grad av decentralisering medfor dock att lagerhallnings- och lagerforingskostnaderna okar, till
skillnad fran en centraliserad lagerstruktur (Jonsson & Mattsson, 2011).

3.3 Transportalternativ

Vid utformning av det logistiska systemet finns flera olika transportalternativ att tillga.
Transportalternativen delas upp 1 fyra olika trafikslag; sjotransport, végtransport,
jarnvégstransport och flygtransport. Det finns olika karaktdrsdrag for de olika trafikslagen,
dessa askadliggors i Figur 3.1 nedan. Karaktirsdragen som symboliseras av de olika
trafikslagen anvénds for att uppna olika logistiska mal, genom att uppfylla olika nivéer av de
logistiska effektivitetsvariabler som presenteras i avsnitt 3.5 (Jonsson & Mattsson, 2011).

o) JARNVAG LANDSVAG FLYG

o Sandningsstorlekar Sm
Laga Transportkostnad Hoga >

DL Kapitalbindning Lag
e Leveransservice Hog

Figur 3.1 - Trafikslagens karaktéristik (Jonsson & Mattsson, 2011).

For att kunna utfora transporter genom de olika trafikslagen kravs en fungerande infrastruktur
for valt trafikslag. Infrastrukturen 4gs och forvaltas vanligtvis av en offentlig enhet.
Infrastrukturen skiljer sig at baserat pa trafikslag (Jonsson & Mattsson, 2011). I denna studie
hanteras enbart végtransport och sjotransport.

3.3.1 Vagtransport

Transport av gods via végnitet dr det vanligaste alternativet vid utformning av logistiksystem
och dven ett billigt transportalternativ. Alternativet dr anpassningsbart da transporter kan ske
mellan manga geografiska omraden. Detta Oppnar upp for mycket flexibla transporter med
avseende pa destination. Vigtransport dr dven flexibelt vad giller vilken typ av gods som é&r
mojlig att frakta, allt fran kylprodukter sdsom mjolk till skrymmande varor som till exempel
vitvaror. Gods via végtransport har okat markant under de senaste aren samtidigt som
utbyggnaden av végnitet har stagnerat, vilket ger upphov till 6kad trangsel som 1 sin tur kan
medfora ldngre transporttider (Lumsden, 2011). En annan nackdel med végtransport dr dven de
negativa miljokonsekvenserna 1 form av buller, olyckor och utslipp av vixthusgaser
(Trafikverket, 2016abc).
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3.3.2 Sjotransport

Gods via sjotransport dr det nést vanligaste transportalternativet, efter véagtransport, sett till
godsvikt och distans. Detta beror pa att langa interkontinentala transporter vanligtvis sker med
fartyg tack vare den laga kostnaden. Den ldga kostnaden dr ett resultat av att fartygen ar
specialanpassade efter godsslag och de rutter som trafikeras. Genom att anvinda
standardiserade lastbérare, till exempel containrar, blir ett effektivt kapacitetsutnyttjande
mojligt eftersom containrar kan staplas ovanpa och titt intill varandra. Problemet med att skicka
gods via sjOtransport dr beroendet av lastnings- och lossningshamnar vilket minskar
flexibiliteten mellan vilka geografiska platser sjotransport dr mojligt (Lumsden, 2011).

Det finns flera olika typer av fartyg for sjotransport. Nedan beskrivs de tva som dr mest
relevanta i férhallande till godstransporter till kopcentrum.

Containerfartyg

Containerfartyg dr precis som namnet beskriver, fartyg som fraktar gods packat i containrar.
Som namnt tidigare kan en mycket hog utnyttjandegrad uppnas genom att dessa containrar kan
staplas. Containerfartyg stéller dock hoga krav pa utrustning i lastnings- och lossningshamnar
eftersom godset maste hanteras med kran. Detta medfor lang hanteringstid vid omlastning i
hamn da manga fartyg kan frakta tusentals containrar samtidigt (Lumsden, 2011).

RoRo-fartyg

Till skillnad fran containerfartyg @r RoRo-fartyg, Roll-on Roll-off, en mer flexibel variant nir
det giller lastning och lossning. RoRo-fartyg behover ingen specialanpassad utrustning da
godset rullas pa och av. Eftersom alla typer av enheter som gar att rulla dr mojliga att frakta
med RoRo-fartyg frangas den standard som mojliggor en hog utnyttjandegrad. Detta medfor att
RoRo-fartyg ir ett dyrare alternativ @n containerfartyg. Didremot mdjliggdrs en kombination av
flera olika godsslag sdsom lastbilar och trailers pa samma fartyg (Lumsden, 2011). I Tabell 3.1
nedan presenteras en jimforelse mellan container- och RoRo-fartyg.

Tabell 3.1 - Jdmférelse av fartygstyper

Jamforelse av Fordelar Nackdelar
fartygstyper
_ e [ag kostnad e Specialutrustning kravs
Containerfartyg . . . : :
Hog utnyttjandegrad e Lang hanteringstid
e Smidig lastning och e Hog kostnad
lossning

RoRo-fartyg S
ye e Kombination av

godsslag

3.4 AIS

Enligt Sjofartsverket (2017) dr AIS, Automatic ldentification System, ett system for att ge
tillgang till mer information kring sjofartstrafiken @n det gamla radarsystemet. Systemet gor det
mojligt for fartyg att identifiera och folja andra fartyg i dess nérhet. AIS skickar grundldggande
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information om ett fartygs position, kurs och hastighet men dven specifik information om
destination, storlek och typ av last. Det finns numera krav pa att storre fartyg ska vara utrustade
med AIS. Sjofartsverket har landfasta basstationer for insamling av information och gor denna
tillgédnglig online for dvervakning av aktuell sjotrafik. I denna studie har AIS anvints for att
samla in data angaende fartyg som passerar i farvattnen utanfér Nordby.

3.5 Effektivitetsvariabler

Att skapa effektivitet i ett foretag dr av stor betydelse for ett foretags 1onsamhet. Darfor dr det
viktigt att identifiera olika typer av effektivitetsvariabler som kan mgjliggéra métning och
uppsittning av mal inom olika delomraden i foretaget.

Nedan behandlas tre effektivitetsvariabler vilka anses ha stor betydelse for de aktdrer som
studeras i1 denna studie.

3.5.1 Kostnader

Maénga av kostnaderna inom ett foretag uppkommer till f6ljd av forflyttning, hantering och
lagring av artiklar. Utover detta kan ytterligare kostnader uppkomma i samband med
forseningar, extra lagerkostnader och brist pa artiklar, vilka &r viktiga att ha i atanke. I fallet pa
Nordby kdpcentrum sa anses de extra lagerkostnaderna vara de som kan komma att fordndras
vid en Overgang till sjotransport (Jonsson & Mattsson, 2011).

3.5.2 Flexibilitet

Det ar viktigt for foretag att vara flexibla, detta for att bland annat kunna mota nya behov och
variationer i efterfragan. Flexibilitet paverkar dven de andra effektivitetsvariablerna och kan
delas upp i bland annat leverans- och volymflexibilitet. De olika typerna av flexibilitet avser att
mota variationer i orderkvantitet och frekvens samt fordndrade leveranstider. Ett byte fran
landbaserad transport till transport via sjofart anses ddaremot endast ha betydande paverkan pa
flexibilitet kopplad till eventuella fordndringar av planerade leveranser (Jonsson & Mattsson,
2011).

3.5.3 Tid

En 6vergang till sjofart fran végtransport resulterar i 6kad leveranstid (Jonsson & Mattsson,
2011). Den forldngda leveranstidens paverkan pa de olika aktorerna pa Nordby kdpcentrum é&r
dérfor vasentlig att undersoka i studien. De tider som &r kopplade till effektivitetsvariabler som
undersoks i studien dr leveranstid och den 6kande inkuransrisken som ér kopplad till tid.

3.6 Totalkostnadsanalys

For att fa en 6verblick 6ver de totala kostnaderna kan en totalkostnadsanalys goras. Analysen
ger en forstaelse for hur de ingdende kostnaderna fordelas och kan pa sa vis ligga till grund for
beslut. Resursforbrukningen i ett logistiksystem utgors av de aktiviteter som utfors och det ér
darfor onskvirt att eliminera eller minska sddana aktiviteter som utgor en stor kostnad (Jonsson
& Mattsson, 2011). For studien pa Nordby kopcentrum skulle en totalkostnadsanalys vara
intressant da den tydligt kan visa pa de kostnader som skiljer land- och sj6transport at.
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3.6.1 Kapitalbindningskostnader

Nar ett foretag investerar i en tillgang, som kan delas in i antingen en anldggningstillgang eller
en omsittningstillgang, binds kapital. Det bundna kapitalet paverkar i sin tur ett foretags
betalningsformaga och kassaflode. Foretagets totala kapitalbindning paverkas dven av material
som flodar i logistiksystemet da det dr en del av omsittningstillgangarna. Kapitalbindningen
berédknas for att kunna méta och analysera logistiska prestationer (Jonsson & Mattsson, 2011).

3.6.2 Transportkostnader

Transportkostnaderna dr de kostnader som &r kopplade till forflyttning av gods. Lastning,
transportering, omlastning och lossning av gods dr de huvudsakliga aktiviteterna for externa
godstransporter. Nér godset transporteras binder materialet kapital som pa sa vis ocksa utgor en
del av transportkostnaden (Jonsson & Mattsson, 2011). I denna studie &r det sérskilt intressant
att studera hur dessa kostnader fordandras om transport av gods flyttas fran land- till sjotransport.

3.6.3 Lagerhallningskostnader

Lagerhallningskostnader &r kostnaden for att lagerhalla varor och har direkt korrelation till
vilken médngd som lagerhélls. Denna kostnad utgors av en finansiell-, en fysisk-, och en
osidkerhetskostnad. Pa det kapital som &r bundet i lagret stiller foretaget ett avkastningskrav
som motsvarar de finansiella kostnaderna. De fysiska kostnaderna utgors av till exempel
driftskostnader for det fysiska lagret. Att lagerhalla varor forknippas ofta med ett risktagande
och darfor tillkommer en osdkerhetskostnad (Jonsson & Mattsson, 2011). Om gods
transporteras via sjofart kommer lagerhdllningskostnaderna att oka pa grund av storre
leveranser.

3.7 Konsolidering

For att skapa forutsdttningar dér transport av gods via sjofart ar mer fordelaktigt 4n véagtransport
krédvs stora volymer. I studien om Torp blev slutsatsen att de enskilda sédndningarna fran
respektive aktor till Torp var for sma for att rekommendera sjotransport ur ett kostnads- och
flexibilitetsperspektiv (Borjeskog et al, 2016). Da enskilda leveranser inte utgor en tillrdckligt
stor godsvolym kan dessa pd olika sitt konsolideras. I dagslidget @r samarbetet Gver
foretagsgranser, generellt sett, ovanligt. Istillet anviinds gamla monster i logistikkedjan.

Ett annat sitt att skapa storre godsvolymer som ldmpar sig bittre for sjofart kan vara att upprétta
en samlastningshubb. En samlastningshubb &r ett nav dér ett storre antal ingaende floden
sammanstralar for att senare konsolideras (Jonsson & Mattsson, 2011). Det krdvs att
transportvolymen blir tillracklig sa att den samtidigt matchar den transportfrekvens som
aktorerna kriver.

3.8 Hallbar utveckling

Begreppet hallbar utveckling kan delas in tre bestandsdelar — ekologisk, social och ekonomisk
héllbarhet (Elvingson, 2017). Att ha uppnatt en balans mellan dessa bestandsdelar kallas inom
logistiken for en hdllbar logistikstrategi, som illustreras nedan i Figur 3.2 av den gemensamma
ytan for de tre bestandsdelarna (Jonsson & Mattsson, 2011).
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Figur 3.2 - lllustration av hur héllbar utveckling utgér den gemensamma ytan for de
tre bestandsdelarna.

Forklaringarna som foljer om respektive bestandsdel kommer att redogoras sett fran dess
relevans till godstransporter via vdg och sjofart, och hur det paverkar den hallbara
logistikstrategin.

3.8.1 Ekologisk aspekt

Den ekologiska aspekten innefattar den negativa paverkan som godstransporter har pa land-,
luft- och vattenkvaliteten, didr emissionerna fran forbranning av drivmedel dr den storsta
bidragande faktorn (Jonsson & Mattsson, 2011). Den paverkan som transporter har pa den
ekologiska aspekten kan enklare beskrivas genom att kategorisera dessa till tre olika
geografiska skalor — lokal, regional samt global paverkan (Jonsson & Mattsson, 2011). Dessa
tre skalor dr dven tidsméssigt urskiljbara, frdn en direkt paverkan till en paverkan Over
decennier.

Lokal paverkan
Den lokala paverkan dr vanligtvis enklast att identifiera och reducera da paverkan bade ar direkt

och begrinsad till ett visst omrade kring kéllan (Jonsson & Mattsson, 2011). Reduceringar av
miljopaverkan som vigtransporter har pa lokal niva erhalls exempelvis genom att miljozoner
infors. 1 dessa miljozoner far enbart vissa euroklassificerade lastbilar framforas
(Transportstyrelsen, 2017a). Det finns idag sex olika euroklasser for lastbilar, som &r en EU-
standard med olika reglerade emissionsnivaer for kviveoxid, kolmonoxid, kolviten och
partiklar (Izzo & Myhr, 2015). Likt indelningen av euroklass hos lastbilar delas dven fartyg in
1 miljoklasser. Dédr den miljovénligaste klassificeringen dr A med en sjunkande skala ner till E
(Maritimt Forum, 2014b).

Fran godstransporter via vég &r det framst emissioner, trangsel och buller som har en lokal
paverkan. Extra problematiskt blir det for vigtransporter i storstadsomraden eftersom bade
emissionerna och bullret amplifieras av tringseln pa védgarna (Jonsson & Mattsson, 2011).
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Jonsson & Mattsson (2011) pastar att vid sjotransporter pa lokal niva undviks all tréingsel och
buller samt sma utsldpp per godsvolym vid laga hastigheter.

Regional paverkan
Den regionala paverkan ror sig 6ver ett lingre tidsspann och utgors av ett storre geografiskt

omrade @n den lokala paverkan. Det kan darfor vara problematiskt att reducera dessa
miljopaverkningar d& ursprunget dr svart att identifiera (Jonsson & Mattsson, 2011). Déarfor
infors det, pa internationell niva, regelverk Over stora geografiska omraden som syftar till att
begrinsa regional miljopaverkan. Inom sjofart finns det exempelvis SECA, Sulfur Emission
Control Area, som ir ett utslippskontrollomrade for svavel bestdende av Ostersjon, Nordsjon
och Engelska kanalen. Inom SECA-omradet &r det tillatet att ha maximalt 0,10 viktprocent
svavel i brinslet (Transportstyrelsen, 2017b).

Global pdaverkan
Den globala paverkan handlar fraimst om koldioxidutsldpp som bidrar till vixthuseffekten

(Jonsson & Mattsson, 2011). Den storsta méngden koldioxidutslipp kommer fran
forbranningen av fossila brinslen och har samma globala paverkan oberoende av var i vérlden
forbranningen sker (Vixthusgas, 2017). I Sverige star all inrikestransport for ungefir en
tredjedel av de totala utsldppen av vixthusgaser (Roth & Lidén, 2016).

0 100 200 300 400 500 600
Figur 3.3 - Jdmférelse av utslépp i gram koldioxid per tonkilometer (Maritimt Forum,
2014a).

I Figur 3.3 ovan visas koldioxidutslépp for olika transportmedel. Enligt Hallbarhet och Miljo
(2017) &r utsldappen beroende pa miljoklass och andra kénslighetsparametrar. Sjofarten &r cirka
20 till 50 procent mer effektiv dn lastbilstransporter.

3.8.2 Ekonomisk aspekt

For att en logistikstrategi ska vara hallbar behdver den ekonomiska aspekten vara langsiktigt
forsvarbar. Ett exempel pa det kan vara kostnadsbesparingar i form av nya och mer effektiva
fordon eller 6kad utnyttjandegrad till foljd av bittre planering (Jonsson & Mattsson, 2011).
Tack vare den stora miljomedvetenheten ér det frimst kundkrav som driver utvecklingen av
miljoanpassad logistik framat i Sverige, dir manga enkla atgérder varit bra for bade miljon och
ekonomin (Blinge & Svensson, 2006). Vidare ndmner Blinge & Svensson (2006) att den stora
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utmaningen kommer forst efter att de enkla atgérderna dr genomforda och att ett vidare
miljoanpassat transportsystem skulle innebdra hogre kostnader for kunderna for att
investeringarna ska vara ekonomiskt forsvarbara ur ett foretags synvinkel.

Utover de miljorelaterade kundkraven dr dven myndigheterna med och skapar regelverk samt
incitament for foretag att vara mer miljosmarta och pa sa vis genomféra ekonomiskt forsvarbara
fordndringar 1 transportsystemen som exempelvis euroklassificering, miljozoner och SECA.
Euroklassificeringssystemet dr idag det viktigaste styrmedlet for tunga fordon, dér
fordonsskatten okar desto hogre emissionsnivaerna dr (Izzo & Myhr, 2015). Syftet &r saledes
att skapa incitament for foretag att uppgradera sina tunga fordon till en mer miljovénlig
euroklass. Utover dyrare fordonsskatter sa finns det dven idag miljozoner i atta svenska
storstdder dér bara vissa euroklasser ir tillatna (Transportstyrelsen, 2017a).

3.8.3 Social aspekt

Siakrare och bittre arbetsforhallanden som pa sikt kan reducera kostnader for bade ohélsa och
arbetsskador tas upp som sociala faktorer i den hallbara logistikstrategin (Jonsson & Mattsson,
2011). Vidare siager Jonsson & Mattsson (2011) att bittre arbetsforhallanden ocksa kan leda till
en hogre motivation och produktivitet.

Transportrelaterade faktorer sasom olyckor, tringsel, luftkvalitet och buller &r delar av den
sociala hallbarheten, dir samtliga har en paverkan pad manniskors ritt att leva ett gott liv med
god hilsa (Folkhdlsomyndigheten, 2014). Exempelvis hjdlper euroklassificering och
miljozoner for végtrafik till att forbidttra den sociala héllbarheten. Eftersom délig luftkvalitet
och hoga halter av kviavedioxid samt partiklar kan orsaka fortida dod och sjukdomar 1 hjirta,
kérl samt luftvigar (Izzo & Myhr, 2015).

3.9 Externa kostnader

Inom logistik bendmns externa kostnader som de kostnader som uppstar till f61jd av en logistisk
aktivitet men som inte faller pa de parter som utfor aktiviteten. Detta gor att det blir otydligt
vem som ska sta for de externa kostnaderna och vanligtvis faller det pa samhillet i form av
negativa externa effekter. Ett exempel pa detta &r da en olycka sker vilket vanligtvis medfor ett
merarbete, och ddrmed en merkostnad, for utryckningsfordon och eventuell efterfoljande vard
av drabbade personer. Andra externa kostnader kan uppsta till foljd av olika atgédrder som krivs
for att behandla koldioxidutsléapp och andra luftféroreningar (Vierth & Sowa, 2015).

Ett problem nir det géller att tyda de externa kostnaderna som logistikaktiviteter ger upphov
till &r att det dr svart att sétta ett pris pa vad en olycka kostar for samhéllet. Samma problematik
giller for utsldpp av @mnen som paverkar miljon. Dir liggs dessutom ytterligare en niva av

komplexitet till beroende pa om det dr lokal, regional samt global niva som ndmnts under avsnitt
3.8.1.

I Tabell 3.2 nedan sammanstélls de vanligaste forekommande externa kostnader som géller for
lastbils- och fartygstransporter (Vierth & Sowa 2015).
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Tabell 3.2 - Olika transportslags paverkan for de externa kostnaderna (Vierth &
Sowa, 2015).

Extern kostnad Lastbilstransporter Fartygstransporter

Infrastrukturkostnader/slitage

Olyckor

Trangsel

Buller
Luftfororeningar

RX R XX

Utslipp i vatten med effekter pa
stadsmiljo och botten

Koldioxidemissioner X

For att kunna Gversitta utslappt méngd av amnen med negativ klimateffekt fran utslapp i kg till
kostnad for samhéllet kravs omvandlingsfaktorer. Trafikverket (2016bc) har tagit fram sadana
tabeller for att Oversitta till kostnader. Dessa kostnader illustreras 1 Tabell 3.3 till 3.5 for olika
utslippsimnen. Aven en prognos for &r 2040 har inkluderats for att kunna fora en bredare
diskussion senare i rapporten, med undantag for koldioxid da prognos inte existerar for detta
(Trafikverket, 2016¢).

Tabell 3.3 - Lokala externa kostnader (Trafikverket, 2016b).

Amne Beteckning 2014 Prognos 2040
Kviveoxid NOy 2,00 SEK/kg 2,90 SEK/kg
Svaveldioxid SO, 17,20 SEK/kg 24,60 SEK/kg
Partiklar 585,90 SEK/kg 837,80 SEK/kg

Tabell 3.4 - Regionala externa kostnader (Trafikverket, 2016b).

Amne Beteckning 2014 Prognos 2040
Kviveoxid NOy 86,00 SEK/kg 126,00 SEK/kg
Svaveldioxid SO, 29,00 SEK/kg 43,00 SEK/kg
Partiklar 0,00 SEK/kg 0,00 SEK/kg

Tabell 3.5 - Globala externa kostnader (Trafikverket, 2016c).
Amne Beteckning 2014 Prognos 2040
Koldioxid CO, 1,14 SEK/kg ¥
*Trafikverket (2016¢) har ingen prognos pa marginalkostnaden fér koldioxid

Som nidmnt under avsnitt 3.8.1 sa delas utsldppen in i tre olika regioner; lokala, regionala och
globala utsldpp. Kostnaderna for dessa olika omraden skiljer sig at vilket dven illustreras i
tabellerna 3.3, 3.4 och 3.5. For de globala kostnaderna &r det endast koldioxid som bidrar.

En berdkning av de externa kostnaderna har utforts med grund i ovan korta beskrivning.
Resultat och diskussion fran fallet for transport av ldsk-sortiment fran Falkenberg till Nordby
kopcentrum ges langre ned i studien under avsnitt 5.3 och 6.2.
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4 NULAGESBESKRIVNING UTIFRAN
INTERVJURESULTAT

I foljande kapitel presenteras nuldgesbeskrivningen for Nordby kopcentrum samt Kalviks
hamn. Beskrivningen kommer att ligga till grund for studiens analys och diskussion. Detta
kapitel gor det sedan mgjligt att undersoka under vilka forutsdttningar transport via sjofart till
kopcentrum &r konkurrenskraftigt.

4.1 Nordby kopcentrum

Nordby kdpcentrum dr beldget strax utanfor Stromstad och 6ppnade ar 2004, sedan dess har
kopcentrumet expanderat kraftigt. Kopcentrumet har i dagsldget néstan sju miljoner besokare
arligen och omsitter fyra miljarder SEK. Nordby kopcentrum dr 85 000 kvadratmeter stort och
deldgarna arbetar kontinuerligt med att expandera kopcentrumet. Nordby Kopcenter AB ir en
del av Orvelin Shopping Center AB. Organisationsstrukturen visualiseras 1 Figur 4.1 nedan.

m“

Figur 4.1 - Agandestruktur fér Orvelin Shopping Center AB.

4.2 Kalviks hamn

Hamnen i Kalvik ligger cirka tva kilometer fran Nordby kopcentrum, dir Orvelin Group AB
dven dger den mark som stricker sig mellan kopcentrumet och Kalviks hamn. Se Figur 4.2 for
en Overblick av kopcentrumet och dess omgivning. Hamnen &dgs och forvaltas av Fastighets AB
i Nordby, som dr ett dotterbolag till Orvelin Shopping Center AB som é&gs till 45 procent av
Orvelin Group AB. Denna hamn ger mdjlighet till att via sjotransport leverera gods till
kopcentrumet istéllet for att utnyttja landtransport.
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Kalviks hamn

?

Nordby Kopcentrum

Figur 4.2 - Geografisk dverblick Nordby, kartdata hdmtad fran Google Inc. (2017c).

Kalviks hamn &r en av fa storre hamnar beldgna norr om Goteborgs hamn. I dagsldget anvénds
hamnen enbart sporadiskt men det finns ett intresse samt mycket goda forutsittningar till att
utnyttja hamnen 1 storre omfattning, exempelvis 1 form av férjetrafik, tack vare dess
specifikationer. Hamnen &r en 40 meters registrerad djuphamn och har en RoRo-ramp vilket
medfor att fartyg upp till cirka 150 meters ldngd kan lidgga till vid kajen. De flesta typer av
fartyg kan angdra hamnen.

4.3 Aktorer pa Nordby kopcentrum

I dagsldget finns 110 butiker representerade pa Nordby kopcentrum. Det finns butiker inom
flera olika segment, allt fran kldad- och sportbutiker till Nordens storsta dagligvarubutik. I denna
studie har resultatet fran intervjuerna av aktorerna pa Nordby kopcentrum delats upp i tva
kategorier; Detaljhandel och Dagligvaruhandel, som illustreras 1 Figur 4.3.
Detaljhandelsbutikerna delades 1 sin tur in i tre kategorier; Inredning och fritid, Kldder och skor
samt Hem. Uppdelningen av butikerna gjordes for att enklare hitta grupper av butiker med
likartade leveransstrukturer och ddrmed kunna dra mer generella slutsatser som kan kopplas till
andra fall och butiker.
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Nordby kdpcentrum

Detaljhandel

Dagligvaruhandel
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Inredning och ‘ Gottebiten | ‘ Grensemat |

Klader och skor
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Féretag
1,2,345,6

Féretag

7,89 10, 11 12,13

‘ Féretag |

Figur 4.3 - Uppdelningen av de olika aktérerna pa Nordby képcentrum.

I Figur 4.4 nedan visualiseras placeringen av de olika aktorernas centrallager i Sverige.
Markeringarna motsvarar de nummer som foretagen har tilldelats i Tabell 4.1 till 4.4.

/gj 2 v A
Figur 4.4 - Aktérernas centrallager. Kartdata hdmtad frén Google Inc. (2017b).
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4.3.1 Detaljhandel

Nedan foljer resultatet fran sammanstéllningen av intervjuerna for foretagen som ingar i
kategorin detaljhandelsforetag. I Tabell 4.1, 4.2 och 4.3 under vardera kategori sammanstills
information om leveranserna for de olika aktorerna.

Kldiider och skor

De butiker som intervjuades &r viletablerade och ingar i storre koncerner med butiker i hela
Sverige. Pa en generell niva har butikerna likvirdiga godsvolymer som ankommer varje vecka
och samtliga anvinder sig av PostNord som distributor. Leveranserna ankommer alla vardagar
for samtliga butiker med undantag fran en butik som &dven far leverans pa lordagar.
Godsvolymerna Overstiger sédllan en EUR-pall, vidare bendmnd pall, per vecka for de
intervjuade butikerna. Endast en butik tar emot cirka en pall om dagen. Alla butiker har ett
centrallager som varorna levereras fran med kort leveranstid, cirka en till tva dagar. Butikerna
lagger inga order sjdlva utan det sker per automatik med ett call off-system, det vill siga nér en
vara siljs laggs det automatiskt en order pa en ny. Kldd- och skobutikerna har dven hoga krav
pa att snabbt fa hem pafyllnadsvaror.

Gemensamt for alla butikerna var att de under de senaste dren har arbetat med att reducera
lagernivan i butik. Hogre lagernivaer till f6ljd av sjotransport ansags déarfor negativt av klad-
och skobutikerna pa Nordby kopcentrum. En eventuellt 6kad leveranstid var dven nagot som
butikerna helst ville undvika. Butikerna hade inte nagot miljofokus, utan det arbetet var forlagt
langre upp i organisationerna. Aktorerna ansag att leveranserna for nirvarande fungerade bra.
De hade inte uppmérksammat nagra direkta forbdttringar som kunde goras med hansyn till
miljon, forutom att eventuellt 6ka fyllnadsgraden pa kompletterande leveranser.

Tabell 4.1 - Intervjusammanstéllining fér Klad- och skobutiker.

Foretag [nr] 1 2 3 4 5 6
Leveransstorlek | 10-15 backar  10-15 backar 15 backar 25 backar <1 pall 1 pall

(per dag)

Leveransdag Maén-Lor Mén-Fre Mén-Fre Mén-Fre Maén-Fre  Man-Fre

Ankomsttid 08.00 11.00 11.00 11.00 11.00 10.00

Distributor PostNord PostNord PostNord PostNord  PostNord PostNord

Centrallager Eskilstuna Véanersborg  Vénersborg Vinersborg  Partille Varberg

Inredning och fritid

De foretag som sorterades in under denna kategori utgors av en inredningsbutik, en leksaksbutik
och tre stycken sportbutiker. Inredningsbutiken, leksaksbutiken och en av sportbutikerna ingar
1 storre koncerner som anses vara viletablerade i Sverige med butiker i1 flera stider. De
resterande tva sportaffirerna bestar ddremot enbart av en eller ett fatal butiker koncentrerade i
Bohuslén.

Leveransstorleken och leveransfrekvensen varierar for de olika butikerna och likasa valet av
distributor. Till vissa av butikerna kommer det dessutom leveranser direkt fran leverantor, utan
att passera ett centrallager. Jimfort med kldd- och skobutikerna dr godsvolymerna for butikerna
i denna kategori storre, diremot varierar storleken pa leveransvolymerna desto mer.
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For de tre butikerna, som ingér i viletablerade kedjor, skots grundlidggande planering och
bestillning Overlag inte av butikerna utan centraliserat i organisationen. Diremot lidgger
butikerna bestillningar nér butikssortimentet behdver kompletteras eller om varor saknas 1
butik. Det dr speciellt kampanjvaror som bestills manuellt och i stora volymer. For de tva
sportaffirerna som inte ingar i storre koncerner har butikerna ett mer decentraliserat
beslutsfattande. Planering och bestéllnings skots 1 stora drag av butikerna, exempelvis av
lagerpersonal och butikschefer.

Liksom kladbutikerna fokuserade dven dessa butiker pa att minimera lagernivaerna pa plats.
Diremot hade de inte lika hoga krav som kldd- och skobutikerna pa att snabbt fa hem
pafyllnadsvaror, d&ven om detta &r viktigt for butikerna. Aktorerna ldgger inget stort fokus pa
miljoarbete kring transporterna, den forbéttring som namndes var dven i1 dessa fall att oka
fyllnadsgraden pa vissa leveranser. Butikspersonalen ansag att leveranserna fungerade bra i
dagslédget.

Tabell 4.2 - Interviusammanstéllning for Inredning och Fritid.

Foretag [nr] 7 8 9 10 11
Leveransstorlek En kartong till 2 pall 2 pall 8 pallar 5-15 pall
(per dag) pallvis
Leveransdag Maén-Fre Maén-Fre 2 2-4 Mén-Fre
ggr/vecka ggr/vecka
Ankomsttid 10.00-16.00 9.30 10.00 11.00 10.00-16.00
Distributor PostNord, DB-Schenker PostNord PostNord, PostNord,
DHL, DB-Schenker DHL, DB- DHL, DB-
Schenker Schenker
Centrallager Stromstad Boras Greve Saknas  Grebbestad

Hem

Dessa tva foretag har ett mycket brett sortiment med allt fran tandkrdm och lésk till kldder,
verktyg och elektronik. De ingar bada i vélkdnda kedjor som aterfinns runt om i Sverige och
ovriga Norden. Av de intervjuade butikerna pa Nordby stir dessa tva for de butiker vars
enskilda leveranser dr storst, bortsett fran livsmedelsbutikerna. Leveranser sker enbart pa
vardagar fran centrallager med varierande leveransstorlek och ankommer pd morgonen. For den
ena butiken skots all planering och bestillning centralt i organisationen. Den andra butiken har
diaremot ett bestédllningspunktssystem i kombination med att personalen kan komplettera order.

Lagernivaerna for dessa butiker &r totalt sett storre dn de tidigare nimnda aktorerna. Likasa dr
fyllnadsgraden for leveranserna hogre och storleken per leverans avsevirt mycket storre.
Butikerna hade inte reflekterat kring vad som kan forbéttras kring leveranserna utan dr nojda
med det nuvarande systemet.
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Tabell 4.3 - Intervjusammanstéllning f6r Hem.

Foretag [nr] 12 13
Leveransstorlek (per dag) 10-15 pall 30-70 pall
Leveransdag Man-Fre Man, Ons, Tors
Ankomsttid 07.30 09.00
Distributor DB Schenker Sekretess
Centrallager Norrkoping Skanninge

4.3.2 Dagligvaruhandel

Pa Nordby kopcentrum finns bland annat de tva storsta dagligvarubutikerna i Norden samt en
av virldens storsta godisbutiker, Gottebiten. De tva dagligvarubutikerna, Maximat och Nordby
Supermarket, drivs bada av Grensemat medan Gottebiten drivs av Orvelin Group AB.

Gottebiten har ett anstridngt centrallager 1 Stromstad ddr den ankommande godsvolymen per
vecka uppnar 900 pall. Lasksortimentet utgor den enskilt storsta godsvolymen som tas emot
och kan vid kampanj uppga till 700 pall per vecka. Direktleveranser fran leverantorer sker oftast
till centrallagret men ibland &ven till butik. Fran centrallagret anvénds egen transport ut till
butik.

Gottebiten ser inga storre brister med dagens lastbilstransport da bilarna oftast har en hog
fyllnadsgrad. Lask kors separat medan resterande artiklar konsolideras. En ldngre transporttid
och storre leveranser dr mojligt, eftersom en utokning av centrallagret har planerats.

Till Grensemats butiker anldnder flertalet fullastade lastbilar varje dag och den veckovisa
godsvolymen Overstiger 1000 pall. Firskvaror, djupfrysta varor och lédsk ér de artikelsortiment
med storst godsvolym. Lastbilarna ankommer till Nordby kdpcentrum mellan 07.00 och 15.00
och leverans sker direkt fran leverantor. Grensemat har inget centrallager och lagret pa Nordby
kopcentrum dr i hog grad utnyttjat.

Grensemat dr nojda med dagens uppldgg pa transporter. Lingre transporttid var inte onskvirt
och den minskade flexibiliteten som sjotransport medfor ansags negativt for butikerna. Detta
till stor del pa grund av att kunderna har fardats langt for att handla och det var dérfor viktigt
att kunna tillgodose deras 6nskemal géllande tillgang pa livsmedel.

Vad giller samarbete med andra aktorer utanfér koncernerna skulle bade Grensemat och
Gottebiten kunna ténka sig att samarbeta med andra utomstaende aktorer. Detta forutsatt att det
ger vinning for den egna verksamheten. I dagsldget sker inget sadant samarbete.
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Tabell 4.4 - Intervjusammanstéllning fér Dagligvaruhandel.

Foretag [nr|

Gottebiten [14] Grensemat [15]

Leveransstorlek (per vecka) 900 pall >1000 pall
Leveransdag Mén-Lor Mén-Lor
Ankomsttid Varierar 07.00-15.00

Distributor Fran leverantor, egen Fran leverantor
transport fran CL*
Centrallager Stromstad Nej
*Centrallager
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5 ANALYS AV INTERVJUSVAR OCH RESULTAT

I detta avsnitt kommer en analys av det empiriska resultatet frain genomforda intervjuer med
aktorerna leda fram till ett lampligt urval av aktorer, detta genom skapandet av en modell
innehallande ett antal kriterier. Analysen grundar sig i intervjusvaren fran aktorerna dar
godsvolymen for butikerna ligger till grund for fortsatt studie. Efter genomforda intervjuer blev
det tydligt att godsflodet skiljde sig mellan olika butikskategorier. Med intervjusvaren som
bakgrund genomfors sedan ett berdkningsexempel som delvis kommer att ligga till grund for
studiens slutsats. Vidare presenteras en genomford sammanstéllning av befintlig fartygstrafik
som har passerat utanfor Kalviks hamn under de senaste tva aren.

Resultatet fran intervjuerna pa Nordby kopcentrum visade pa stora likheter med butikerna pa
Torp kdpcentrum vad géller leveranstidpunkter, leveransdagar och till viss del méidngden gods
som anldnder. Generellt antas det se likartat ut vad géller leveransfrekvens pa flertalet
kopcentrum inom Sverige och 6vriga norden.

5.1 Urvalsmodell for sjotransport

For att skapa en systematik for urvalet av lampliga kandidater med ett passande sortiment
skapas en modell med ett antal kriterier. Kriterierna &r baserade pa den information som erholls
fran intervjuerna. For att en aktor ska vara en lamplig kandidat med ett passande
artikelsortiment krévs att alla kriterier nedan uppfylls.

Kriterium 1

Godsvolymen overstiger 100 TEU eller 1100 pall per skeppning. Volymen baseras pa
berdkningsexemplet som genomforts i avsnitt 5.3 nedan. Resultatet fran berdkningsexemplet
visar att denna volym krdvs for att den ekonomiska kostnaden mellan sjo- och végtransport
skall vara jamforbar.

Kriterium 2
Artikelns hdllbarhet ska overstiga 30 dagar och ha en ldg risk for inkurans.

Kriterium 3
Artikeln har en bestdllningshorisont ldngre dn sju dagar.

Kriterium 4

Artikeln dr inte temperaturkdnslig. Temperaturkénsliga varor innebér en 6kad inkuransrisk och
ar svara att frakta via sjotransport da fa fartyg erbjuder specialiserade transporter, sasom
kylningsmojlighet.

5.2 Val av lampliga kandidater

I foljande kapitel kommer aktorernas lamplighet, att anvédnda sjotransport, att analyseras med
hjdlp av modellen i avsnitt 5.1. I sammanstédllningen nedan utreds alla aktorer som presenteras
1 nuldgesanalysen.
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Kldiider och skor
Leveranserna for kldd- och skobutiker bestar av cirka en till tva pall i veckan for butikerna.
Detta gor att kldd- och skobutikerna faller pa kriterium 1.

Inredning och fritid
Ingen av aktorerna inom inredning och fritid fick fler &n 15 pall 1 veckan vilket gor att de faller
pa kriterium 1.

Hem
Aktorerna som &r verksamma i Hem-kategorien far leveranser som kan uppga till 90 pall i
veckan vilket gor att dven de faller pa kriterium 1.

Dagligvaruhandeln

Dagligvaruhandeln tar, pa Nordby kopcentrum, emot upp mot 2000 pall i veckan vilket gor att
kriterium I uppfylls. Detta gor dagligvaruhandel till en tinkbar kandidat. I nésta steg studeras
olika sortimentgrupper inom dagligvaruhandeln. Sortimenten for frysvaror och féarskvaror star
for en stor del av de inkommande godsvolymerna men dessa sortiment faller pa kriterium 4
respektive kriterium 3.

Nagot som har uppmirksammats av projektgruppen, under intervjuer med aktorer verksamma
inom dagligvaruhandel pd Nordby, &dr det stora inkommande godsflodet av ldsk. Totalt
ankommer 700 pall ldsk i veckan. Detta gor att tva veckors godsvolymer till Nordby kan uppga
till 1400 pall. Sker leveranserna varannan vecka uppfyller lasken kriterium 1.

Lask har en hallbarhet pa mer 4n ett ar vilket gor liask till en vara med lag risk for inkurans.
Laskens hallbarhet uppfyller kraven for kriterium 2.

Aktorerna har goda forséljningsprognoser vilket gor att laskforsdljningen &r utforligt
prognostiserad vilket ger ett underlag for att kunna planera inkOpen och ha en
bestéllningshorisont langre dn tre manader. Detta gor att lasken uppfyller kriterium 3.

Lisken har inga krav pa att hallas kyld under transport vilket gor att ldsken dven uppfyller
kriterium 4.

Att lasken uppfyller alla fyra kriterier gor att sortimentet ldmpar sig bra for en djupare analys.
I avsnittet nedan foljer dirfor en berdkning och en analys kring hur en flytt till sjétransport av
lask till Nordby kopcentrum skulle kunna utformas.
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5.3 Berakningsexempel for sjotransport av lask

For att kunna belysa de forutséttningar som krévs, for sjotransport till aktorer pa kopcentrum,
presenteras en 1osning pa hur ett specifikt sortiment skulle kunna distribueras via sjofart till
Nordby kopcentrum. Berdkningsexemplet syftar till att utgdra en vigledning for foretag som
vill undersoka mojligheten att implementera sjofart pad hela eller delar av foretags
forsorjningsflode. Berdkningsexemplet baseras pa ett specifikt artikelsortiment, men det dr
mojligt att applicera metoden pa andra liknande sortiment. Exemplet visar totalkostnader for
bade vég- och sjotransport.

Exemplet studerar en lasktillverkare som producerar stora médngder ldsk 1 Falkenberg. Likt
Nordby kopcentrum ligger lasktillverkarens lager i nidra anslutning till en stor hamn.

5.3.1 Tillvagagangssatt

I exemplet genomfors en kostnadsberdkning pa transportkostnaderna mellan Falkenberg och
Nordby kopcentrum bade via védg- och sjotransport. For att kostnadsberékna sjotransport har en
extern kostnadsmodell anvénts, som Andreasson & Cedulf (2017) utvecklat i sitt
examensarbete. Godsvolymerna till Nordby kdpcentrum har tagits fram genom intervjuer. I
utrdkningarna finns det dven osdkerhetsparametrar som paverkar slutresultatet. Nagra av
osdkerhetsparametrarna att beakta dr fartygshyra, hastighetens pdverkan pa brénsle-
forbrukningen, hamnkostnader samt miljoklassificering for de bidgge transportalternativen. For
berdkningar se Bilaga B.

5.3.2 Antaganden, forutsattningar vid berakning

Som en del av avgriansningen i berdkningen studeras enbart flodet av ldsk till tva specifika
aktorer pa Nordby, Grensemat och Gottebiten. Det finns dven andra aktdrer pa Nordby som
sdljer lask men inte med samma hoga volym som de tva ndmnda aktorerna. Totalt ankommer
cirka 700 pall 1 veckan med lésk. I berdkningarna dr det ténkt att strickan trafikeras varannan
vecka, vilket ger att varje skeppning omfattar 1400 pall.

Laskproducenten anvinder sig i dagsldget av bade egna och externa transporter. Vid
kostnadsberdkningen for véagtransport togs enbart egna transporter med 1 berdkningen.

Systemgrinsen for studien dr satt till nar godset anldnder till Kélviks hamn, likasa for detta
exempel. Exemplet behandlar alltsa inte lagerhallning eller distribution fran Kalviks hamn till
kopcentrumet. I berdkningen tas det inte heller hdnsyn till skillnad 1 kapitalbindning mellan
lastbilstransport och sjofart under transporttiden eftersom den dr forhallandevis kort.

Svarigheter existerar angaende att ta fram en exakt kostnad for fartygshyra, men genom
intervjuer med fOretag verksamma inom uthyrning av fartyg har en kostnadsuppskattning
genomforts. Utover den fasta avgiften for att hyra fartyget tillkommer dven bemanning, bréansle
samt avgifter kopplade till transporten. Nedan foljer en rad antaganden och forutséttningar som
krévs for berdkningarna av sjotransporten.

e Fartyget dr inhyrt med en daglig avgift pa 30 000 SEK.
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Fartyget dr tinkt att hyras varannan vecka, sju dagar per tillfélle.

Fartyget har kapacitet att frakta minst 60 stycken FEU eller 120 TEU.

Fartyget dr av minst miljoklass B.

Det valda brénslet 4&r MDO, Marine Diesel Oil.

Kaptenen pa fartyget har lotslicens for strackan.

Endast en egenkostnad for hantering i Kélviks hamn tas i beaktning. Ovriga
hamnavgifter exkluderas eftersom Kélviks hamn &r privatdgd och saledes undviker
kommunala hamnavgifter.

For att kunna jamfora de tva transportalternativen gjordes ett antagande om att vigtransporten
sker med en lastbil som har kapacitet for en FEU. Transporter till land baseras pa
kostnadsmaissiga riktvirden enligt (Persson, 2015). Genom att studera en liknande studie har
de kostnader som é&r forknippade med vigtransporten grupperats in i foljande;

o Fasta kostnader (avskrivningar)
o Diriftskostnader (drivmedelskostnad, reparationer, underhall etcetera)
e Personalkostnader (16n)

Vigtransporternas kostnad per timme har beriknats med utgdngspunkt i SACalc-
kostnadsberdkning med en speditor enligt svensk kilometerkostnad. Genomforda berdkningar
som presenteras 1 avsnitt 5.3.3 bor inte betraktas som ett rent affirsuppldgg utan bor ses som
indikation ur en foretagsekonomisk synvinkel.

5.3.3 Totalkostnadsanalys

Den genomforda kostnadsberidkningen i detta kapitel jamfor de direkta kostnader som 4r knutna
till vdg- samt sjotransport for att frakta en FEU. Nedan presenteras Diagram 5.1 som visar
kostnaderna for transporten for respektive sjoslag strickan mellan Falkenberg-Nordby. Enligt
Diagram 5.1 nedan uppgar kostnaden for att skicka en FEU med sjotransport till 3265 SEK och
motsvarande kostnad for vigtransport till 3170 SEK. Detta visar pa att fartygstransport skulle
kunna vara lika kostnadseffektivt som végtransport.

TOTAL KOSTNAD
EXKLUSIVE EXTERNA KOSTNADER

E Transportkostnader Hanteringskostnader

3500,00
3000,00
2 500,00
2 000,00
1 500,00
1.000,00
500,00
0,00

SEK/FEU

Lastbil Fartyg

Diagram 5.1 - Total kostnad exklusive externa kostnader
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For att ge en bittre kostnadsoversikt av de kostnader som &r forknippade med fartygstransporten
visas en kostnadsuppdelning i Diagram 5.2 nedan mellan hanterings- och transportkostnad.
Hanterings- och transportkostnaden utgor néstan lika stora poster i det presenterade exemplet.

HANTERINGSKOSTNAD OCH
TRANSPORTKOSTNAD

Hanteringskostnader
44% /

Diagram 5.2 - Hanteringskostnad och transportkostnad for sjétransport.

Transportkostnad
56%

Transportkostnaden for ett hyrt fartyg kan delas in i fyra poster. Kostnadsfordelningen
presenteras i Diagram 5.3 nedan. Den storsta posten i exemplet &r fartygshyra som star for 65
procent av transportkostnaden.

TRANSPORTKOSTNADER

Farledsavgifter
8%

Personalkostnad
24%

o~ Fartygshyra

Bransleforbrukning 65%
3%

Diagram 5.3 - Transportkostnadens uppdelning fér sjbtransport.

I Diagram 5.4 nedan presenteras de hanteringskostnader som finns i rdkneexemplet. Av
hanteringskostnaden star av- och pélastning for 91 procent av kostnaderna trots att av- och
palastning i Kalvik é&r satt till sjdlvkostnad. Genom intervjuer med hamnaktorer star det klart
att med regelbundna turer dr det mojligt att fa till stand béttre avtal for av- och palastning och
dédrigenom kunna reducera hanteringskostnader i avgangshamnen.
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HANTERINGSKOSTNAD

Agentkostnader
Fortokningskostnad 3% Hamnavgifter

N

Kostnad for av- och
palastning

Diagram 5.4 - Hanteringskostnadens uppdelning for sjétransport.

5.3.4 Externa kostnader

De externa kostnaderna har berdknats med hjdlp av TrExTool, medlat av Vendela Santén,
projektledare for forskningsprojekt inom hallbara transporter och logistik pa SSPA. TrExTool
ar en modell framtagen dér input ges i form av olika parametrar sasom transportsitt, brénsletyp,
miljoklass pa motorer etcetera. Svaret ges i form av utsldpp i kilogram for valda transporter.
Med hjilp av dessa utsldppsvirden anvindes sedan riktviarden fran Trafikverket (2016bc) over
vilken kostnad utsldppen medfor samhillet, beskrivet under avsnitt 3.9. I denna analys ingar
endast utsldpp vid forbranning av fossila brinslen da dessa dmnen dr de som stods av TrExTool,
vilket medfor att externa kostnader som bland annat olyckor, ovdsen och psykosociala
kostnader inte involveras i denna analys.

Diagram 5.5 visar sammanstédllningen av samtliga miljofarliga @mnen som slidpps ut vid
forbranning i motor for bade lastbil- och sjofartstransport. Att koldioxid star for de stora
utsldppen, i kilogram, framgar tydligt. Utsldppen dr berdknade for lastbilar med
miljoklassificering Euro 4 och fartyg klassificerade med NO, Tier 2, motsvarande miljoklass B
fran totalkostnadsanalysen, vilket dr relativt lika for de olika transportslagen. Skulle andra
miljoklasser anvindas kan resultat variera, daremot &r utsldppen till storsta del storre for
lastbilstransport.

Sida | 28



UTSLAPP AV MILJOFARLIGA AMNEN
FOR TRANSPORT | LASKEXEMPLET

E CO2 fossil CO2 renewable EN20 HECH4 NOx [ CO HHC HPM SO2 CO2 fossil infrastruktur
200,00
150,00

100,00

Utslapp i kg/FEU

50,00

0,00
Lastbil Fartyg

Diagram 5.5 - Utsldpp av milj6farliga @&mnen for transport i ldskexemplet.

Omrikning med hjilp av riktvérden fran Trafikverket (2016bc) resulterade i Diagram 5.6, vilket
fortsatt tyder pa att sjofart dr det bdsta alternativet sett ur miljopaverkan per fraktad FEU. Den
utsldppta méingden koldioxid dr den mest bidragande faktorn till kostnaderna, men dven
kvéveoxid svarar for en del.

TOTALA EXTERNA KOSTNADER

ENox =SO2 =PM = CO2

300,00
250,00
200,00

150,00

SEK/FEU

100,00
50,00

0,00
Lastbil Fartyg

Diagram 5.6 - Totala externa kostnader

Som tidigare ndmnt orsakar kvéveoxid enbart en kostnad for lokala och regionala omraden.
Eftersom fartyg firdas till sjoss sker inga utsldpp av dmnen i varken lokala eller regionala
omraden, vilket ytterligare talar for fartygstransport. Daremot paverkar fartygstrafik marint
vixt- och djurliv och bidrar inte enbart till utsldpp i luft, utan dven till utslapp 1 vatten som kan
orsaka bland annat stranderosion. Det finns dock problematik angaende att ta fram riktvédrden
for vad dessa typer av miljoféroreningar kostar samhillet enligt SIKA (2010), vilket &r
anledningen till att det bortses fran i denna analys.
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Nir de externa kostnaderna slas ihop med de totala kostnaderna for transporten uppstar Diagram
5.7. Tas de externa kostnaderna i beaktning nir val av transportsitt sker framgar det tydligt att
de totala kostnaderna &r snarlika och det &r saledes ekonomisk- och ekologiskt forsvarbart att
anvidnda sig av sjotransport for frakt av gods till Nordby. Dédremot beror inte de externa
kostnaderna den aktor som utfor sjédlva transporten, vilket kan vara en anledning till det hittills
laga intresset att fordndra den radande distributionsstrukturen.

TOTAL KOSTNAD
INKLUSIVE EXTERNA KOSTNADER

B Transport- och hanteringskostnader Externa kostnader

4000,00
3 000,00

2000,00

SEK/FEU

1000,00

0,00
Lastbil Fartyg

Diagram 5.7 - Total kostnad inklusive externa kostnader.

I SOU (2004:76) (Maritimt Forum, 2012) visar dven pa skillnader mellan olika trafikslag
gillande internaliseringsgraden, ett problem som lyfts upp mer under avsnitt 6.4. En ny
berikning visualiseras i Diagram 5.8 nedan. Den hidr gangen har den uppskattade
internaliseringsgraden for fartyg- respektive végtransport tagits i beaktning. Trafikanalys
(2011) visar statistik pa bristande internaliseringsgrad for gods fraktat med végtransport, ner pa
en niva narmare 30 procent. I Diagram 5.8 anvénds en internaliseringsgrad pa 60 procent for
lastbil och 96 procent for fartyg enligt SOU (2004:76) (Maritimt Forum, 2012) da Trafikanalys
(2011) inte visar nagon statistik for just internaliseringsgraden for fartygstransport.
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TOTAL KOSTNAD
INKL. EXTERNA KOSTNADER
BORTSETT FRAN REDAN
INTERNALISERADE EXTERNA

Transport- och hanteringskostnader £ Externa kostnader

4.000,00

5 3 000,00
[

> 2000,00
w
(7]

1 000,00

0,00

Lastbil Fartyg

Diagram 5.8 - Total kostnad inklusive externa kostnader bortsett fran redan
internaliserade externa kostnader.

De icke-internaliserade kostnaderna kan vara svarmotiverade som en faktor att beakta da de
inte drabbar ndgon specifik aktor, utan samhéllet i helhet. Daremot dr det viktigt att planera
langsiktigt da icke-internaliserade externa kostnader ofta dr en indikation pa att atgdrder kan
komma att genomforas, i form av exempelvis skattehdjningar, for att na ett optimalt tillstand ur
samhaillsekonomisk synvinkel (Trafikanalys, 2011).

Trafikverket (2016¢) ndmner dven att den uppskattade kostnaden for utslidpp av koldioxid &r
svar att utfora, vilket medfor att faktorn 1,14 SEK per kilogram koldioxid kan vara missvisande.
Trafikverket (2016¢) rekommenderar att anvidnda en marginalkostnad pa mellan 3,50 och 5
SEK per kilogram nér kinslighetsanalyser utfors. Da resultatet ovan tyder pa att transport via
sjofart redan konkurrerar med végtransport ekonomiskt och ekologiskt skulle en analys med en
hogre faktor for koldioxidkostnad verka, an mer, i riktning for sjofart.

Kinslighetsanalys kan dven utforas genom att variera miljoklassificeringen pa lastbilar och
fartyg som anvinds. Med tanke pa att manga olika miljoklasser finns bade for fartyg och for
lastbilar kan en sadan analys resultera i en enskild och mycket omfattande studie vilket
podngteras i 7.3 angdende fortsatt arbete.

Som nédmnts 1 borjan av avsnittet inkluderas inte de externa kostnader som orsakas av bland
annat buller, olyckor och psykosociala kostnader. Denna exkludering snedvrider ddremot inte
resultatet, om att sjotransport dr ett konkurrenskraftigt transportalternativ, da exempelvis den
uppskattade kostnaden for olyckor rorande containerfartyg med hamnverksamhet &r icke-
befintlig, det vill siga noll SEK (SIKA,2010), medan kostnaden 4r betydligt storre for vigtrafik
(Trafikverket, 2016a). Fort resonemang angdende eventuella osdkerheter angaende
kostnadsberdkningarna gor att resultatet inte kommer att skifta utan mojligen amplifieras till
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sjofartens fordel. Sammanfattningsvis tyder ovanstaende analys pa att sjotransport &r
logistikens framtid.

5.4 Passerande fartyg utanfor Kalviks hamn

Som ett alternativ till att hyra ett fartyg och didrigenom enbart transportera eget gods via fartyg
till Nordby undersoktes mojligheten att konsolidera godset med andra, redan etablerade,
fartygsrutter. Efter utdrag fran MarineTraffic (2017) med hjédlp fran Axel Andersson,
riskanalytiker pa SSPA, gjordes en sammanstillning av de fartyg som passerade utanfor
Kalviks hamn under 2015 och 2016. Insamling av data var mgjligt tack vare anviandning av
AIS. Anledningen till att gora en sammanstéllning var for att se over ifall godset till Nordby
kan konsolideras med andra transporter som redan trafikerar strackan. Samtliga fartyg passerar
ndgra hundra meter utanfér Kéalviks hamn, och skulle i princip kunna stanna till for att lossa
eller lasta gods.

Problematik uppstar da den storre majoriteten av aktdrerna pa Nordby kopcentrum inte dger,
eller ansvarar, for sina egna transporter. Nir frakt av gods ska ske kontaktas speditorer som i
sin tur transporterar godset fran punkt A till punkt B. Olika aktorer anvinder sig av olika
speditorer. Anledningen ir att aktorerna pa Nordby endast fokuserar pa sin butiksverksamhet
och later foretag med expertis inom spedition hantera godsflodet till butikerna. Det finns ingen
samkoordinering av godsflodet till kopcentrumet aktorerna emellan, vilket forsvarar
mojligheten att frakta gods via sjofart. Helt enkelt pa grund av kommunikationsproblem. Skulle
till exempel en central enhet finnas pa kopcentrumet, eller en specifik enhet hos en extern
speditor, som ansvarar for allt gods som ska levereras kan godset konsolideras till hogre totala
kvantiteter vilket dr en av flera forutséttningar for att tillimpa nérsjofart.

I den sammanstillning som har tagits fram, se Bilaga C, och illustreras i Diagram 5.9, ingar
enbart containerfartyg. Anledningen ir att containerfartyg generellt sett kan ta storre kvantiteter
gods @n RoRo-fartyg vilket krévs for att de fasta kostnaderna for frakten ska kunna slas ut 6ver
flera enheter och hélla nere fraktpriserna. Detta dr av stor vikt for sjotransportens
konkurrenskraft gentemot lastbilstransport. Det finns dédremot flera andra hamnar i nédrheten,
till exempel Stromstad och Fredrikstad som kan inkluderas i framtida forskning, men dven
samtliga fartyg som firdas i Oslo-fjorden har nirhet till Kalviks hamn och mojlighet att ligga
till.
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FARTYG SOM PASSERAT UTANFOR
KALVIKS HAMN AR 2015/2016

E Antal anlop 2015 Antal anlop 2016

BREMERHAVEN
OsLO
COPENHAGEN

HORSENS

—
—_
=

=
==
—
[—
—
—_—
—_—

Ovriga 1

HAMBURG

Destination

BAKKE

1}

ZEEBRUGGE

f)vriga 2 B+

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500
Antal fartygsanlop

Diagram 5.9 - Fartyg som passerat utanfér Kalviks hamn ar 2015 och 2016. AlS-data
héamtad fran Marine Traffic (2017).

Som tydligt framgar i Diagram 5.9 har de fartyg som passerar utanfér Kalvik manga olika
destinationer som faller inom ramarna for nirsjofart, men dven ett fatal destinationer i andra
virldsdelar, totalt sett omfattas 99 olika orter. Kategorierna for Ovriga 1 och Ovriga 2 ir
sammanslagningar av destinationer med relativt fi anlop. Ovriga 1 omfattar samtliga
destinationer som enbart har ett anl6p totalt under bida dren och Ovriga 2 omfattar destinationer
med upp till och med femton anldp under bada aren. Anlop till Halden, Norge dr vanligast med
anledningen att Haldens hamn ligger drygt tio kilometer fran Kalvik. Det sker frekventa
transporter via sjofart till bade Belgien, Tyskland och Danmark vilket skapar mojligheter for
kontinuerlig leverans av gods fran flera olika leverantorer och deras centrallager, under
forutsittningar att &ven omvénda rutter trafikeras. Enbart till Zeebrugge 1 Belgien anlopte, 1
snitt, ett fartyg per vecka, vilket dr dubbelt sa ofta som den rutt som riknats pa i exemplet for
transport av ldsk-sortiment.

Sammantaget finns det stora mojligheter for att frakta gods till Nordby Kopcentrum via
nirsjofart om de rutter som redan existerar tas i beaktning. Didremot krdaver det att nya
transportsitt undersoks av de speditorer som 1 dagsldget levererar godset samt att
kommunikationen och koordineringen av godset sker pa en mer aggregerad niva dn i dagslaget.
Nordby ir inte det enda kOpcentrumet ldngs vistkusten, vilket innebér att mjolkrundor med
hjélp av fartyg skulle kunna vara ytterligare ett alternativ. Detta far vidare forskning undersoka.
Orvelin Group AB, dgarna av Kalvik hamn, har dven uttryckt intresse for att bedriva en
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samlastningshubb i hamnen med lagringsmdjligheter, om affarsmojlighet existerar. Hur en
sadan verksamhet bor utvecklas far vidare forskning undersoka, exempelvis kan anlindande
gods lastas om i Kalvik for fortsatt transport till Norge och Sverige istillet for lastbilstransport

hela striackan.
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6 DISKUSSION

I foljande avsnitt foljer en diskussion baserad pa resultat och analys fran kapitel fyra och fem.
Diskussionen ir indelad i tre avsnitt och inleds med en Overgripande del dédr bland annat
aktorernas roll i miljofragor och en eventuell 6vergang till sjofart diskuteras. Dérefter foljer en
diskussion av resultatet fran ldaskexemplet som visar att kostnaderna mellan vég- och
sjotransporter dr jaimforbara. En diskussion fors dven kring vem som har mdjlighet att ta beslutet
om att ga over till sjofart och slutligen presenteras vriga tankar som dr kopplade till projektet.

6.1 Overgripande diskussion

De tva storsta fordndringarna som sjofart innebdr for de enskilda aktorerna ér léngre
leveranstider och Okade godsvolymer. Dessa fordandringar ligger dock inte 1 linje med det
fordndringsarbete som idag sker hos aktorerna. AktOrerna arbetar snarare for att minimera
leveranstiderna och lagernivaerna. For att aktorerna aterigen ska acceptera storre lagernivaer
samt 0kade leveranstider kommer det déarfor vara nodvindigt att sjofart genererar fordelar som
overvéger bland annat den 0kade kapitalbindningen. Dessa fordelar skulle kunna vara i form av
en gron image som ur kundens perspektiv kan gora foretaget mer attraktivt, vilket saledes tillfor
en konkurrensfordel. Foretagens fokus ligger vanligtvis pa att oka den ekonomiska vinsten och
en gron image &r svar att direkt koppla till en 6kad 16nsamhet. Pa grund av detta blir en gron
image troligtvis ett svagt incitament for att manga foretag ska vilja att 6verga till sjofart.

Leveransflexibiliteten &r ytterligare en parameter som kommer att begrénsas vid en overgang
till sjofart. I dagsldget har aktorerna stora mojligheter att dndra 1 befintliga order, ldgga nya
order med kort varsel samt mdjligheten att snabbt fa in péafyllnadsvaror till butiken. Hur en
forsamring av leveransflexibiliteten skulle paverka de enskilda aktérerna kommer antagligen
att variera beroende pa aktorernas sortiment. De olika aktorerna har olika stort behov av att
kunna paverka nirliggande leveranser. En minskad leveransflexibilitet kan darfor komma att
ha olika stor betydelse for aktorerna.

Sjofart kan dven medfora problem med att frakta vissa typer av artiklar, eftersom en del varor
kriaver sarskild forvaring och hantering under transport. Sjofart som distributionsmedel kan
dédrfor komma att bli mer problematisk for exempelvis livsmedelsaffarer, dir sortimentet till
stora delar bestar av bland annat férsk- och frysvaror. Problem med att frakta denna typ av varor
finns redan idag, men skulle frakt ske via sjofart tillkommer problemet med att uppritthalla
varornas krav pa lagring under en ldngre tid. For andra butiker sdsom sportaffiarer samt klad-
och skobutiker uppstar daremot inte denna typen av problem.

For att gora sjotransport ekonomiskt forsvarbart krivs antingen ett godsflode med stora volymer
eller att det sker nagon form av konsolidering for att 6ka den totala godsvolymen. For att det
ska vara mojligt att konsolidera gods kommer flertalet aktorer att behdva franga sin, i dagsliget,
egna distributionsstruktur. Detta skulle innebira en stor fordandring for méanga foretag. Foretag
maste overvidga om det extra arbetet som tillkommer for att byta transportsitt till sjofart blir
lonsamt. En eventuell investering i ett nytt distributionssystem dir sjotransport utgor en stor del
kan forknippas med stora risker. Osidkerheter existerar, med tanke pa att distributionssystem dr
specifika med avseende pa geografisk placering. Det finns ingen garanti for att ett nytt
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distributionssystem ska fungera som det ska. Aven aterbetalningsperioden for investeringen
kan variera da det inte existerar ett jaimforbart distributionssystem att utfora uppskattningar fran.
Dessa osdkerheter kan medfora att investering inte kommer att ske i kombination med att
incitament for fordndring dr sma. Viktigt att notera dr att mindre aktorer med en simplare
struktur for godsleveranser, generellt sett, har ldgre trosklar for att utforska nya
distributionssystem.

Eventuella lagar, till exempel kilometerskatt for lastbilstransporter, kan leda till att fler foretag
viljer att se Over mojligheterna for att frakta gods via sjotransport. En 6vergéang till sjofart skulle
kunna innebédra en ekonomisk framtidssidkring av godsleveranser. Inférande av kilometerskatt
skulle medfora en minskning av transportkostnaderna i jamforelse med végtransport, forutsatt
att kilometerskatten Overstiger differensen i1 kostnad mellan sjo- och végtransport. Detta
resonemang kan bidra till att fler far upp 6gonen for sjotransport. Desto fler aktorer som viljer
att ansluta sig till sjotrafiken, desto mer 6ppnas mojligheten upp for att tillsammans kunna skapa
allt béttre forutsittningar for konsolidering av gods.

Om fler aktorer overgar till sjotransport kan det dven bli aktuellt att uppritta fler hubbar lings
den svenska kusten. En hubb skulle kunna underlitta en eventuell Gvergang till sjotransport for
flera aktorer. Likvidl som att en hubb kan bli aktuell om fler 6vergar till sjotransport, kan
upprittandet av en hubb dven medfora att fler ansluter sig till sjotransport. Det kommer dock
krédvas att nagon aktor tar forsta steget. Mojligheter kring en hubb far fortsatt arbeta undersoka
ndrmare.

En Overgang till sjotransport forvintas resultera i en minskad miljopaverkan. For minskad
miljopaverkan genom ett byte till sjotransport krdvs det dock mer dn att endast byta
transportmedel. Parametrar sasom fyllnadsgrad, korhastighet, miljoklassificering och val av
drivmedel spelar stor roll for hur stor miljopaverkan leveransen kommer att ha.

Hur stor miljopaverkan ett byte fran végtransport till sjotransport har kan bero pa vilken
instéllning foretagen har gentemot miljoarbete. For ett foretag som aktivt arbetar med hallbar
utveckling kan sjotransport bli ett attraktivt transportmedel att ersdtta nuvarande
distributionssystem med. Saledes kan det tinkas att ett miljomedvetet foretag, tillsammans med
speditorer, lagger mer energi pa att skapa en allt béttre sjotransport, jamfort med foretag vars
syfte att byta till sjotransport enbart 4r ekonomisk vinning.

6.2 Diskussion av resultatet fran laskexemplet

Det presenterade resultatet i exemplet med liask visar pa en mojlighet for att forsorja kopcentrum
via sjofart med vissa artikelsortiment. Resultatet ger en indikation till foretagen om vilka
artiklar samt volymer som krévs for att anvénda sig av sjotransport. Resultatet i exemplet visar
pa att kostnaderna for védg- och sjotrafik kan héllas jimforbara, sett till de rent logistiska
kostnaderna. Av genomforda intervjuer med logistikansvariga &r det tydligt att kostnadsfragan
ar den viktigaste parametern vid val av transportalternativ och den grona profilen kommer
sekundirt. Exemplet med ldsktransporter till Nordby visar pa att sjofart dr tankbart bade ur ett
ekonomiskt- och ett hallbarhetsperspektiv, vilket utan att ge kostnadsokningar kan astadkomma
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en gronare profil. Ytterligare fordelar med sjotransporter dr den mindre kénsligheten gillande
storningar gentemot végtransport ddr kder och forseningar &dr vanligt forekommande. Under
végtransporten av lask mellan Falkenberg och Nordby passeras Goteborg som ér en flaskhals
pa strackan, dér olyckor och langa koer ér vanligt forekommande.

I exemplet med ldsk svarade logistikansvariga att man 1 dagsldget anvédnder sig av
végtransporter frimst av gamla vanor och att man inte funderat dver sjotransporter for detta
flode. Slutsatsen &r att manga aktorer inte Gverviagt sjofart som en mojlighet, om nagon aktor
flyttar sitt flode till sjotransport sa Oppnar detta upp for ytterligare aktorer att konsolidera sitt
gods till sjofartsflodet.

Antagande om miljoklass pa fartyg far stor effekt pa resultatet. I en exempelberdkning
genomford av Sweship (2015) utreds den ekonomiska skillnaden mellan miljoklasser. Det
framkommer 1 exempelberdkningen att avgifterna som 4r kopplade till miljoklass néstan
fordubblas mellan miljoklass B och D/E.

Ett liknande berdkningsexempel har genomforts under ar 2012 i Grekland for att jaimfora
godstransport via vig respektive nirsjofart, eller i deras fall kallat short sea shipping. Enligt
Sambracos & Maniati (2012) véger fordelarna tyngre for sjofart vilket stidrker kredibiliteten i
resultatet fran laskexemplet trots de osékerhetsparametrar som finns och antaganden som gjorts.
Diéremot uttrycker Sambracos & Maniati (2012) problem rorande att infrastrukturen, for
hantering av gods, i anknytning till sjétransport dnnu inte &dr utvecklad fér omradet i Grekland
som studien berdr. Detta dr ett omrade som dven behover undersokas i relation till framforallt
Kalviks hamn. Vidare beskrivs svarigheter med att genomfora en flytt av godstransport fran
vig till sjoss da inblandade parter 6nskar just-in-time leveranser, for att hdlla nere lagervolymer
och saledes lagerkostnader. Dessa svarigheter beror ddaremot inte aktorerna pa Nordby eftersom
Jjust-in-time principen inte appliceras i lika stor utstrackning som i Sambracos & Maniati (2012)
studie.

Som bakgrundsinformation finns tidigare erfarenhet av att stora ldaskvolymer fraktats via
sjovdagen. Under slutet av 1900-talet centraliserades ldskproduktionen i Europa. Enligt
intervjuer med en stor aktor pa Nordby anlidnde fram till borjan pa 2000-talet stora godsvolymer
lask via sjovédgen fran Holland. Sjotransporten av ldsk slutade tvirt da pantregleringen infordes
dédr varje land hade sin egna pantmérkning. Detta gjorde att foretagen decentraliserade sin
laskproduktion for att slippa det omstdndliga arbetet med olika mirkning. Med en
gransOverskridande overenskommelse, frimst inom EU, kring pantmérkning skulle lisk kunna
produceras pa centralniva och storre volymer skulle aterigen kunna skickas med sjotransport.

6.3 Vem ager fragan om transportévergang?

Resultatet fran genomforda intervjuer pa Nordby kopcentrum var liktydigt med resultatet fran
Torp i fragan om fordndringar i logistikkedjan. Aktorerna pa plats stiller i dagsldget enbart krav
pa att godset levereras i tid, och alltsa inte pa hur leveransen sker. Fran intervjuer svarade
butiksdgare och inkOpsansvariga i butikerna att frdgan ligger pa hogre niva hos
logistikansvariga pa koncernniva och hos distributorerna. Efter intervjuer med logistik-
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ansvariga framgar det tydligt att sjofartstransporter i dagsldget inte finns som ett alternativ som
godsforsorjning till butik, av anledningen att butikerna hade en entydig strdvan fran respektive
koncern att minska sina lagernivéer. Denna affarsutveckling mot minskade lagernivaer gor att
sjofartslogistik aldrig utreds pa grund av att det krdvs hogre volymer for sjotransport. Dessa
volymer behover lagerhallas i anslutning till butiken, vilket fa aktorer i dagsldget har mojlighet
till. For att fa till stdnd en dndring krdvs en initiativtagare for sjotransporter for att andra ska
kunna f6lja efter.

Centrumchefen for Nordby 6ppnar upp for affarsmojligheten att 6ka lagringsytan for butikerna
eftersom Nordby redan har langtgaende planer pa expansion. Storre lager for butiker genererar
en majlighet for Orvelin Group AB att fa storre hyresintékter. Detta skapar ett incitament for
Orvelin Group AB att underlitta for sjotransport samt lagerhallning. Om det ddremot saknas
intresse for 6kade lagringsmajligheter faller detta incitament. Resultatet fran intervjuerna visar
dock pa att det finns ett antal storre aktdrer som dr intresserade av 6kade lagringsutrymmen.

Aktorer dr 1 dagsldget inte beredda att betala for en gron image for deras transporter utan tid
och flexibilitet &r de avgorande variablerna. Det innebér att det inte finns nagon efterfraga pa
en affdirsmojlighet med sjotransport om det inte &r till ett konkurrenskraftigt pris.

For att speditorer ska erbjuda sjotransport av gods kommer det kréivas att deras kunder borjar
stilla krav pa gronare transporter. For att aktorer ska borja stilla krav pa gronare transporter
fran sina speditorer, krivs det i sin tur att aktorernas kunder efterfragar ett effektivare
miljoarbete. Vem som i slutindan ska stilla kravet och sitta igang kedjan med efterfragan pa
miljovinligare transporter dr svardefinierad. Det handlar snarare om vem som é&r forst med att
vilja fa igenom en forandring.

6.4 Ovriga tankar

Virlden star infor en konstant globalisering och en positiv utveckling inom handeln, vilket
sdtter press pa att utveckla infrastrukturen. Trots att ndstan 90 procent av vérldshandeln sker
med fartyg sa star sjofarten bara for 2,7 procent av virldens totala koldioxidutsldpp. Inom EU
star ndrsjofart for cirka 40 procent av all godstrafik. I en vérld dér infrastruktursatsningar &r
kostsamma och tar tid dr det forvdnande att nérsjofart inom EU inte anvidnds som ett vanligare
transportmedel for gods. For att citera Maritimt Forum (2012) som behandlar fragan:

“Godstransporter pd vatten dr energieffektivt och infrastrukturkostnaderna dr laga jamfort
med bade vig och jarnvig” (s.2).

Nar det kommer till de sociala aspekterna dr det svart att fa exakta siffror pa de kostnader som
de olika transportslagen star for. Enligt Maritimt Forum (2014a) resulterade en jamforelse i
sdkerhet mellan védg- och sjotransport i att det var 13 ganger sidkrare med sjofart dn
lastbilstransport. Overgdng till sjofart indikerar tydligt att det skapar en positiv social
héllbarhetseffekt.

Under kostnadsberdkningen med ldskexemplet blev kostnaden for sjovdgens konsoliderade
stora volymer jimforbara med dagens végtransporter ddr godsvolymen per skeppning 4r
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betydligt mindre. For att jamfora dessa kostnader studerades avgiftsstrukturen for de bigge
transportalternativen. En statlig utredning (SOU 2004:76) fran (Maritimt Forum, 2012) visar
hur snedvriden avgiftssystemet som géller for dagens transportalternativ dr. Sjofarten betalar
96 procent av externa samhéllskostnader medan végtransporter endast star for 60 procent och
jarnvigen for 24 procent. En forutséttning for att nérsjofart skall bli 16nsamt pa sikt, och pa
riktigt bli ett alternativ, &r att lata transportslagen konkurrera pa lika villkor.

En konkurrensnackdel som upptéickts kring nérsjofarten dr att miljoarbetet dven 1 EU ér
skiftande. Norra Europa har sedan 1 januari 2015 en SECA-Overenskommelse som reglerar
utslidpp av svaveloxider. Detta leder till en utmaning for de nordiska rederierna att kombinera
sitt proaktiva miljoarbete med att samtidigt kunna vara konkurrenskraftiga rent
kostnadsmissigt.
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7 SLUTSATSER

Slutsatsen dr uppdelad i tre avsnitt. Det forsta avsnittet redogor for de slutsatser som generellt
kan dras fran studien. Dérefter foljer ett avsnitt som klargor vilka forutsittningar som kravs for
att sjofart ska vara mojligt att anvinda sig av som aktor pa Nordby kdpcentrum. Avslutningsvis
belyses omraden som projektgruppen anser vara intressanta att vidare studera for att ta reda pa
om sjofart dr nagot som bor efterstriavas att anvénda sig av i framtiden.

7.1 Generella slutsatser

Till skillnad fran resultatet i studien om Torp, visar denna studie att det under vissa
forutsittningar dr konkurrenskraftigt att anvénda sig av sjotransport for leverans av gods. De
avgorande faktorerna som gor att sjotransport till Nordby blir aktuellt 4r framst grinshandeln
och att dgarna av Nordby &dven forvaltar en hamn i anknytning till k6pcentrumet. Gréanshandeln
resulterar i stora leveranser av gods. De stora leveranserna 6ppnar upp méjligheter for att Gverga
till sjotransport eftersom hoga godsvolymer ér en forutsittning for att sjotransport ska vara
ekonomiskt forsvarbart. I samband med en eventuell 6vergang till sjotrafik minskar dven
leveransflexibiliteten vilket aktdrerna behover acceptera. Aktorerna behover ocksd vara
beredda pa hogre lagernivaer som en konsekvens av ett byte.

Projektgruppen anser att tillgangen till Kalviks hamn har varit en avgorande materiell
forutsdttning for att sjotransport ska vara applicerbart for aktorerna pa Nordby kopcentrum.
Kalviks hamn gor att Nordby sérskiljer sig fran manga andra kdpcentrum och det dr darfor
osiikert om sjotransport ir applicerbart for andra kopcentrum aktiva inom NOKS-omrédet.

Ytterligare en slutsats &r att det maste finnas incitament for foretagen att 6verga till sjotransport
for att de ska lockas till att genomfora det fordndringsarbete som kridvs. Konsolidering, gérna i
kombination med en hubb, skulle underlitta ett sadant arbete och dven 6ppna upp mojligheter
for fler aktorer att ansluta sig till sjotransport.

Slutligen skulle sjotransport dessutom leda till en minskad miljopaverkan vid en 6vergang fran
lastbilstrafik. Tridngsel, buller och andra negativa externa effekter skulle d&ven minska.

7.2 Forutsattningar for sjotransport

For att littare kunna precisera vilka forutséttningar som kriavs delas sjotransport upp i tva
forslag. Forslagen innebér att foretaget antingen édger hela sjotransporten eller konsoliderar pa
ett redan befintligt flode. I det fall da foretaget dger hela sjotransporten krdvs ett
stdllningstagande huruvida foretaget ska hyra eller dga ett fartyg.

For upplidgget dér hela sjotransporten dgs av en enskild aktor finns det ett antal parametrar som
ar avgorande, dessa dr foljande:

e Hoga godsvolymer ér ett krav. Det genomforda riakneexemplet visar pa att det krdvs 100
eller fler containrar per skeppning for att kostnaden att anvénda sig av sjotransport ska
vara jamforbar med kostnaden for motsvarande végtransport.
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e De hoga godsvolymerna medfor dven storre krav pa lagringsutrymme. Den hogre
kapitalbindningen behover saledes véigas upp av en ldgre transportkostnad.

e Fartyget maste ha bra miljoklassificering, annars tillkommer hoga kostnader vilka bor
undvikas.

e Kaptenen pa fartyget bor inneha lotslicens. Detta reducerar kostnaderna avsevirt da
alternativet dr att anlita lots.

e Det ar fordelaktigt om foretaget har tillgang till en privatigd hamn for att undvika de
hoga kommunala avgifterna i Sveriges hamnar. Det dr dessa hamnavgifter som annars
utgdr en avgorande anledning till varfor sjotransport séllan dr ett lampligt
transportalternativ.

Det andra alternativet dr att hyra in sig och konsolidera gods med ett redan existerande
godsflode till sjoss. Samkoordinering av gods till hogre kvantiteter gor att fasta kostnader delas
av fler och mojliggdr for aktorer med ldgre kvantiteter att anvinda sig av sjotransport. De
forutsittningar som kréivs for fallet med samkoordinering av gods &r:

e Naégon aktor madste ta initiativet att Gverga till sjotransport och se en potentiell
vinstdrivande affdrsverksamhet.

e En logistikaktor maste erbjuda mojligheten att samkoordinera.

e Konsolidering av gods maste ske pa en mer aggregerande niva &n i dagsldget for att
speditorer pa allvar ska undersoka mojligheten att anvinda sig av sjofart.

e God planering och kommunikation mellan aktorer &r ett krav for att konsolidering ska
vara mojligt.

7.3 Fortsatt arbete

For vidare arbete har projektgruppen tagit fram sex omraden som kan vara intressanta att
undersoka djupare. Dessa omraden anses kunna ha betydelse for resultatet men har exkluderats
1 denna studie.

Samlastningshamn

Projektgruppen har i denna studie inte sett 6ver mdjligheterna till en samlastningshamn pa andra
orter, till exempel Goteborg. En samlastningshamn skulle kunna 6ppna upp mdjligheten for fler
aktorer att anvédnda sig av sjotransport och anses dérfor vara intressant for vidare undersékning.

Konsolidering med aktorer utanfor Nordby kopcentrum

For att oka fyllnadsgraden pa lastfartygen skulle konsolidering med aktorer utanfér Nordby
kopcentrum, till exempel andra kopcentrum ldngs kusten, vara ett mojligt alternativ.
Projektgruppen foreslar att vid ett fortsatt arbete undersoka mojligheten till att anvinda en sa
kallad mjolkrunda for konsolidering. Flera kopcentrum ldngs den svenska och norska kusten
har dessutom samma &gare, vilket skapar utdkade mojligheter for konsolidering.

Sida | 41



Inkludera fler aktorer i analysen

Denna studie har avgrénsats till att enbart undersoka vilka mojligheter storre aktdrer med en
hog godsvolym har for att kunna anvénda sig av sjotransport. Det hade dirfor varit av intresse
att dven undersoka hur mojligheterna ser ut for mindre aktorer. I synnerhet hade det varit
intressant att undersoka butiker som &r en del av viletablerade kedjor som aterfinns runt om i
landet, da dessa ofta aterfinns pa de flesta kopcentrum i Sverige och tillsammans utgor ett storre
godsflode. En forflyttning av dessa godsfloden till sjotransport skulle déarfor kunna leda till en
betydande avlastning av vignitet.

Effektivitetsvariabler

En viktig del av det fortsatta arbetet skulle kunna vara att utfoéra en mer grundlidggande analys
kring hur sjotransport kommer att paverka effektivitetsvariablerna och vad en fordndring av
dessa skulle innebéra for den enskilda aktoren. Analysen kan dérefter komma att utgora ett
viktigt underlag for aktorerna, ifall fragan om att anvinda sig av sjotransport blir aktuell.

Totalkostnadsanalys

For att fa en tydlig 6verblick 6ver de ekonomiska for- och nackdelarna med att anvénda sig av
sjotransport kan med fordel en grundligare totalkostnadsanalys goras, for att fortydliga de
kostnader som uppstar vid ett eventuellt byte till sjotransport &n mer. I totalkostnadsanalysen
skulle kapitalbindnings-, transport-, lagerhallnings-, och de externa kostnaderna fortydligas
med en okad kredibilitet da en grundlig kdnslighetsanalys bor utforas. For de aktuella aktdrerna
finns det ett intresse av att minimera kostnaderna och ett tydligt positivt resultat fran en
totalkostnadsanalys kan déarfor komma att vara ett starkt argument for att forflytta godstransport
till sjofart.

Affdrsmajlighet for hubb i Kalvik

Ett fortsatt arbete skulle dven kunna goras kring affdrsmojligheterna att uppritta en hubb i
Kalvik. Vid intervjuer med markégarna framkom det att det finns intresse fran deras sida vad
giller att utoka anvindandet av hamnen. Markdgarna har dock inga planer pa att sélja hamnen,
men kan ddremot tinka sig att hyra ut den, vilket déarfor skulle bli en mojlighet ett fortsatt arbete
kan studera. Markédgarna ser gidrna att hamnen dven kan anvindas for persontrafik och ett
fortsatt arbete skulle darfor kunna inkludera en undersokning om det dr mojligt att kombinera
godstrafik med persontrafik till Kalviks hamn.
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Bilaga A - Intervjumall

Vi dr mycket tacksamma for att du tar dig tid att medverka i var intervju, dina svar kommer att

vara viktiga for oss. Intervjun forvéntas ta cirka 30 minuter.

Dina svar kommer att ligga till grund for var studie géllande vilka forutséttningar som krivs for
att godstransport via sjofart ska vara mojligt. Studien dr en del av ett internationellt
forskningsprojekt kallat NOKS II, nirsjofart i Oresund, Kattegatt och Skagerrak.

Intervjusvaren kommer att vara anonyma om foretaget sa onskar. Efter intervjun kommer

du att fa en renskriven sammanstéllning av dina svar. Du har da mojlighet att gora @ndringar
och komplettera dina svar om du anser att nagot &r felaktigt.

Bakgrund

I.
2.

Vad har du for roll 1 foretaget?
Beritta kort om foretaget
a. Arnien del av en koncern?
b. Vad har ni for omséttning?

c. Vad siljer ni?

Leveranser
3. Hur ofta far ni leveranser?
4. Vilka veckodagar far ni leveranserna?
5. Skulle ni kunna ta emot leveranser andra dagar? Varfor/varfor inte?
6. Hur stora dr dessa leveranser? Hur ser fordelningen mellan godstyper ut sasom pall,

~

styckegods, helflak, containers? (Godsvolym, antal pallar etc.)

Vilka artikelsortiment star for de storsta volymerna?

8. Nir pa dygnet ankommer leveranserna? 00 - 06,06 - 09,09 - 12,12 - 15,15 - 18, 18 -

10.
1.
12.
13.
14.

15.
16.

21 eller 21 - 00?

Har ni ndgra kritiska varor? Exempelvis varor med lag inkuranstid eller varor som inte
far riskeras bli otillgdngliga under transport.

Hur lang tid tar det fran bestéllning tills ni far en leverans?
Vem bestiller?

Vanlig orderkvantitet?

Har ni nagon planerad péfyllning?

Ar det moijligt att forlinga dagens leveranstid? (Det vill séiga ett godset befinner sig pa
transport under en lidngre tid).

Hur ser mgjligheterna ut for er att dndra en redan lagd order?

Ar leveranserna volymmiissigt ungefr lika stora eller varierar de till storleken? Bide
till volym, vikt samt pallplatser.
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Transporter

17.
18.
19.
20.

21.

22.
23.
24.
25.

Lager

26.
27.
28.
29.

30.

Miljo

31.
32.
33.

34.

Vem levererar godset till Nordby?
Varifran kommer godset?
Vad hinder innan det levereras fran denna leveranspunkt?

Har ni nagot samarbete med andra butiker pa Nordby kdpcentrum vad géller leveranser
av gods?

Har ni nagot samarbete med butiker utanfér Nordby kopcentrum vad giller leveranser
av gods?

Under vilka forutsdttningar kan ni tédnka er att samarbeta?
Exempelvis vilka logistiska parametrar som kan nedprioriteras.
Vilka brister finns i dagsldget for era transporter? Till exempel lag fyllnadsgrad.

Hur kritiska dr dessa? Behover de atgirdas?

Vad har ni for lagringsmojligheter 1 anslutning till butiken?
Utnyttjas hela lagret pa Nordby i nuldget?
Har ni ett eget lager pa Nordby eller delas det med nagon?
Har ni ett centralvarulager?
a. Om ja pa fraga 27, vart ligger det?
b. Om ja. Ankommer allt gods fran centralvarulagret?
c. Om nej. Varifran ankommer ert gods?

Har ni mojlighet att ta emot storre leveranser dn de som tas emot idag?

Hur arbetar ni idag for att minska miljopaverkan for era transporter?
Upplever ni att era butikers miljofokus gar i linje med koncernens?

Kan ni tinka er att kompromissa med andra parametrar for att byta till ett miljovéanligare
transportalternativ? Genom att exempelvis nedprioritera ndgra andra variabler inom
logistiken

Har ni uppmirksammat nagot som kan forbéttras ur miljosynpunkt gillande transporter?

Endast till centrumchef

35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.

Vad har du for roll 1 foretaget?

Beritta kort om foretaget

Ar ni en del av en koncern?

Vad édr din koppling till Orvelin Group?

Vad har ni for omséttning?

Skulle du vilja berdtta lite om hamnen 1 som ligger vid Nordby?
Vad heter den?

Vem édger kajen som finns 1 anslutning till Nordby?
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43.
44.
45.
46.
47.
48.

49.

50.
51.
52.
53.

54.
55.

56.
57.
38.

Vem forvaltar den?

Brukas kajen 1 dagslaget?

Finns det mojlighet att anvédnda kajen for godstransporter till Nordby?
Finns det nagra begriansningar? Till exempel djupgéende och storlek.
Vilken typ av fartyg kan anlopa kajen?

Hur ser du pa en eventuell mojlighet att distribuera gods fran kajen till Nordby
kopcenter?

Om lite information om kajen, finns det ndgon kontaktperson som besitter
spetskompetens om kajen?

Skulle mojligheten till sjotransport gora er mer attraktiva som uthyrare?
Vad édr er roll i butikernas godsdistribution?
Hur ser de mal/visioner ut som ni har pa hallbar utveckling idag?

Ar det Centrumet sjilva som sitter dessa eller faller det under Orvelin Group? (Breda
och generella eller mer specifika och “skrivna i sten”?)

Har ni mojlighet att stilla krav pa aktorerna? (Ex. miljokrav.)

Vad finns det for fordelar att som aktor hos er ha nagon typ av miljoarbete?
(Subventionerad hyra etc.)

Skulle ni kunna ténka er att driva en samlastningshubb?
Finns det nagra framtidsplaner for Nordby Kopcentrum?

Vilka &r inriktade med miljofokus?

Logistikansvarig (ej Nordby)

59.

60.
61.
62.
63.
64.
65.

66.
67.
68.
69.

Hur hanterar ni era leveranser i dagslidget?
a. Speditor?
b. Egen transport?
Varifran kommer 6verviagande delen av ert gods?
Hur ankommer godset till er?
Var har ni centrallager?
Varfor ér placeringen av centrallagret dér det &r 1 dagsldget?
Overviger ni att flytta det, exempelvis si att sjotransport blir mer fordelaktigt?
Hur samordnas godset for vidare transport?

a. Ardet mojligt att plocka ut en del av godset ut den ordinarie kedjan? Exempelvis
till ett geografiskt omrade.

b. Under vilka forutséttningar skulle detta annars vara mojligt?
Har ni satt upp en miljopolicy for foretaget?
Finns det nagot fokus pa miljovinligare transportalternativ? Exempelvis via sjofart
De transporter som ni dger, hur gor ni for att minska era transporters miljopaverkan?

Upplever ni att era butikers miljofokus gér i linje med koncernens?
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70.

71.
72.

73.

74.
75.

Har ni i dagsldget funderat pa alternativa transportsitt?
a. Om ja pa friga 68. Ar sjofart en del?
Vad ser ni for mojligheter till forbittring kring ert nuvarande transportsystem?

Kan ni tidnka er att kompromissa med andra parametrar for att byta mot till ett
miljovénligare transportalternativ?

Skulle ni kunna samkoordinera era leveranser med nagot annat foretag/koncern for att
na upp till hogre godsvolymer?

Har ni funderat nagot kring eventuella kilometerskatter?

Om det inte ldngre skulle vara hallbart for er att anvédnda vigtransport pa grund av
exempelvis lagstiftning, palagda avgifter sa som kilometerskatt m.m, hur skulle ni da
ga tillvdga for att distribuera ut ert gods till era aterforsiljare?
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Bilaga B — Totalkostnadsanalys

Totala externa kostnader

Amne Lastbil Fartyg

Nox 15,08 SEK/FEU 0,00 SEK/FEU
SO2 4,35 SEK/FEU 0,00 SEK/FEU
PM 0,27 SEK/FEU 0,00 SEK/FEU
COo2 232,16 SEK/FEU 147,29 SEK/FEU
Totalt 251,86 SEK/FEU 147,29 SEK/FEU

Totala externa kostnader bortsett fran redan internaliserade

kostnader
Amne Lastbil Fartyg
Nox 6,03 SEK/FEU 0,00 SEK/FEU
SO2 1,74 SEK/FEU 0,00 SEK/FEU
PM 0,11 SEK/FEU 0,00 SEK/FEU
Co2 92,86 SEK/FEU 5,89 SEK/FEU
Totalt 100,74 SEK/FEU 5,89 SEK/FEU

Total kostnad exkl externa kostnader

Kostnadspost Lastbil Fartyg

Transportkostnader 2 970,00 SEK/FEU 1 840,00 SEK/FEU
Hanteringskostnader 200,00 SEK/FEU 1 425,00 SEK/FEU
Totala kostnader 3 170,00 SEK/FEU 3 265,00 SEK/FEU

Total kostnad inkl. externa kostnader

Kostnadspost Lastbil Fartyg

Transport- och 3 170,00 SEK/FEU 3 265,00 SEK/FEU
hanteringskostnader

Externa kostnader 251,86 SEK/FEU 147,29 SEK/FEU

Totala kostnader 3 421,86 SEK/FEU 3 412,29 SEK/FEU

Total kostnad inkl. externa kostnader bortsett fran redan
internaliserade externa kostnader

Kostnadspost Lastbil Fartyg

Transport- och 3 170,00 SEK/FEU 3 265,00 SEK/FEU
hanteringskostnader

Externa kostnader 100,74 SEK/FEU 5,89 SEK/FEU

Totala kostnader 3 270,74 SEK/FEU 3 270,89 SEK/FEU
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Bilaga C - Fartygstrafik utanfor Kalviks hamn

Antal anlép Antal anlop

Destination 2015 Totalt
AALBORG 6 2 8
ABERDEEN 0 1 1
ARDAL 0 1 1
BAKKE 44 35 79
BALLEN 1 0 1
BANDHOLM 0 1 1
BASTOY 0 1 1
BREKKE 0 1 1
BREMEN 0 1 1
BREMERHAVEN 19 0 19
BRIGHTLINGSEA 2 9 11
BURGSTAAKEN 0 1 1
CALAIS 3 5 8
COPENHAGEN 16 22 38
DRAMMEN 4 0 4
EGERSUND 1 0 1
EIKEFET 0 1 1
ESBJERG 1 0 1
EYDEHAVN 0 3 3
FLORO 3 0 3
FORSAND 1 0 1
FORUS 0 1 1
FOWEY 1 0 1
FREDERIKSHAVN 1 10 11
FREDRIKSTAD 1 0 1
GOTHENBURG 1 3 4
GRIMSTAD 1 0 1
GRUVON 2 0 2
HALDEN 207 256 463
HALLE 1 0 1
HALS 1 0 1
HAMBURG 26 38 64
HAUSVIK 1 0 1
HEROYA 2 0 2
HERRE 1 1 2
HORSENS 15 29 44
HORTEN 1 0 1
HUNDESTED 4 1 5
IMMINGHAM 0 2 2
JELSA 1 0 1
KALVIK 1 0 1
KAMBO 3 0 3
KARLSKRONA 0 1 1
KOBENHAVN 2 0 2
KOEGE 2 0 2
KOLBY KAAS 1 0 1
KORSOR 3 0 3
KRAGERO 0 7 7
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KRISTIANSAND
KRISTIANSUND
KVINESDAL
LANGESUND
LARVIK
LINDOE
LUBECK
LYSEKIL
MERSRAGS
MOSS
NEUSTAD
NOLAO
ODENSE
OSLO

PARNU
PORSGRUNN
RANDERS
REKEFJORD
RODBYHAVN
RONNANG
ROSTOCK
ROTTERDAM
ROUEN
SANDEID
SANDNES
SASSNITZ
SCALLOWAY
SJUROJA
SKAGEN
SKAW

SKIEN

SOTRA

ST PETERSBURG
STAVANGER
STENUNGSUND
STORD
STORESUND
STROMSTAD
SWINOUIJSCIE
SZCZECIN
TAU
TONSBERG
UDDEVALLA
VAKSDAL
VERDAL
VESTNES
VIDGRUNN
WISMAR
ZEEBRUGGE
ZHOUSHAN
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