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ABSTRACT

Large volumes of cargo are frequently being transported between the northern and southern
parts of Sweden both by railroad and sea vessels. If these transport flows suffer disruptions or
interruptions there are no alternative paths with the same capacity to which the goods can be
reallocated. This indicates a possible vulnerability in the transport-links that may create
problems for companies if they have to redirect large flows through other transportation
systems. This study has been limited to the heavy industries north of Umeé and the main issue
is to examine the flexibility of the transportation infrastructure and how it deal with various
disturbances or interruptions. This study also takes into consideration the consequences of
disruptions for the heavy industries and it examines how previously interruption has been
managed. Furthermore, experienced logisticians have been interviewed, and their answers
provide the foundation of the findings in this report.

The study shows that heavy industries are exposed to a risk of interruption that in turn may
result in increased costs for the affected industry. As soon as affected companies are informed
of an interruption in the transportation system they take action. Depending on the level of
supply they turn to the spot market to solve their immediate transportation need.

Thus, an interruption in the system means that many companies are looking to find alternative
transport capacity and a high demand will result in a lack of supply in available cargo carriers.
Keeping a constant transport capacity available to enable flexibility in times of excess demand
would be a very expensive solution, this because large resources are tied up for long periods
of time without being utilized.

However, having to reduce production or, in a worst-case scenario, having to completely shut
down production, due to lack of transportation capacity would also incur great costs for the
heavy industries in the north.

Keywords: Transport, Rail, Shipping, Interruption, Disruption, Vulnerability, Preparedness,
Divert, Supply chain Risk management



SAMMANFATTNING

Stora volymer gods transporteras mellan norra och sddra Sverige, bade pa jarnvag och via
sjofart. Om dessa transportfloden drabbas av storningar och avbrott saknas det alternativa
vagar med samma kapacitet dar godset kan omledas. Detta &r en indikation pa en méjlig
sarbarhet i transportlankarna och kan leda till problem for foretag nar de maste omleda stora
floden via andra transportmedel. I denna studie har omradet avgransats till basindustrin norr
om Umea och huvudfragan var att undersoka vilken beredskap det finns for att hantera
storningar och avbrott. Andra fragestéllningar som arbetet beror ar vilka konsekvenser ett
avbrott far for basindustrin och hur hanteringen av tidigare avbrott sett ut. For att fa svar pa
dessa fragor har kunskap inhamtats fran erfarna logistiker hos olika basindustrier genom
telefonintervjuer.

Studien visar att basindustrin ar utsatt for en risk dar avbrott uppstar vilket leder till 6kade
kostnader. Féretagen loser sina transportbehov via spotmarknaden om lagernivaerna
framtvingar detta, detta sker i flera fall sa fort de far information om att ett avbrott intraffat.
Samtidigt finns det en brist pa tillgangliga lastbérare vid avbrott nar manga foretag efterfragar
ersattningskapacitet. Att istallet ha transportkapacitet standigt i beredskap skulle i sin tur kosta
mycket da transportmedlen blir bundna under en langre tid utan sysselsattning. Konsekvenser
som kan uppsta hos foretagen vid avbrott &r att produktionen kan tvingas ga med reducerad
kapacitet och i vérsta fall stoppas helt vilket skulle kosta stora summor for foretagen.

Nyckelord: Transporter, Jarnvag, Sjofart, Storningar, Sarbarhet, Beredskap, Kapacitetsbrist,
Omledning, Supply chain risk management
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1. Inledning

Under 2012 exporterade Sveriges basindustri skogs- och mineralvaror for drygt en
kvartshiljon kronor, vilket ar ca 22 % av vardet pa Sveriges totala export (SCB, 2013).

Att dessa transporter anlander till mottagaren vid rétt tidpunkt &r ett viktigt kriterium vid val
av transportor, detta beror pa att forsenade transporter bland annat kan orsaka storningar i
produktionen hos mottagaren (Liu & Lyons, 2011). For att kunna transportera och exportera
dessa varden kravs saledes transportsystem som ér tillforlitliga.

| transporterna mellan norra och sodra Sverige fraktas det stora volymer gods bade pa jarnvag
och via sjofart (Banverket, 2003). Vissa av dessa transportléankar forefaller i norra Sverige
sakna alternativa vagar for transport av gods. Da den ordinarie lanken drabbas av ett avbrott
saknas alternativa vagar med samma kapacitet dér godset kan ledas om (AF-Infrastruktur AB,
2010). Detta ar en indikation pa en mojlig sarbarhet for de foretagen som har godstransporter
via dessa lankar (Christopher & Peck, 2004).

Den grundldggande tanken med arbetet dr att identifiera foretag som har verksamhet i det
aktuella omradet och undersoka vilka atgarder som dessa féretag har vidtagit for att minska
risken for avbrott i foretagens transportsystem. Atgarderna som vidtagits kommer jamforas
med den teori som finns inom @mnesomradet for att utreda hur sarbarheten kan minskas i
omradet.

Att foretagen kan leverera gods till sina kunder &r av vital betydelse bade for foretagen och
for Sverige som exportland. Betydelsen for foretagen bestar i att det ar viktigt att kunderna far
bestéllt gods vid ratt tid, om detta inte sker finns risken att kunderna vander sig till
konkurrenter som kan uppfylla detta krav. Da en betydande andel av Sveriges export kommer
fran basindustri inom skogs- och mineralvaror kan en forandring paverka Sveriges export
negativt.



1.1 Syfte

Syftet med arbetet ar att undersoka den beredskap som finns inom basindustrin i norra Sverige
for att hantera ovantade avbrott i leveranskedjan till mottagare.

| arbetet kommer orsakerna till den nuvarande beredskapsnivan fér omledning av gods att
granskas. Dessutom analyseras vad som erfordras for att en omledning ska lyckas.

Malet ar att i arbetet belysa de atgarder som vidtagits av basindustrin i omradet.

1.2 Fragestallning

Huvudformulering:
Vilken beredskap har basindustrin i norra Sverige for att hantera ovéntade storningar och
avbrott i leveranskedjan for transporter som gar via jarnvag eller via sjofart.

Underformuleringar:

* Hur har basindustrin i omradet planerat for att sakerstélla sina transporter vid kritiska
utgaende transporterfloden.

* Vilka externa handelser i transportkedjan kan paverka basindustrins uttransporter.

* Vad blir konsekvenserna for basindustrin vid ett avbrott i utleveranserna.

* Har avbrott i transportkedjan med tag och fartyg forekommit och hur har dessa i
forekommande fall hanterats tidigare.

* Hur &r mojligheterna for dverflyttning mellan olika transportslag och transportvagar.
* Vilka orsaker finns till den nuvarande beredskapsnivan hos basindustrin.

1.3 Avgransningar

Geografiskt avgréansas arbetet till tillverkande basindustrier inom papper- och
metalltillverkning i Sverige lokaliserade norr om Umed. Basindustri betyder i detta arbete
industrier som har stora floden av gods, transporterna som kommer beréras ar utgaende floden
som normalt sker med jarnvég eller sjéfart. De minsta enheter som behandlas i arbetet ar
systemtag och fartygslaster. Vid sjotransporter kommer endast transporter som normalt gar
via hamnarna; Skellefted, Pited, Lulea och Kalix att berdras. Vid jarnvagstransporter kommer
endast den del av det svenska jarnvéagsnatet i norra Sverige, som inte har alternativa
omledningsvagar med liknade kapacitet att berdras.



2. Bakgrund

Syftet med bakgrunden &r att ge l&saren en dverblick av den forskning som tidigare har
bedrivits samt beskriva hur transportflodena ser ut i Sverige och speciellt i det omrade som
rapporten fokuserar pa. Basindustrins floden i norra Sverige kommer beréras och vilka
industrier som finns dar.

2.1 Tidigare forskning

Vetenskapligt arbete som utférts tidigare inom @mnesomradet Supply chain manegment har
olika typer av infallsvinklar, bland annat om hur en forsorjningskedja kan byggas eller i
efterhand forandras for att minska sarbarheten.

| rapporten Building the Resilient Supply Chain beskrivs hur en motstandskraftig
forsorjningskedja for att minska konsekvenserna av ett avbrott kan skapas, detta bygger pa en
medvetenhet om foretagets omvarld. Genom att kartlagga omvarlden kan sarbarheter
upptackas och atgarder vidtas. Darmed leder detta till att risken och féljderna av storningar
eller avbrott kan minskas. (Christopher & Peck, 2004)

Da kostnaderna for ett avbrott okar ju langre avbrottet varar har det visat sig i tidigare
forskning att en formaga att snabbt kunna aterga till ostorda forhallanden eller att helt undvika
storningar kan bli en konkurrensfordel i jamforelse med andra foretag (Carvalho, et al., 2012).

De transporter som sker pa jarnvag kan och har tidigare drabbats av langa avbrott vid
ursparningar. Som exempel kan namnas olyckan utanfor Goteborg 2005 da ett tag lastat med
farligt gods sparade ur, vilket ledde till att Vastkustbanan stangdes av for trafik i 17 dagar
(Statens haverikommission, 2007). Ocksa de sjoburna transporterna kan paverkas av
storningar, bland annat kan detta bero pa ett svart islage i Ostersjon (Vilko & Hallikas, 2012).
Tidigare storningar och avbrott i transportkedjan har medfort att basindustrin drabbats av
kostnader, dels pa grund av att produktionen stérs men ocksa genom fordyringar sasom t. ex
ersattningstransporter (Norrbotniabanegruppen, 2011).

Detta examensarbete belyser de sarbarheter som finns inom de transportkedjor som foretagen
inom basindustrin i norra Sverige anvander och hur foretagen stravar efter att minska dessa
sarbarheter.



2.2 Godsfloden och basindustri

Godsflodena i Sverige ar betydande och
stracker sig 6ver hela landet, detta kan ses
overskadligt i figur 1. I norra delen av landet
transporteras stora mangder gods pa
Malmbanan som gar mellan Narvik och Lulea.
Langs norrlandskusten gar tre storre
transportfloden i nordsydlig-riktning pa vag,
jarnvag och via sjofart. Transporterna sker da
via Europavég 4, Stambanan genom dvre
Norrland och i Bottenviken samt Bottenhavet.

Basindustrin i norra Sverige

Transporterna av ravaror sker framforallt fran
inlandet till kusten dér de stora industrierna
vanligtvis ligger, vid industrierna sker
foradling av ravarorna till produkter i olika
stadier. Produkterna transporteras till mottagare
runt om i varlden, framst med tag och fartyg pa
grund av de stora méngderna och de hdga
vikterna (Trafikverket, 2011).

Basindustrin i det utvalda omradet bestar till
stor del av gruv/metall- och skogsforédling.

Metallindustri

Svenskt stal aktiebolaget (SSAB) i Lulea
tillverkar stal av malm fran gruvor i Norrlands
inland, den totala produktionen ar pa 2,5
miljoner ton rajarn per ar (SSAB, 2013a).
Rajarnet omvandlas till stal i Lulea och formas

till stalamnen, amnenas vikt varierar beroende pa bestéllning.
En vanlig vikt pa dessa stalamnen ar 25 ton som sedan
transporteras via jarnvag i ett transportupplagg kallat
Stalpendeln (SSAB, 2011). Stalpendeln gar fran Lulea till
SSABs valsverk i Borlange och har en total vikt pa 3200 ton

(Green Cargo AB, 2010).

Boliden AB utvinner olika amnen ur malm fran bland annat
gruvfalt i Norrland, framst koppar men ocksa andra &dla
metaller. | Ronnskar utanfor Skelleftea finns ett av Bolidens
smaltverk, kopparkatodproduktionen uppgick 2012 till

Sodstransporer 2008
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Figur 1 - Storleken pa godsfloden i
Sverige. Fran: Banverket
(Trafikverket, 2012) Modifierad.

214 000 ton (Boliden AB, 2013). Via kopparpendeln forsorjs bolag i sddra Sverige och
Europa med koppar i ett dagligt systemuppléagg av jarnvagstransporter (Green Cargo AB,

2012).




Pappers- och massaindustri

Svenska Cellulosa Aktiebolaget (SCA) har i Munksund utanfor Pitea en fabrik for
framstallning av Kraftliner med en arstillverkning pa 360 000 ton (SCA, 2013). Kraftlinern
som tillverkas av farska fibrer fran skog, transporteras med tag till Holmsund utanfér Umea
for omlastning till fartyg eller vidare transport med jarnvag till Skovde.

Billerud Korsnas har i norra Sverige en produktionsanlaggning utanfor Karlsborg dar det
tillverkas sack- och kraftpapper, arsproduktionen uppgar till 300 000 ton (Billerud Korsnas,
2012). Av dessa transporteras 100 000 ton via jarnvag, évriga gar via fartyg och lasthil
(Sundqvist, 2013).

Smurfit Kappa Kraftliner Pitea tillverkar 700 000 ton kraftliner per ar, majoriteten av
transporterna sker med fartyg och jarnvéag (Norrbotniabanegruppen, 2005).

Billerud Korsnas har tillsammans med Smurfit Kappa och andra svenska skogsindustrier
startat ett upplagg med tagtransporter som fraktar skogsindustriprodukter till kontinenten.
Systemet har ocksa returtransporter till Sverige (Scandfibre AB, 2012).



3. Teori

De olika typerna av transporter som anvands av basindustrin i omradet vid en omledning
kommer tas upp i detta kapitel. Transportvagarna kommer beskrivas var for sig och &r
uppdelade i avsnitt. Avsikten ar framst att papeka egenskaper och specifika forutséttningar for
transporterna som galler i det geografiska omradet. Slutligen kommer sarbarheter i
forsorjningskedjor och forutsattningar for lager att beskrivas.

3.1 Jarnvéagstransporter

Jarnvagstransporterna mellan norra och sgdra
Sverige sker framst via Stambanan genom 6vre
Norrland, banan invigdes ar 1894. Jarnvagen &r
elektrifierad men enkelsparig och kuperad, branta
backar pa upptill 17 %0 begransar vikten som &r
mojlig att dra i varje tag jamfort med andra delar av
stambanendtet. (Banverket, 2006)

kKiruna

Trafiken &r intensiv och banan klassas av
trafikverket som starkt utnyttjad (81-100%) under
de tva timmar med storst trafik och 6vrig tid
klassas som hog belastning (60-80%). Nér
utnyttjandet blir hogt okar svarigheterna med att
kunna genomftra underhall, systemets formaga att
hantera forseningar kommer ocksa forsamras
(Trafikverket, 2013a). | figur 2 ses jarnvagar som
trafikeras i mellersta och norra Sverige, Stambanan
genom 6vre Norrland &r lila och Inlandsbanan ar
grafargad. Mellan banorna finns tvarbanor som

mojliggor att transporter kan ledas 6ver mellan kust Figur 2 - Jarnvagar i mellersta och norra Sverige.
och inland Fran: (Trafikverket, 2013Db).

| Sveriges inland gar Inlandsbanan mellan Mora-Ostersund-Gallivare som invigdes ar 1937,
banan ar kuperad och saknar eldrift. Under lang tid har banan framst anvénts for turisttrafik
under somrarna men under 2012 bérjade transporter av kalk till Géllivare (Inlandsbanan AB,
2013a). Avstanden mellan stationer dar tag kan métas &r pa Inlandsbanan langa och
medelhastigheten ar lagre &n pa Stambanan genom dvre Norrland (Nelldal, et al., 2009).
Dessa begransningar kombinerat med langa blockstrackor (en uppdelning av banan dar endast
ett tag far befinna sig i taget), medfor att kapaciteten i antal tag per dygn &r lagre pa
Inlandsbanan (Lumsden, 2012).

Da Stambanan genom 6vre Norrland har flera begransningar som tidigare namnts planeras en
fortsattning av Botniabanan fran Umea till Lulea langs kusten, den sa kallade
Norrbotniabanan. Byggandet av jarnvagen skulle leda till att det fanns tva olika végar att leda
gods pa, vilket skulle resultera i 6kad kapacitet och minskade risker for storningar. Projektet
ar utrett av trafikverket men finansiering finns inte idag. (Trafikverket, 2013c)



3.1.1 Omledning

En omledning av ett tag via en annan bana &n den ordinarie innebar oftast en 6kad kostnad da
transportdren vill valja den billigaste transportvagen som &r mojlig. Endast nar det ar mer
fordelaktigt att omleda godset jamfort med att vanta tills den ordinarie vagen &r farbar, sker en
omledning. (Nelldal, et al., 2005)

Om en omledning ska ske mellan olika banor kravs att flera parametrar uppfylls da banorna
har olika forutsattningar med ibland tydliga grénser. Bland annat kan skillnader finnas i hur
lokens framdrivning sker, signalsystem och vilken belastning som infrastrukturen Kklarar.

Lokens framdrivning sker vanligen med el eller diesel, om tag skall kunna ga pa inlandsbanan
kravs att det finns diesellok med tillracklig dragkraft tillgangliga. Skillnad som férsvarar &r
mellan olika signalsystem, den nya Adalsbanan och Botniabanan har ett nytt
tagstyrningssystem utan optiska signaler kallat ERTMS (European Rail Traffic Management
System). For att kunna ga inom detta system kravs utrustning ombord som endast ett fatal
tagoperatorer i Sverige har ar 2013. (Green Cargo AB, 2013a)

Hur mycket gods som kan transporteras med varje tag beror pa banans dimensionering dar
STAX (Storsta Tillatna Axellast) ar en viktig faktor, i Sverige ar normal standard 22,5 ton per
axel men en uppgradering till 25 ton for vanliga tag sker med upprustningar och vid
nybyggnad. Orsaken till 6kningen av axellasterna &r att det leder till minskade kostnader for
transporter, efter uppgradering tillater banan att vagnarna kan ta mer last och kapaciteten i
transporterat gods kan da 6ka eftersom varje vagn kan ta mer last (KTH Jarnvagsgrupp,
2013).

STVM (Storsta Tillatna Metervikt) ar ett matt pa
vilken barighet som en jarnvag har per meter.
Normalt idag ar 6,4 ton/m vilket vid en 6kning ger
mojlighet till kortare vagnar med lika mycket gods,
detta innebér att mangden transporterat gods i taget
kan 6ka. (Bark & Skoglund, 2007)
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| figur 3 visas hur STAX och STVM varierar i det
Svenska jarnvéagsnéatet norr om Sundsvall. I norr ar
de tillatna vardena hoga vilket medfor att tdgen kan ke 04
framforas med hog effektivitet. Det kan vara ( e
mojligt att framfora tdg med ett hogre STAX &n AR i e 2590
vad som framgar av figuren men da med reducerad '
hastighet och i vissa fall endast efter beslut i varje
enskilt fall (Inlandsbanan AB, 2013b).
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Figur 3 - STAX och STVM i mellersta och norra
e . . Sverige. Fran: (Trafikverket, 2013d).
Nér tag leds om fran Stambanan genom 6vre (Inlandsbanan AB, 2013b) Modifierad.

Norrland till Inlandsbanans norra del far tungt

lastade vagnar lattas genom att ta mindre gods for att STAX och STVM inte skall 6verskridas.
Tagen far da en maxvikt pa 1300 ton och en maxlangd av 600 meter (Green Cargo AB,
2013b).



3.1.2 Storningar och avbrott pa jarnvéagstransporter

En storning eller ett avbrott pa en jarnvagsforbindelse kan ha olika orsaker och kan, beroende
pa omstandigheterna, paga en kortare eller langre tid. Kortare avbrott kan t. ex orsakas av
problem med elférsérjning, och beroende pa felets art kan avhjalpning ta olika lang tid
(Wiklund, 2002). Langre avbrott har tidigare intraffat bland annat nar godstag lastade med
farligt gods har sparat ur, vid en ursparning i Ledsgard 2005 med ett klorlastat tag stangdes
Vastkustbanan av under 17 dygn (Statens haverikommission, 2007).

Stérningar och avbrott pa Stambanan genom 6vre Norrland

Banan har drabbats av flera avbrott med varierande langd och féljder.

| Kélarne orsakade ett tag lastat med farligt gods ett avbrott pa 10 dagar 1997 sedan det sparat
ur efter att en solkurva flyttat ralsen ur sitt lage. Upprojningen av banan forsvarades da flera
vagnar med farligt gods skadades och narliggande samhélle utrymdes, ett visst lackage
uppstod men lagades (Statens haverikommission, 2000). Alternativa vagar fanns dock i form
av Adalsbanan och Inlandsbanan som dock bada vid denna tidpunkt hade lagre kapacitet
(Trafikverket, 2013e).

Pa en plankorsning i Ektrask blev en lastbil pakord i hog hastighet 2005, kollisionen orsakade
en kraftig ursparning och en avstangd bana i 36 timmar (Banverket, 2005). For industrin
medfdrde avbrottet 6kade kostnader for transporter som i flera fall fick ersattas med lastbil i
de mest akuta fallen, viss omledning skedde till transporter pa fartyg (Norrbotniabanegruppen,
2005a).

Stambanan drabbades 2008 av ett avbrott vid Aspea, da sparade ett tag lastat med stalamnen
fran SSAB ur, avbrottet varade i tva dagar och ledde till omledningar via inlandshanan
(Bergsten, 2008).

Olyckan vid Grétingen 2011 orsakades av varmgang i en axel pa ett godstag med en
efterfoljande ursparning som gav stora skador pa infrastrukturen, skadorna tog fyra dagar att
avhjalpa temporart. Ursparningen skedde efter att Botniabanan hade invigts men en
upprustning pa den anslutande Adalsbanan gjorde att den enda alternativa vagen var
inlandsbanan, de beraknade kostnaderna for foretag i omradet uppgick till ca 76 miljoner
kronor varav SSAB fick kostnader pa 60 miljoner bland annat da valsverket i Borlange
stoppades. (Norrbotniabanegruppen, 2011)

Pa linjen mellan Storsund och Koler spararade ett tdg med kopparslig ur och orsakade ett
stopp mellan den 11-15 maj 2013, kort efter att sparet var rojt gick en transformatortransport
av sparet tre kilometer fran den tidigare ursparningen och orsakade ett tva dagar langt stopp
mellan den 16-17 maj. SSAB tvingades under detta avbrott nyttja bade inlandsbanan och
sjotransporter fran Luled (Ostlund & Lindh, 2013). Kostnaderna enbart for bolaget blev 16
miljoner kronor och foretaget tvingades stoppa tillverkningen av valsade produkter pa grund
av stalamnes brist i Borlange (SSAB, 2013b).

Mellan Backsjon och Selsjon var linjen avstangd den 23-26 juni 2013 da ett tag i SSABs
stalpendel sparade ur. Trafiken tvingades ga via Botniabanan och Adalsbanan, dessa banor
har dock utrustats med ett nytt signalsystem kallat ERTMS vilket kraver ny typ av utrustning
som inte finns i storre mangder idag. Green Cargo som &r en av Sveriges storsta
jarnvagsbolag anvande ERTMS utrustade lok som fick kopplas pa innan omradet och av efter
passage. Alla jarnvagsbolag har dock inte dessa lok da kostnaden ar hog. (Green Cargo AB,
2013a)



3.2 Sjotransporter

Den tunga basindustrin dominerar sjofarten i Bottenviken och &r strategiskt placerad vid
kusten just for de behover ha tillgang till sjotransporter. De storsta hamnarna har i sin tur nara
kontakt till basindustrin och stérre delen av deras floden &r anknutna till en och samma
industri. (Mariterm AB, 2004)

| tabell 1 illustreras de storsta industrierna och vilka hamnar de anvénder sig av samt
maximalt djupgaende for de olika hamnarna.

Tabell 1 - Hamnar, djupgaende och storsta kunder (Bottenvikshamnar, 2013) (Mariterm AB, 2004) Modifierad

Max
Hamn djupgdende | Storsta kund i hamnen
Kalix 85m Billerud Korsnas
Luled 11m LKAB, SSAB
Pited 12,5m SCA Timber, Kappa Kraftliner, Assidoman Timber
Skelleftea (Ronnskar) 12m Boliden

Kravet fran industrin att kunna bedriva verksamhet aret om genom att kontinuerligt kunna
flytta sina storsta floden med fartyg har gjort att isbrytarverksamheten alltid varit en viktig
angelégenhet fér Sverige. Under 1960-talet beslutades det om att hamnarna i Bottenviken
skulle hallas vinteroppna. Detta ar mojligt sedan utdkningen av isbrytarflottan gjordes i borjan
av 1970-talet da Sjofartsverket fick tillgang till mer moderna isbrytare som kunde forcera isen
och leda fartyg i konvojer. (Mariterm AB, 2004)

Dock kan mindre hamnar tvingas halla stangt pa grund av att farleden in till hamnen ar for
trang for isbrytarna. Detta géller bland annat Kalix hamn, da farleden in till kajen tidigare var
for 1ang och grund kom inte isbrytarna dnda fram till hamnen. Detta gjorde att hamnen
tvingades halla stangt under perioden januari till maj och 6ppnades forst nar bogserbatarna
kunde bryta upp isen i hamnomradet och farleden. Men ar 2011 pabdrjades ett stort
muddringsarbete i Kalix hamn som resulterat i att hamnen numera kan hallas 6ppen aret runt.
(Kalix kommun, 2011)

3.2.1 Vintersjofart

Infor varje vintersdsong tar sjofartsverket fram dokumentet ”Vintersjofart™ dér det sitts upp
olika regler for handelssjofarten att halla sig till. Malsattningen med dessa regler &r att trygga
framkomligheten for handelssjofarten vintertid. | dessa regler finns det bland annat
trafikrestriktioner som ska forbattra trafikens flexibilitet, detta genom att endast fartyg som
uppfyller villkoren i dessa restriktioner erhaller isbrytarassistans. Isbrytarassistans innebar att
fartygen kan tvingas vanta en viss tid pa att isbrytaren ska komma fram, men sjofartsverket
har satt upp krav pa att fartyg i genomsnitt aldrig ska behdva vanta mer an 4 timmar. De
fartyg som inte uppfyller trafikrestriktionerna kan i speciella fall om det géller en resa bli
beviljade dispenser fran dessa krav, men da galler att det finns ledig isbrytarkapacitet eller att
isforhallandena ar gynnsamma. (Sjofartsverket, 2012a)



Riktvarden avseende lagsta isklass och minsta dodvikt att ~ Tabell 2 - Forklaring av isklasser
halla sig till i Bottenviken under en normal vinter finnsj ~ Fran:(Siofartsverket, 2012a)

tabell 2. I hdgerkolumnen finns de olika datumen angivna | Ligst isklass/minsta
som isklassen och dodvikten galler fran och med. Ju dwt Datum
langre in pa vintersasongen desto mindre kapacitet av I/ 1300 01-dec
isbrytare finns det tillgangligt, detta eftersom det ligger 11/ 2000 15-dec
mer och svarare is i farlederna da. Vilket gor att det kravs 1C/ 1300
mer isbrytarassistans for de fartyg som gar i dessa 1B / 2000 01-jan
omraden. 1A / 3000 15-jan
Genom att stalla upp dessa krav pa isklass och dédvikt 1A /4000 31-jan
(dwt)blir det en béattre balans mellan antalet fartyg och 1A /3000 10-apr
isbrytare i omradet. Pa sa vis kan vintersjéfart bli mer 1B/ 2000 10-maj
effektiv. (Sjofartsverket, 2004) 11/ 2000 15-maj
1C/ 1300

| Sjofartsverkets databas finns det 14200 isklassade fartyg registrerade, varav ungefar 2400
med de hogsta isklasserna. Dock kan fartygen befinna sig nagon annanstans an i Bottenviken,
vilket innebér att det kan ta en viss tid att fa fartygen till omradet. (Sjofartsverket, 2013)

| tabell 3 gar det att se hur tjock is som de olika isklasserna klarar av och vilka isférhallanden
tjockleken kategoriseras under. Skulle islaget sedan bli varre ett visst datum an vad
Sjofartsverket satt upp i sin strategi sa kan trafikrestriktionerna avseende lagsta isklass

skérpas sa att det kravs en hogre isklass for den Tabell 3 - Lagsta isklasser/minsta dwt i Bottenviken
perioden. (Sjbfartsverket, 2012&) under en normal vinter Fran(Sjofartsverket, 2012a)
Information om aktuellt islage finns att tillga bland  [iskass  Trar wafiki
annat fran Sjofartsverket som aven kan ge > 100 cm tjock
information om eventuell ruttanvisning. Vid 1a3Mipec) BrehabRehilinden |81

o o . o . 1A Svara isforhallanden > 50 cm tjock is
avgang fran de nordliga hamnarna pa resa soderut MedeEara 30-50 cm tjock
sa lamnas information om tid for avgang till 18 isforhallanden is
Sjofartsverket, den isbrytare som ansvarar for det | - i155'3° e Jock
aktuella omradet féljer upp fartyget och ger Mycket 13tta 10-15 cm Gock
assistans vid behov. (Sjofartsverket, 2013) I isforhallanden is

De isbrytare Sjofartsverket har att tillga ar Oden, Ymer, Frej, Atle och Ale. Vid behov kan
aven ankarhanterarna Tor Viking Il och Balder Viking tas in pa tidsbefraktning. Skulle islaget
vara extremt svart kan Sjofartsverkets arbetsfartyg Baltica och Scandica och inhyrda
bogserbatar tas in (Sjofartsverket, 2012a).
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| figur 4 kan det ses att islaget under vintersasongerna varierar fran ar till ar, studeras de
senaste aren visar det sig att isen var mest utbredd 2011.

Isens utbredning ar dock bara en av flera faktorer som avgor hur svar en vinter blir for
sjofarten, vind och strommar kan leda till att isen pressas samman under hégt tryck. Da sluter
sig en isranna snabbt och darmed blir det svart att ta sig fram for fartygen (House, et al.,
2010).

Isutbredningen 1900-2012
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Figur 4 — Isutbredningen under aren 1900-2012. Fran: (Sjofartsverket, 2012b).

3.2.2 Avbrott och stérningar pa sjétransporter

Under varen 2010 intraffade det varsta islaget pa 14 ar och manga fartyg fastnade i isen
utanfor bland annat Sundsvall (Sundsvall tidning, 2010a). Detta ledde till att isbrytarna
tvingades ge upp da islaget blev for svart att klara av till foljd av ispress, konsekvensen blev
att Sjofartsverket tvingades stanga all trafik till och fran Sundsvalls hamn (Sundsvall tidning,
2010b). En konsekvens av detta blev att SCA:s fartyg Ortviken som precis hade lastat papper
i Sundsvall inte kunde avga, samtidigt som en av SCAs kunder i Tyskland hade brist pa
papper. Lésningen blev att SCA beslutade sig for att lossa en del av pappret och istéllet kdra
ner pappret med lastbil till Tyskland, det resulterade i att 15-20 lastbilar rullade nerat med
300-400 ton papper (Sundsvall tidning, 2010c).
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3.3 Vagtransporter

Vagnatet har en viktig betydelse for att kunna sékerstalla néringslivets behov av
godstransporter, de véagar i dvre Norrland dar det fraktas storst volym gods pa &r E4 och E45
(Trafikverket, 2012a).

Vid utlasning av Figur 5 gar det se att det finns flera mindre vagar som gar in till de stora
europavagarna, detta gor att vid ett avbrott pa de storre vagarna finns det bra mojligheter till
att kunna leda om godstrafiken pa vagarna.

Haparanda .,
Boden

Lulea

363 - — Pited

fg Skelleftea

Kokkola !

: Karleby
B Umed o

lakahetad 125

Figur 5 - Storsta vagarna i 6vre Norrland. Fran: (Trafikverket, 2012b).

Dock finns det kapacitetsproblem pa de mindre vagarna i form av samre bérighet, detta gor att
lastbilar kan tvingas ta en langre vag for att komma ut till de stora europavégarna. Men
vagnatets tillstand &r inte lika kansligt som jarnvéagens da lastbilar lattare kan ta sig fram pa
vagarna dven om det skulle forekomma hjulspar eller mindre skador och ojamnheter
(Trafikverket, 2012c).

De begransningar som finns pa vagnatet &r att lastbilarna normalt har ett krav pa en maxlangd
av 24 meter och en maxvikt pa 60 ton (Trafikverket, 2011).

En annan faktor som begransar kapaciteten av vagtransporterna ar forarnas kor- och vilotider
vilka regleras av transportstyrelsen. Lagstadgad kortid per dag ar 9 timmar varav en rast pa
minst 45 min maste tas ut efter 4,5 timmes kortid. Den kortid som chaufforerna max far kéra
pa en vecka ar 56 timmar och en dygnsvila pa 11 timmar maste tas ut under varje 24-
timmarsperiod (Transportstyrelsen, 2012).
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3.4 Lager

Anledningen till att lager finns i en produktions- eller logistikkedja &r bland annat att ge en
hdg funktionssakerhet i tillverkningen och kunna sakerstalla en hég leveransservice till
kunder. Genom lagerhallning minskar risken for osakerheter som kan ge paverkan pa
foretaget, nar leveranser stors finns da ett lager av produkter som direkt kan anvandas. All
form av lager ger dock upphov till olika kostnader, exempelvis nar kapital i form av produkter
binds i lager samt de 6kade riskerna for produkterna som finns vid 6kad hantering av
produkter (Lumsden, 2012).

Alla foretag driver mot att minska sina kostnader och 6ka sin vinst. Ett satt som kan leda till
detta &r en reduktion av lagernivaerna vilket leder till minskade kostnader, sarskilt attraktivt ar
detta om produkternas varde &r hogt. En minskning av dessa lager har under de senaste
artiondena varit en av trenderna som vissa branscher gatt emot (Fredholm, 2013).

3.5 Sarbarhet i forsorjningskedjor

Forsorjningskedjor ar av stor vikt for de inblandade foretagen da en kostnadseffektiv
transportlosning leder till minskade kostnader for foretag och darmed kan konkurrensférdelar
uppnas mot andra foretag. Att bara se till kostnaderna under normala forhallanden leder till att
robustheten i transportkedjan minskar, vilket medfor en 6kad sarbarhet for storningar.
Planering for hur olika handelser kan paverka foretaget 6kar férmagan att kunna vidta ratt
atgarder snabbare, vilket medfér att paverkan kan minskas. (Wu & Blackhurst, 2009)

Ett foretags forsorjningskedjor kan stracka sig 6ver langa distanser och for att reducera risken
for storningar eller avbrott kravs att kedjan kartlaggs. Detta mojliggor en forstaelse av
transportkedjan och nya losningar kan framtrada. Flera avvaganden kommer under ett sdant
arbetet att fa goras mellan olika typer av mal som i vissa fall kan dra i olika riktningar. En
undersokning av denna typ ar endast giltig nar den skrivs och maste fornyas nar faktorer
forandras, slutmalet blir darfor att en helt ny mentalitet far inforas dar riskhantering blir en
naturlig del i hanteringen av forsorjningskedjor. (Christopher & Peck, 2004)
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4. Metod

Malet for denna rapport ar att fa en djupare kunskap om den beredskap for leveransavbrott pa
utgdende floden, som finns hos logistiker inom basindustrin i norra Sverige. For att kunna
beskriva de uppfattningar och erfarenheter som finns hos de utvalda industriféretagen,
beddmdes en kartlaggning vara den mest fordelaktiga metodiken for att inhamta kunskap
(Host, et al., 2006).

Som metod valdes en informationsinhdmtning med hjélp av intervjuer i en strukturerad form
med 6ppna fragor (Trost, 2010). Intervjuer valdes for att kunna tacka in alla fragor och fa
okad kunskap med hansyn till &mnets komplexitet, utan att begransa svaren fran
informanterna (Denscombe, 2010).

Da antalet foretag som foll inom var avgransning var fem till antalet kontaktades samtliga av
dessa och det genomfordes intervjuer med fyra stycken. Nar intervjuerna var genomforda
analyserades dessa.

4.1 Genomfdrande av arbetet

Arbetet borjade med sokningar efter information inom ramen for &mnet. Informationssokning
paborjades pa Chalmers bibliotekssokning. Flera databaser anvéandes i sokningen efter
vetenskapliga arbeten, framforallt anvandes databasen Summon. S6kord som nyttjades var
bland annat; logistik, supply chain vulnerability, supply chain risk och variationer pa dessa.
Flera vetenskapliga rapporter och larobocker har anvénts i examensarbetet for att skapa en
teoretisk grund att bygga pa, litteraturen anvandes ocksa for att kontrollera om uppgifter i
rapporter och andra kallor med mindre niva av opartisk granskning var rimliga. Litteraturen
som anvants i arbetet finns angiven i referenserna.

For att fa battre kunskaper om forhallandena och handelser inom det specifika geografiska
omradet studerades rapporter fran olika statliga myndigheter och intresseorganisationer. De
statliga myndigheterna vars rapporter anvandes var framforallt Banverket, Sjofartsverket och
Trafikverket. Norrbotniabanegruppen som ar en intresseorganisation med lokal anknytning
anvandes i arbetet for att kunna visa pa de konsekvenser som avbrott far for basindustrin i
omradet. Trovardigheten i kdllorna som anvandes varierade dar myndigheter och
vetenskapliga rapporter bedomdes ha hogst tillforlitlighet. Nar andra kallor nyttjades fick
informationens trovardighet ytterligare vérderas och i hogre grad jamforas mot oberoende
kallor.

For att fa fordjupad kunskap om vad som galler specifikt i de omraden arbetet omfattar
genomfordes intervjuer, de fragor som skulle inga i intervjuerna stamdes av med handledaren.
En provintervju genomfordes med en medstudent for att kunna berékna tidsatgang, samt om
fragorna var klara och forstaeliga. Som forberedelse infor intervjuerna genomfordes tester av
tekniken som skulle anvandas for inspelning, vissa tekniska begransningar upptéacktes och
hanterades for att inte stora de kommande egentliga intervjuerna.
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Efter genomford intervju transkriberades materialet for att mojliggora en jamforelse mellan de
svar som gavs pa de olika fragorna, de inspelade intervjuerna har sparats for att géra
granskning av materialet mojlig.

De svar som informanterna gav transkriberades for att mojliggéra en analys. Denna analys
genomfordes genom olika steg dér kodning efterfoljdes av gruppering och slutsatser (Host, et
al., 2006). Grupperingen skedde genom att anvanda underformuleringarna i fragestéllningen.

4.2 Intervjuernas genomforande

Intervjuerna genomfardes som telefonintervjuer pa grund av det langa avstandet till
informanterna och deras inbdrdes geografiska spridning.

Intervjuerna bokades in i forvag och deltagarna fick ett mejl med information och fragor, for
att ges en mojlighet att forbereda sig.

Vid avtalad tid kontaktades informanten och intervjuns syfte gicks igenom, innan samtalet
borjade spelas in inhamtades tillstand for detta. Intervjuerna varade mellan en halvtimme och
upp till en timme, under denna tid férdes anteckningar utover inspelningen.

4.2.1 Urval

For att finna foretagen nyttjades forst samlingsorganisationen Skogen, Kemin, Gruvorna och
Stalet (SKGS) som representerar den elintensiva basindustrin i Sverige. Darefter kartlades
medlemsforetag i branschorganisationerna som finns representerade i SKGS;
Skogsindustrierna, Innovations- och kemiindustrierna, Svemin och Jernkontoret som fanns i
omradet. Kontakter togs darefter med de foretag som kunde identifieras och foll inom
fragestallning samt avgransning, hos foretagen soktes erfarna logistiker som kunde besvara
fragorna och kunde stélla upp pa en inspelad telefonintervju. Logistikerna som stéllde upp har
lang erfarenhet inom det aktuella omradet, flera har hoga befattningar inom sina respektive
foretag.

4.2.2 Etik

Vid den forsta kontakten upplystes informanterna om arbetets syfte och det faktum att
intervjuerna skulle spelas in. Innan intervjun paborjades gavs information om att denna var
helt frivillig och kunde nar som helst avslutas av samtliga deltagare. | rapporten framgar vilka
foretag som kontaktats, men namnen pa de intervjuade personerna finns inte medtagna da vi
lovat informanterna att inte ange deras namn.
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5. Resultat

Resultaten i detta kapitel baseras fran de fyra intervjuer som genomfordes i arbetet, svaren
fran intervjuerna grupperades under rubriker som valdes genom att anvanda
underformuleringarna i fragestéllningen.

* Hur har basindustrin i omradet planerat for att sakerstalla sina transporter vid
kritiska utgaende transportfléden.

Samtliga informanter ar medvetna om vilka floden som &r kritiska for det egna foretaget, det
finns dock skillnader mellan de olika féretagen om hur ett avbrott kommer hanteras och vid
vilken tidpunkt som det ar nddvandigt med att paborja en omledning.

Gemensamt for alla foretag ar dock att de snabbt vill veta om ett avbrott uppstar for att tidigt
kunna vidta lampliga atgarder. For att kunna géra detta kravs kunskap om foretagets
logistikfloden och att det finns en medvetenhet om hur transporterna kan lésas. Planering och
ett proaktivt tankesatt om att storningar eller avbrott kan uppsta gor att féretagen snabbt kan
andra sina transportfloden. Informationen om avbrott kommer vanligast fran Trafikverket
eller foretagets transportor, men ocksa fran olika nyhetskanaler. Nar ett avbrott har uppstatt
uppskattar Trafikverket en tid da avbrottet beraknas vara avhjalpt, denna tid upplevs endast
vara en grov uppskattning som kan férandras.

Inget av de inblandade foretagen har fardiga avtal med transportérer for sina
ersattningstransporter utan dessa upphandlas vid behov pa spotmarknaden och grundar sig
framst pa tidigare kontakter med transportforetag. Personal fran industrin kontaktar da varje
transportforetag och undersoker vilken kapacitet som kan rekvireras. Det finns dock tankar
inom basindustrin att i framtiden eventuellt gra detta via automatiska informationssystem,
transportorer kan da i forvag ansluta sig till systemen och vid ett avbrott upphandlas kapacitet
med de anslutna transportdrerna forhoppningsvis snabbare.

Inga transportresurser finns idag i reserv for att hantera omledningstransporter, de foretag som
framst anvander sig av lasthilar for sina omledningar uppger att det snabbt uppstar konkurrens
och brist pa lastbarare da stora transportfloden maste flyttas pa alternativa satt. Vid
fartygstransporter upplever informanter att det finns en dverkapacitet pa transportmarknaden
och att fa tag pa lampliga fartyg uppges inte vara ett stort problem, historiskt har det gatt
snabbt med att kontraktera fartyg. Jarnvagstransporterna som nyttjas gar via Stambanan
genom &vre Norrland upplevs som relativt sarbara och ar mer utsatta for avbrott da linjen &r
enkelsparig.

Pa langre sikt papekar flera av informanterna att de forsoker uppmarksamma Trafikverket och
politiker pa hur foretagen paverkas av bristande satsningar pa infrastrukturen, framforallt pa
jarnvagen. For att 6ka tillforlitligheten och kapaciteten utrycker flera att de ser ett behov av att
Norrbotniabanan byggs. Ett av foretagen anger att fordelningen av transporterna har gatt mot
en storre andel fartygstransporter, i syfte att minska risken for storningar fran jarnvagen.
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* Vilka externa handelser i transportkedjan kan paverka basindustrins uttransporter.
Vid sjotransporter ar den gemensamma faktorn paverkan fran is som fordréjer transporterna,
godset kommer normalt fram men med varierande forseningar. Detta kréver dock att
isbrytarna finns redo att assistera de fartyg som behdver assistans. Om de fartygsburna
transporterna inte skulle kunna uppratthallas innebér det ett svart slag for de industrier som
har transporter via fartyg.

De jarnvagstransporter som anvands av basindustrin ar framst utsatta for risken att skador
uppstar pa infrastrukturen, vilket kan ske aret om och i vérsta fall leder detta till stopp i
trafiken. Vintertid har stora mangder sno tidigare paverkat framkomligheten pa jarnvégen,
dessutom slits lok och vagnar mer vilket kraver mer underhall.

* Vad blir konsekvenserna for basindustrin vid ett avbrott i utleveranserna.

Informanterna &r eniga om att avbrott medfor att de far andra sina transporter, antingen genom
att senarelagga dessa eller finna andra alternativa vagar. Om godset blir fordrojt eller far ta
andra véagar uppkommer kostnader for de inblandade foretagen.

| vissa av foretagen ar leveranserna valdigt tidskritiska och redan inom ett dygn far
transporterna ledas om pa alternativa vagar. Andra foretag kan vanta en langre period innan
omledning kréavs, efter fyra dagar kraver dock samtliga foretag att omledning i nagon form &r
paborjad. Vissa av industrierna drabbas speciellt hart om sjotransporterna stoppas da
godsflodena ar sa pass stora, att det inte ar majligt att omleda denna mangd gods via jarnvéag
eller lastbil.

Om leveranserna stors i sadan omfattning att gods inte lamnar fabriken kommer
tillverkningen att fa reduceras da lagringsmojligheterna ar begransade, i vérsta fall kommer
produktionen att helt stoppas. Ett sddant oplanerat driftstopp av tillverkningen ar inom
industrin mycket dyrt.

Under och efter en omledning kan problem i produktion uppsta da sekvensproblem medfor att
processer inte sker pa ett optimalt satt, dessutom finns en risk for 6kade ledtider.

Efter en storning ar det svart att snabbt aterga till normal kapacitet da transportresurser
befinner sig pa fel plats, bristande kapacitet i infrastrukturen néar flera transportorer vill
aterstalla transporterna forsvarar en snabb atergang till normalt lage.

Om godset inte kommer fram till kunderna kan dessa drabbas av 6kade kostnader, kunderna
kan da i sin tur krava ersattning for att deras produktion har drabbats. Om det &r
standardprodukter kan vissa av foretagen kopa produkter fran sina konkurrenter for att tacka
sina kunders mest akuta behov i produktionen.
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* Har avbrott i transportkedjan med tag och fartyg férekommit och hur har dessa i
forekommande fall hanterats tidigare.

Alla foretag anger att de har drabbats av tidigare avbrott men beroende pa var avbrottet
intraffar sa drabbas foretagen pa olika sétt.

Det avbrott som namns av informanterna i nartid var framst den ursparning som intraffade
mellan Storsund och Koler pa Stambanan genom évre Norrland i maj 2013, foljderna blev
olika for de inblandade foretagen.

Foretagen som var lokaliserade soder om avbrottet fick inga betydande stérningar pa sina
utatgaende floden, dock uppstod problem pa de ingaende flddena som normalt transporteras
pa Stambanan. Av de foretag som finns norr om avbrottet varierade paverkan fran att godsets
avgang endast behovde fordrojas, till att fartyg fick kontrakteras och gods omledas via
Inlandshanan. Transporter fick ocksa I6sas med hjalp av lastbilstransporter. Beslut om hur ett
avbrott skall hanteras varierar mellan foretagen beroende pa vad det ar for typ av avbrott och
hur lange avbrottet beraknas paga.

En av informanter namner vintern 2010 som en isvinter som paverkade sjotransporterna mer
an normalt, vilket ledde till att forseningar uppstod i transporterna. Under vintrarna bor
nivaerna i lagren inte bli alltfor laga, da transporter kan ta langre tid 4n normalt papekar denna
informant.

* Hur ar mojligheterna for overflyttning mellan olika transportslag och transportvagar.

Beredskapen och mojligheterna att flytta gods varierar mellan foretagen, beroende pa godsets
egenskaper paverkas vilka vagar som ar realistiska for omledning. Flera foretag anger att om
det & mojligt flyttar de framst 6ver gods till lastbil, detta dr inte ett alternativ om godset vager
mycket eller om det normala flodet av gods &r stort. Mangden lastbilar och chaufférer som da
skulle kravas blir orimligt stor. Just bristen pa chaufforer ar det storsta problemet enligt flera
av informanterna. Att lasta och lossa stora manger lastbilar innebar att det blir opraktiskt att
hantera om avbrottet pagar under en langre period. Dock uppger en av pappersindustrierna att
det finns mojlighet att dela upp leveranserna och pa sa vis kunna anvéanda lastbilar for en viss
del av godset.

Sjotransporter ar ett alternativ om godset vager mycket och att mangden gods gor det
ekonomiskt forsvarbart att anvanda transportformen. En kombination av transportvagar far
anvandas da de alternativa vagarna inte var for sig har mojlighet att flytta den normala
mangden gods, samt att dessutom tacka den kapacitet som behdvs nér alla industrier flyttar
sina floden.

Vissa av foretagen kan vid jarnvégstransporter anvanda Inlandsbanan men flera brister lyfts
fram som hindrar ett effektivt utnyttjande, framst i form av en lag storsta tillaten axellast och
bristande kapacitet i mangden tag som kan ga denna vég per dygn.

Om nya transportkombinationer av jarnvag och sjofart skall anvandas flyttas
kapacitetsproblem och flaskhalsar till nya platser.

Om godset redan ar lastat och skall g med annat transportmedel kompliceras omlastningen,

detta géller speciellt om godset redan har lamnat fabriken och omlastning maste ske pa annan
plats. Brist pa hanteringsutrustning och lampliga ytor kan da omajliggéra en omlastning.

18



Att ha stdd i de informationssystem som anvénds for att f6lja och planera godstransporter ar
mycket viktig enligt nagra informanter da alternativa transportvagar blir aktuella, att minska
de manuella momenten minskar risken for att oordning uppstar och reducerar mangden
merarbete som kan uppsta.

* Vilka orsaker finns till den nuvarande beredskapsnivan hos basindustrin.

Flera informanter papekade att foretag inte vill ha sina produkter staende i lager da detta ar
kostnadsdrivande och medfor 6kade risker for skador pa godset, tillverkning sker darfor mot
kundorder hos flera av foretagen.

Om avbrott uppstar och transporterna stors kan kostnader uppsta nar tillverkningen maste
stoppas pa grund av obefintliga lagringsmojligheter hos tillverkaren.

Ingen av industrierna har transportkapacitet standigt redo for ett klara av ett storre avbrott,
darmed far industrierna i omradet konkurrera om den mangd lastbérare som finns tillgéanglig
nar ett avbrott uppstar, om avbrotten pagar under en langre tid kan vissa av industrierna fa
stoppas vilket kostar mycket stora summor. En av informanterna uppger att sjomarknaden
idag har ledig kapacitet, dock blir det for dyrt att binda upp ett fartyg som ska kunna vara
tillgangligt inom ett visst antal timmar.
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6. Diskussion

* Hur har basindustrin i omradet planerat for att sakerstalla sina transporter vid
kritiska utgaende transportfloden.

Det framkom under intervjuerna att det maste finns en medvetenhet om vilka floden som &r
kritiska for foretagen, detta &r en av forutsattningarna som anges i kapitel 3.5 for att kunna
minska sarbarheten i ett foretags leveranskedjor. Planering for hur tankbara avbrott kan
hanteras ar ocksa ett led i detta, under intervjuerna framkom att planering och kunskap om
omradet varderas hogt. Den logistiker som skall kunna géra dessa avvaganden bor saledes ha
denna kunskap. FOretagen anser att det ar viktigt att ha en plan om hur transporterna kan
I6sas, detta tyder pa att steg har tagits mot att minska exponeringen for avbrott i
leveranskedjan. Foretagen papekar att de snabbt vill fa information om ett avbrott eller
storning for att kunna utvardera vilka atgarder som bor vidtas. Varje foretag tar det beslut som
ar mest fordelaktigt bade ekonomiskt och praktiskt med hansyn till det egna foretagets
forutsattningar. Ju mer information som finns tillgénglig och ju snabbare denna finns
tillganglig, desto battre beslut kan da tas. Detta leder till att foretagen paverkas mindre av ett
avbrott.

Det framkom under intervjuerna att det inte finns uppréttade avtal med transportorer for
ersattningstransporter och dessa upphandlas darfor pa spotmarknaden. Detta medfor att det
inte finns nagon reservkapacitet for att hantera omledningstransporter. Detta ar en faktor som
tydligt paverkar sarbarheten i transportupplaggen da flaskhalsar kan uppsta. Framst anvands
lastbilar som lastbarare av de foretag vars gods kan anvanda detta transportsétt vid
omledningar. Méangden lastbilar &r dock begrénsad och efterfragan bli da storre an tillgangen
vilket leder till att brist pa kapacitet uppstar. Dessutom leder anvandningen av lastbilar till
okad miljopaverkan under den tid som ett avbrott pagar. Det foretag som har mest information
tillganglig och snabbt kan ta ett véalgrundat beslut, har saledes storst mojlighet att fa tag i
transportkapacitet.

De foretag som kan anvénda sig av sjotransporter anser att tillgangen pa fartyg ar god, vid
kontakter med sjofartsverket uppges att ca 2400 fartyg av de tva hogsta isklasserna finns i
Sjofartsverkets register. Det ar dock inte sékert att dessa fartyg finns i omradet nér en storning
eller avbrott uppstar vilket leder till att utbudet pa transportkapacitet varierar. Under den tid
da omradet inte har restriktioner om isklass finns darfor ett storre utbud av fartyg som kan
anvéndas.

For att kunna flytta transporter till jarnvagen kravs framforallt att det finns tillracklig kapacitet
i infrastrukturen. Idag ar utnyttjandegraden hog pa Stambanan genom évre Norrland, detta
tyder pa att det kanske inte finns mgjlighet att kunna 6ka flodena i tillracklig omfattning nar
avbrott sker pa andra transportlankar. Under intervjuerna papekar flera av informanterna att
det finns ett stort behov av att Norrbotniabanan byggs for att dels dka kapaciteten och
tillforlitlighet pa jarnvagssystemet i norra Sverige.
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* Vilka externa handelser i transportkedjan kan paverka basindustrins uttransporter.
Transporter till sjoss ar framst utsatta for risken att is fordrojer fartyg. Detta intraffar varje ar i
varierande omfattning men med hjalp av isbrytare som assisterar fartyg kan transporterna ske
med hanterbara storningar. Under vintrarna ar det normalt med férseningar men langre avbrott
ar ovanliga. Det som framst styr omfattande storningar till sjoss ar vadret, darfor &r dessa
storningar nagot lattare att forutse an de storningar som kan drabba jarnvagstransporter. Vid
sjotransporter finns det darfor i flera fall mer tid att agera innan transportflodena paverkas i
stor utstrackning. Om skador uppstar pa ett enskilt fartyg kan godset vanligen transporteras
med andra fartyg, detta géller sjalvklart inte om lasten kraver ett fartyg med hog grad av
specialisering. En storningsniva mellan dessa ytterligheter kan da vara om en hamn skulle
blockeras av nagon orsak, da far sjalva logistikkedjan anpassas till den nya situationen.
Foljderna bor ocksa i detta fall variera beroende pa vilken typ av infrastruktur eller
forutsattningar som krévs for overforingen av gods mellan hamn och fartyg.
Jarnvagstransporterna ar mer utsatta for risken att avbrott eller storningar sker under hela aret
enligt informanterna, detta stods av data fran teorikapitlet dar ursparningar och avbrott har
observerats under hela aret. Orsakerna till avbrotten ar framst olika skador pa infrastrukturen,
stdrningar kommer ofta ovantat och kan innebdra stora konsekvenser. Eftersom dessa
storningar ar svara att forutse maste foretagen vid detta transportsatt ha en hogre niva av
beredskap.

De olika orsakerna som kan paverka uttransporterna for basindustrin varierar saledes mellan
transportsatten, dar jarnvagstransporter ar mer oforutségbara i jamforelse med
fartygstransporter i det omradet som tacks av detta arbete.

* Vad blir konsekvenserna for basindustrin vid ett avbrott i utleveranserna.
Basindustrins floden skiljer sig at mellan de inblandade foretagen, bade beroende pa mangd
och godsets fysiska egenskaper vilket kan ses i kapitel 2.2. Lésningarna for hur godset skall
komma fram till mottagarna under en storning skiljer sig darfor at, bade pa vilket satt som
foretagen planerar att l16sa uppkomna situationer och nar en omledning maste paborijas. Detta
kan bero pa att vardet hos olika typer av gods skiljer sig at vilket leder till att hogvardigt gods,
sasom koppar inte bor laggs i lager da kapitalkostnaden blir hdg for denna typ av gods.

Som det namndes i resultatkapitlet maste det senast efter fyra dygn pabérjas en omledning hos
de intervjuade foretagen, annars paverkas den egna produktionen eller kunderna. De
tillverkande basindustrierna vill normalt inte halla produkter i lager pa grund av de kostnader
som uppstar for lokaler och kapitalbindning. Detta leder till att det inte finns lampliga lokaler
for lagring av produkter nar ett avbrott uppstar. Darmed kan inte produkter lagras om
avbrottet blir langvarigt och produktionen paverkas darmed.

Hos basindustrins kunder kan problemet vara att de inte far de nédvandiga produkter som
kravs i tillverkningen. Ett alternativ som ndmns under intervjuerna ar att ersattningsprodukter
kan kopas in fran andra kéllor om det géller standardprodukter. Om avbrott aterkommande
stor produktionen hos kunderna kan en mojlig foljd vara att dessa i framtiden soker sig till
andra leverant6rer som kan utlova mindre storningar. Paverkan pa basindustrin kan darfor bli
betydande om avbrott fortsétter att intraffa regelbundet.

Konsekvenserna nar alternativa transporter maste anvands ar att dessa vanligen &r dyrare an
de normala transportvagarna. Detta beror pa att de normala transporterna vanligen ar valda for
att pa basta satt tillfora foretaget olika former av varde, det kan vara ekonomiska varden eller
andra typer av varden. Okade kostnader for basindustrin leder till minskad vinst och
konkurrenskraft.
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* Har avbrott i transportkedjan med tag och fartyg férekommit och hur har dessa i
forekommande fall hanterats tidigare.

Avbrott har som tidigare namnts intraffat bade i tag och fartygstransporter. Under 2013
intraffade flera ursparningar som i varierande omfattning paverkade basindustrin. Foretagen
papekar att det ar de avbrott som varar fran flera dagar upp till veckor som har storst paverkan
pa foretagen. Under arbetet har det inte framkommit att avbrott har varat langre an nagra
veckor. Det senaste avbrottet med fartyg som en av informanterna namner var vintern 2010,
detta var en isvinter som paverkade sjoétransporterna mer an genomsnittet. Enligt kapitel 3.2 sa
var detta en extra besvarlig vinter dar flera fartyg fastnade i isen, isarnas svarighet skiljer sig
at fran ar till ar och kan variera kraftigt. Om en lang period av milda vintrar foljs av en svarare
kan personal ha glomt lardomar fran svarare ar. Darfor kan erfarenhetsaterkoppling och
samarbeten l6na sig sa foretag inte behover aterupprepa gamla misstag.

Beroende pa den uppskattade langden av ett avbrott vidtar foretagen olika atgarder for att
minimera konsekvenserna for det egna foretaget och dess kunder. Exempelvis har gods fatt
omledas via alternativa vagar och produktionen har fatt reduceras. Det ar viktigt att efter varje
storning gora utvarderingar for att kunna dra lardomar och pa sa sétt optimera handlandet vid
nasta avbrott.

* Hur ar mojligheterna for overflyttning mellan olika transportslag och transportvagar.

Majligheterna varierar beroende pd méangden gods och hur mycket det vager. Aven
transportkostnad och tillgang pa lastbarare har betydelse for vilket transportslag som ar mest
fordelaktigt att nyttja for omledning.

Foretagen uppger att om det ar mojligt sa flyttar de 6ver godset till lastbil, men som det gar att
lasa i teorikapitlet finns det en begransning i form av att lastbilarna maximalt far vaga 60 ton
utan dispanser. Detta medfor att lastbil inte &r ett alternativ om godset vager for mycket da det
skulle kravas ett stort antal lastbilar for att klara av godsflodet. Framforallt torde detta gélla
staltransporter som ar bade omfattande i mangd och vikt.

Ett annat problem vid lastbilstransporter &r enligt flera av informanterna att det finns en brist
pa forare under ett avbrott. En av orsakerna till detta kan vara att det finns en begransning i
hur lange en forare maximalt far kora pa en vecka, enligt kapitel 3.3 sa ar denna grans 56
timmar. Denna tidsbegransning medfor att kortiden snabbt kan nas om nya transporter
tillkommer, vilket sker vid ett avbrott pa sjofarten eller jarnvagen. Mangden forare torde
saledes vara anpassad for en normal transportsituation. Om mangden forare snabbt skulle
kunna utokas medfor detta att sarbarheten minskar for basindustrin. Eftersom med en 6kad
mangd forare skulle lastbilarna kunna anvandas i hogre utstrackning under den forhallandevis
korta tid som ar aktuell vid ett avbrott. Ddrmed kan mangden gods som kan flyttas 6kas med
oférandrad mangd lastbilar.

Ett alternativ som bor belysas ar att om godset vager mycket skulle sjétransporter kunna
nyttjas, eftersom fartygen har en tillracklig kapacitet for att kunna klara av stora och tunga
godsfloden. Nackdelen med fartyg ar dock att det tar langre tid for godset att nd mottagarna
vilket gor att fartyg forst blir ett alternativ om stoppet beréknas paga en langre tid.

Majoriteten av de intervjuade foretagen anvander nagon form av jarnvagstransporter,
sarbarheterna for en del av dessa transporter har efter 2012 minskats sedan omledningar har
mdjliggjorts pa Inlandsbana efter en upprustning, numera kan banan klara latta godstag langs
hela dess strackning. Brister finns i form av en 1ag storsta tillten axellast (STAX) och en
bristande kapacitet som bada finns beskrivna i kapitel 3.1. Ett lagt STAX innebar att vid
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omledning pa Inlandshanan far jarnvagsvagnarna lastas med en betydligt mindre mangd gods,
detta bor fa till foljd att det tar langre tid att fa fram allt gods till mottagarna.

Den bristande kapaciteten innebar att det finns en klar begrénsning i hur manga tag som kan
ga via Inlandshanan per dag och det kravs darfor en prioritering mellan olika transporter.

Nar en omledning maste pabdrjas finns alltid risken att godset kan vara lastat pa fel sétt eller
med fel lastbarare. Fordréjningar kan da pardknas om last kan behdva lossas, under
intervjuerna papekades att det kan behovas yttre forutsattningar sasom
lasthanteringsutrustning och lampligt underlag for att det skall kunna lyckas. Detta medfor att
det kan vara riskabelt att rakna med att gods alltid kan omlastas i handelse av ett avbrott,
exempelvis kan det vara svart att fa fram lastbilar till den plats dar taget star, da det kan vara
ute i skogen i svar terrang.

For att fa en uppfattning om var godset befinner sig och lattare kunna gora en éverflyttning
mellan olika transportslag, sa ar det viktigt att ha bra stod av de informationssystem som
anvands for logistikoperationer papekar en informant. Detta maste troligen uppmarksammas
redan vid valet av system sa att foretag har mojligheten att anvanda alternativa vagar om
behov uppstar, stod for att sdnda gods via andra an de normala vagarna &r inte sjalvklart da
system konstrueras och det maste finnas med som krav nar system ska kopas. De manuella
momenten kan med informationssystem minskas vid en omledning och dédrmed kan dven
risken for att gods blir staendes minskas, framforallt géller detta om det ror sig om stora
volymer som ska hanteras.

* Vilka orsaker finns till den nuvarande beredskapsnivan hos basindustrin.

En orsak som uppges av flera informanter var att foretagen vill minimera sin lagerhallning. En
annan faktor som paverkar att vissa foretag inte vill ha nagra stora lager ar att deras produkter
har hogt kapitalvarde och ar darfor dyra att lagerhalla. Lagerhallning medfor i sin tur att det
uppstar flera moment i hanteringen av godset, ju fler moment som ingar desto storre blir
risken for skador pa godset.

Att inte ha nagra storre lager gor att nar ett avbrott uppstar kan det bli stora konsekvenser for
foretagen och dess kunder om avbrottet varar under en langre tid, i varsta fall skulle industrier
tvingas stoppa produktionen. Né&r avbrottet blir 16st drojer det ytterligare en tid innan
foretagen kan aterga till normala transporter. Det ar en konkurrensfordel att snabbt kunna
aterga till ostorda forhallanden, om foretagen inte lyckas att snabbt aterga till det normala kan
kunder forloras till konkurrerande foretag. Detta skulle i sin tur skapa stora forluster for
industrin i form av uteblivna intakter.

En annan orsak till den satta beredskapsnivan ar svarigheten att ha reservkapacitet tillganglig.
Att ha kapacitet redo utifall ett avbrott skulle uppsta skulle leda till stora kostnader under den
tid som det ej sker ndgot avbrott, transportresurser kommer da inte effektivt att anvandas.
Resultatet blir att nagon del av transportkedjan kommer fa betala for 6kande kostnader, vilka
slutligen overfors till kunder eller som minskad vinst for foretaget. Detta leder till en
konkurrensnackdel mot industrier som inte har samma risk for stérningar eller avbrott. Detta
galler ocksa ifall att foretagen vidtar atgarder som exempelvis 6kade lagernivaer.
Beredskapsnivan ar idag bland annat beroende pa de forutséttningar som finns i
infrastrukturen vilka inte finns under basindustrins egna kontroll.
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6.1 Metoddiskussion

Metoden som valdes var informationsinhdmtning med intervjuer, med en efterféljande analys
dar den obehandlade informationen kodades och sedan grupperades inom olika kategorier.
Denna metod gav mojlighet att analysera kvalitativ data vilket beddmdes vara den bésta
metoden for att kunna utreda fragestallningarna. Alternativa metoder som skulle kunna
anvants sasom en kvantitativ jamforelse bedomdes inte ge tillrackligt stort urval eller tillféra
relevant information i lika stor grad som den valda metoden.

Intervjuerna genomfordes med erfarna logistiker som arbetar pa hég niva inom olika féretag,
logistikerna har en god k&nnedom om det egna foretaget och dess logistiska floden.

Nar intervjuerna bokades séandes fragorna till informanterna vilket gav mojlighet till
forberedelse, svaren kan mojligen ha paverkats av detta faktum. Fordelarna var dock att
informanterna kunde forbereda sig och ge genomténkta svar pa handelser som i vissa fall
intraffade langt tidigare.

Da de geografiska avstanden var langa genomfordes intervjuer via telefon, en telefoninterviju
har som nackdel att inte vara lampade for mycket djupgaende fragor, dock bedoms inte detta
arbete innehalla fragor av sadan typ att insamlingsmetoden var olamplig (Trost, 2010). Att
personerna inte ser varandra upplevdes som lite besvarande och detta kan ha mgjliggjort att
missforstand sker i 6kad utstrackning. For att 0ka arbetets sparbarhet spelades intervjuerna
som genomfordes in och transkriberades. Efter transkriberingen delgavs informanterna texten
och gavs majlighet att papeka missforstand som skulle omformuleras eller andras, denna
atgard minskar risken for att felaktig data har anvands i arbetet (Denscombe, 2010).

Arbetets validitet okade genom att tva olika metoder anvandes for informationsinhamtning.
Intervjuer och skriftliga kallor mojliggjorde jamforelser mellan svaren fran intervjuerna och
den teori som finns inom amnet. Reliabiliteten i arbetet paverkades positivt av att tva personer
skrev arbetet och har haft mojlighet att kritiskt granska samt ifragasatta varandra. Som
tidigare ndmnt fick informanterna mojlighet att I&sa transkribering innan publicering (Host, et
al., 2006).

Da bada kandidaterna saknade praktisk erfarenhet om hur telefonintervjuer genomfors, kan
detta ha paverkat det insamlade materialet. Under intervjuernas gang identifierades mojliga
forandringar som skulle ha gett mer information, men strukturen och fragorna forandrades
inte for att ej paverka tidigare insamlad data.

Generaliserbarheten i amnet bedoms vara god i det grafiska omradet da en stor andel av de
foretag som berordes i detta arbete kontaktades, utanfor omradet varierar generaliserbarheten
men beddms vara vasentligt lagre. (HOst, et al., 2006)
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7. Slutsatser och forslag pa fortsatt arbete

Foretagen har olika losningar for sina kritiska transportfloden, detta verkar bero pa att de har
olika transportbehov och egenskaper pa sitt gods. Det ar viktigt att ha kunskap om naromradet
och att det finns en viss planering for hur det egna foretagets transporter kan losas, for att
kunna identifiera mojliga problem som kan paverka leveranskedjan. Detta &r ndgot som sker
hos de kontaktade foretagen och detta 6kar sannolikheten for att en omledning skall lyckas.

Det skiljer sig tidsmassigt mellan foretagen nar transporterna maste omledas pa andra vagar
forbi ett avbrott, framst beroende pa lagernivaer hos det egna foretaget och dess kunder. Pa
grund av kostnader i lagerhallning och risk for skador pa godset sa vill inte foretagen ha nagra
storre lager, detta far till foljd att det kravs béttre beredskap vid storningar for att snabbt
kunna aterga till normalt flode. For narvarande finns det inga avtal med transportérer om att
halla transportkapacitet i beredskap, forklaringen till detta ar att det blir for dyrt att halla
reservkapacitet i beredskap. Istéllet far foretagen forhandla om transportkapacitet pa
spotmarknaden nér ett transportbehov har uppstatt. Detta leder till en konkurrenssituation
mellan basindustrins olika foretag om transportresurserna och tillgang till transportkapacitet
blir darmed svarare.

| forsta hand flyttar merparten av foretagen dver sina transporter pa lastbil. Nackdelen med
detta transportsatt ar dels att det leder till 6kad miljopaverkan, men framst att det finns en
begréansning i vilken vikt som kan lastas pa varje fordon som i forhallande till tag och fartyg
ar lag. Detta leder till att stora mangder lastbilar behovs for att kunna Gverta transporter och
det finns idag en brist pa lastbilar vid en omledning, da antalet som finns i omradet &r
dimensionerad for ett normalt transportlage. Brist pa forare uppges som ytterligare ett
problem da mangden forare ocksa ar anpassad till en normal transportsituation.

Hos foretag med stora och tunga transportfloden sker omledningen via jarnvég eller
sjotransporter. Jarnvagstransporterna pa Stambanan genom évre Norrland utnyttjas idag nara
kapacitetstaket och upplevs som sarbart da ingen alternativ transportvag finns med samma
kapacitet, risken for avbrott finns narvarande under hela aret. Vid storningar eller avbrott
flyttas en viss del av transporterna till Inlandsbanan som dock har skillnader i infrastrukturen i
form av; storsta tillaten axellast, maxvikten pa tag och framdrivningssatt som forsvarar en
omledning. Transporterna tar langre tid &n normalt och brister i kapaciteten leder till att endast
prioriterade transporter omleds denna vég.

| fallet med sjotransporter sa upplevs tillgangen pa fartyg som god och kan vara ett alternativ
om avbrott pagar en langre tid, dock maste godsvolymerna vara tillrackliga. De externa
handelser som kan paverka foretagen &r vid sjotransporter framforallt hart vader och is,
vintertid ar det normalt med mindre férseningar men langre avbrott ar ovanliga da isbrytare
kan halla farlederna 6ppna om inte islaget blir synnerligen svart.

Det &r viktigt att ha bra stod i de informationssystem som foretagen anvander for
logistikoperationer, da ovéantade logistikfloden kan uppsta under omledningar. Det &r darfor
fordelaktigt om olika transportval har identifierats i forvag sa att godset kan foljas dven langs
alternativa vagar. Detta dr angelaget for att inte manuellt behéva halla reda pa transporter.
Omlastningen av gods som redan &r pa véag skulle da kunna ske snabbare och floden kan da
omledas.
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Historiskt sett har avbrott intraffat flera ganger tidigare och drabbat basindustrin olika hart
beroende pa avbrottets geografiska lage, samt hur lange det har pagatt. De direkta
konsekvenserna ar framst att produktionen kan tvingas dras ned, alternativt stoppas. Detta
leder till 6kade kostnader for foretagen framforallt vid ett driftstopp. Under omledningen kan
flera transportsatt behdva nyttjas for att kunna kompensera det bortfall av transportkapacitet
som uppstar. Efter att en situation dar avbrott har hanterats &r det viktigt att aterkoppla de
vidtagna atgarderna for att kunna forbattra hanteringen vid nasta tillfalle.

Kapacitetsproblemen pa jarnvagen ar viktiga att l6sa da en stor andel av industrierna anvander
sig av jarnvagstransporter, investeringar for att sdkra transportlankarna mot avbrott eller
storningar efterfragas darmed av industrin. En sadan investering skulle kunna vara att
upprusta Inlandsbanan med 6kad kapacitet, bade i mangden tag och i lastkapaciteten for varje
tag. Alternativet ar att snabba pa processen i byggandet av Norrbotniabanan, en transportlank
som skulle avlasta tagtrafiken i omradet. Det sistnamnda ar nagot som flera av foretagen
arbetar aktivt med.

Slutligen kan det konstateras att den nuvarande beredskapen inom basindustrin &r en
avvagning mellan kostnader for att ha 6kade marginaler i form av lager och resurser i
beredskap, mot de kostnader som uppstar vid ett eventuellt avbrott. De mojliga forbattringar
som har identifierats i detta arbete finns redovisade under forslag pa fortsatt arbete.

Forslag pa fortsatt arbete
Hur bor informationssystem for att planera och folja transporter utformas for att ge goda
forutsattningar vid en omledning?

Vilka effektivitetsvinster kan industrin i omradet uppna genom att samarbeta vid inkop av
transporter under avbrott?

Da en stor del av foretagen anvander lastbilar vid avbrott och har uttryckt att det saknas
kapacitet, skulle det vara intressant att undersoka hur méngden tillgédngliga lastbilar. Att
snabbt kunna 6ka méangden forare under ett avbrott skulle kunna leda till ett battre utnyttjande
av de fordonsresurser som finns idag, detta bor darfor undersokas.

Kan transportkapacitet snabbare upphandlas via IT system och hur skall detta goras for att ha
en hog grad av standardisering mellan olika system?

26



Referenser

Banverket, 2003. Ny jarnvag Umea - Haparanda underlagsrapport. 1:a red. Borlange:
Banverket.

Banverket, 2005. Rapport om plankorsningsolycka i Ektrask 2005-03-29, Stockholm:
Banverket.

Banverket, 2006. Starkare lok pa Stambanan genom 6vre Norrland?. [Online]

Available at: http://www.trafikverket.se/PageFiles/23300/PM_starkare lok _2006.pdf

Bark, P. & Skoglund, M., 2007. Tunga Tag - Studie for Skogstransportkommittén, Stockholm:
TFK - TransportForsK AB.

Bergsten, J., 2008. Norrlandska socialdemokraten. [Online]

Available at: http://www.nsd.se/nyheter/artikel.aspx?articleid=3781689

[Anvénd 26 10 2013].

Billerud Korsnas, 2012. Vara produktionsanlaggningar - Karlsborg. [Online]

Available at: http://www.billerud.se/Om-oss/Vara-produktionsanlaggningar/Karlsborg/
[Anvénd 27 10 2013].

Boliden AB, 2013. Boliden Ronnskar. [Online]

Available at: http://www.boliden.com/sv/Verksamheter/Smaltverk/Ronnskar/

[Anvénd 28 10 2013].

Bottenvikshamnar, 2013. Bottenvikshamnar. [Online]

Available at: http://www.bottenvikshamnar.se/

[Anvénd 27 10 2013].

Carvalho, H., Azevedo Garrido, S. & Cruz-Machado, V., 2012. Agile and resilient approaches
to supply chain management: influence on performance and competitiveness. Logistics
Research, 4(1-2), pp. 49-62.

Christopher, M. & Peck, H., 2004. Building the Resilient Supply Chain. International Journal
of Logistics Management, 15(2), pp. 1-14.

Denscombe, M., 2010. Good Research Guide : For small-scale social research projects. 4:e
red. Berkshire, GBR: Open University Press.

Fredholm, P., 2013. Logistik och IT. 2.1 red. Lund: Studentlitteratur AB.

Green Cargo AB, 2010. Nya energisnala lok drar tyngre staltag for SSAB. [Online]
Available at: http://www.greencargo.com/sv/Pressrum/Nyheter/Pressmeddelanden-/Nya-
energisnala-lok-drar-tyngre-staltag-for-SSAB/

[Anvénd 26 10 2013].

Green Cargo AB, 2012. Boliden férlanger med Green Cargo. [Online]

Available at: http://www.greencargo.com/sv/Pressrum/Nyheter/Ovriga-nyheter/Ovriga-
nyheter/Boliden-forlanger-med-Green-Cargo/

[Anvénd 25 10 2013].

Green Cargo AB, 2013a. Vara ERTMS-lok klarar transporterna. [Online]

Available at: http://www.greencargo.com/sv/Pressrum/Nyheter/Ovriga-nyheter/Ovriga-
nyheter/Vara-ERTMS-lok-klarar-transporterna/#.UmvFDhA7G2y

[Anvénd 26 10 2013].

27



Green Cargo AB, 2013b. Ursparningen mellan Alvsbyn och J6rn: Inlandsbanan klarar enbart
mindre godsflode. [Online]

Available at: http://www.greencargo.com/sv/Pressrum/Nyheter/Pressmeddelanden-
[Ursparningen-mellan-Alvsbyn-och-Jorn-Inlandsbanan-klarar-enbart-mindre-godsflode/
[Anvénd 26 10 2013].

House, D. J., Lioyd, M., Toomey, P. R. M. & Dickins, D., 2010. The ice navigation manual.
1:a red. Glasgow: Witherby Seamanship International Ltd.

Host, M., Regnell, B. & Runeson, P., 2006. Att genomféra examensarbete. 1:5 red. Lund:
Studentlitteratur.

Inlandsbanan AB, 2013a. Kalk pa tag fran Orsa till Malmfélten. [Online]

Available at: http://www.inlandsbanan.se/27214.kalk_pa_tag_fran_orsa_till_malmfalten.html
[Anvénd 26 10 2013].

Inlandsbanan AB, 2013b. Inlandsbanan Linjebok. [Online]

Available at: http://www.inlandsbanan.se/27381.linjeboken.html

[Anvénd 25 10 2013].

Kalix kommun, 2011. Muddring av farled till Karlsborgs hamn. [Online]

Available at: http://www.kalix.se/679fbad5-bae0-4851-8cad-8d7b6b3668b5.fodoc

[Anvind 04 11 2013].

KTH Jarnvéagsgrupp, 2013. Effektiva grona godstag Program for forskning, utveckling och
demonstration, Stockholm: KTH Jarnvagsgrupp.

Liu, C.-L. & Lyons, A. C., 2011. An analysis of third-party logistics performance and service
provision. Transportation Research Part E: Logistics and Transportation review, 47(4), pp.
547-570.

Lumsden, K., 2012. Logistikens Grunder. 3:1 red. Lund: Studentlitteratur AB.

Mariterm AB, 2004. Sjofartssamarbete i Bottenviken, Goteborg: Mariterm AB.

Nelldal, B.-L., Lindfeldt, A. & Lindfeldt, O., 2009. Kapacitetsanalys av jarnvagsnatet i
Sverige / Delrapport 2. Bearbetning av databas éver infrastruktur, trafik, tidtabell och
forseningar. Stockholm: Avdelningen for trafik och logistik, KTH Arkitektur och
samhallsbyggnad.

Nelldal, B.-L., Troche, G. & Ahlstedt, L. G., 2005. Godstrafikutredning for Inlandsbanan,
Stockholm: Jarnvégsgruppen KTH.

Norrbotniabanegruppen, 2005a. Effekter av avbrott pa Stambanan i Ektrask 29-31 mars 2005
- Intervjuer av industriféretag och jarnvagsforetag. [Online]

Available at:
http://www.norrbotniabanan.se/Dokument/Rapporter/RapportAvbrottStamban050420.pdf
[Anvénd 27 10 2013].

Norrbotniabanegruppen, 2005. Godstrafikstudie Norrbotniabanan nov 2005, slutrapport -
Kapitel 3-5. [Online]

Available at: http://www.norrbotniabanan.se/Dokument/Rapporter/2005-11-
30NBBrapport_Del2.pdf

[Anvénd 27 10 2013].

28



Norrbotniabanegruppen, 2011. Avbrott for svensk industri: Ursparningen vid Grétingen:
Slutrapport. 1:a red. Pited: Norbottniabanegruppen.

SCA, 2013. SCA Munksund. [Online]

Available at: http://www.sca.com/en/ppc/About-us/SCA-Containerboard/Munksund1/
[Anvénd 25 10 2013].

Scandfibre AB, 2012. Rail 11-systemet. [Online]

Available at: http://www.scandfibre.se/_/?page_id=29

[Anvénd 27 10 2013].

SCB, 2013. Utrikeshandel, export och import av varor, Januari - December 2012. [Online]
Available at:

http://www.scb.se/Statistik/HA/HA0201/2012M12D/HA0201 2012M12D_SM_HA22SM130
L.pdf

[Anvénd 08 10 2013].

Sjofartsverket, 2004. Sektorrapport. [Online]

Available at: http://www.sjofartsverket.se/upload/L istade-
dokument/Rapporter_Remisser/SV/2005/Sektorrapport%202004.pdf

[Anvind 04 11 2013].

Sjofartsverket, 2012a. Vintersjofart 2012-2013, Norrkoping: Sjofartsverket.
Sjofartsverket, 2012b. Vintrarnas svarighetsgrad. [Online]

Available at: http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Isbrytning/Vintrarnas-svarighetsgrad/
[Anvénd 07 10 2013].

Sjofartsverket, 2013. Mailintervju med Isbrytarledningen [Intervju] (04 11 2013).

SSAB, 2011. Stalboken. [Online]

Available at: http://www.ssab.com/Global/SSAB/Brochures/sv/001_Stalboken.pdf

SSAB, 2013a. Koksverk och masugnar. [Online]

Available at: http://www.ssab.com/sv/Investerare--Media/Om-SSAB/Sa-gor-vi-
stal/Metallurgiska-processen/Malmbaserat-rajarn-och-stal/Koksverk-och-masugnar/
[Anvénd 25 10 2013].

SSAB, 2013b. SSAB remisyttrande éver Trafikverkets forslg till nationell plan for
transportsystemet 2014-2025. [Online]

Available at: http://www.regeringen.se/content/1/c6/22/51/62/21d5b136.pdf

[Anvénd 28 10 2013].

Statens haverikommission, 2000. Olycka med godstag nr 5800 - innehallande farligt gods den
4 juli 1997, SSV om Kalarne, Z lan, Stockholm: Statens haverikommission (SHK).
Statens haverikommission, 2007. Olycka med tag 5525 — pakdrning av stoppbock med
pafoljande ursparning — i Ledsgard, N lan, den 28 februari 2005 , Stockholm: Statens
haverikommission.

Sundgvist, K.-L., 2013. Industrin nobbar Haparandabanan. [Online]

Available at: http://www.nsd.se/nyheter/tornedalen/artikel.aspx?Articleld=7558611
[Anvénd 27 10 2013].

29



Sundsvall tidning, 2010a. Islaget det varsta pa 14 ar. [Online]

Available at: http://st.nu/start/inrikes/1.1858078-islaget-det-varsta-pa-14-ar

[Anvénd 30 10 2013].

Sundsvall tidning, 2010b. Isbrytarna tvingades ge upp. [Online]

Available at: http://st.nu/medelpad/sundsvall/1.1831638-isbrytarna-tvingades-ge-upp
[Anvénd 30 10 2013].

Sundsvall tidning, 2010c. 15 langtradare till Tyskland nar SCA baten fros inne. [Online]
Available at: http://st.nu/ekonomi/1.1865106-15-langtradare-till-tyskland-nar-sca-baten-fros-
inne

[Anvind 4 11 2013].

Trafikverket, 2011. Ravaror och kommunikationer i Barents, Borlange: Trafikverket.
Trafikverket, 2012a. Kapacitetssituationen och mojligheter att effektivisera inom befintligt
vagnat 2012-25, Borlange: Trafikverket.

Trafikverket, 2012b. Transportnatverket. [Online]

Available at: https://nvdb2012.trafikverket.se/SeTransportnatverket#

[Anvénd 09 11 2013].

Trafikverket, 2012c. Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder - forslag pa
I6sningar fram till ar 2025 och utblick mot ar 2050, Borlange: Trafikverket.

Trafikverket, 2012. Godstransporter, Borlange: Trafikverket.

Trafikverket, 2013a. Kapacitet. [Online]

Available at: http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-
jarnvag/Kapacitet/?tabld=7759

[Anvénd 27 10 2013].

Trafikverket, 2013b. Sveriges jarnvagsnat. [Online]

Available at: http://www.trafikverket.se/Privat/\Vagar-och-jarnvagar/Sveriges-jarnvagsnat/
[Anvénd 25 10 2013].

Trafikverket, 2013c. Norrbotniabanan. [Online]

Available at: http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Norrbotten/Norrbotniabanan/
[Anvénd 21 11 2013].

Trafikverket, 2013d. Jarnvagsnatsbeskrivning. [Online]

Available at: http://jnbkarta.trafikverket.se/

[Anvénd 25 10 2013].

Trafikverket, 2013e. Utredning om inlandsbanans funktion och roll i transportsystemet,
Borlange: Trafikverket.

Transportstyrelsen, 2012. Kortider, raster och vilotider. [Online]

Available at: http://www.transportstyrelsen.se/sv/Vag/Y rkestrafik/Kor--och-
vilotider/KOrtider-raster-och-vilotider/

[Anvénd 12 11 2013].

Trost, J., 2010. Kvalitativa intervjuer. 4:e red. Lund: Studentlitteratur.

Wiklund, M., 2002. Jarnvéagstransportsystemets sarbarhet: struktur for modellformulering
och metodutveckling. Linkdping: V&g- och transportforskningsinstitutet.

30



Vilko, J. P. & Hallikas, J. M., 2012. Risk assessment in multimodal supply chains.
International Journal of Production Economics, 140(2), pp. 586-595.

Wu, T. & Blackhurst, J., 2009. Managing Supply Chain Risk and Vulnerability [Elektronisk
resurs]. London: Springer London.

AF-Infrastruktur AB, 2010. Ravaror och transporter i norra Europa: Slutrapport. 1:a red.
Tavelsjo: AF-Infrastruktur AB.

Ostlund, E. & Lindh, G., 2013. SVT Nordnytt. [Online]

Available at: http://www.svt.se/nyheter/regionalt/nordnytt/ssab-tvingas-stanga-valsverk
[Anvénd 26 10 2013].

31



