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Sammanfattning

Inom fyrtio ar antas Sveriges godsméngder att dubbleras fran 2010 &rs nivaer. I dagslaget ar
bade vdg- och jarnvégsnitet hért belastat. Kostnaderna for att bygga ut den landbaserade
infrastrukturen och méta de framtida godsvolymerna faller utom rimliga grénser. Istéllet
forsoker man hitta alternativa 16sningar som effektiviserar flodena. Sjofart framhalls ofta som
ett transportslag med underutnyttjad kapacitet. Ett sdtt att avlasta landtransporterna &r att
skapa ett kustsjofartsystem baserat pa RoRo-trafik.

Denna studie syftar till att, for Trafikverket och Sjofartsverkets rakning, undersoka vilka
faktorer transportkdpare anser vara viktiga vid val av transportslag. Detta for att skapa
forstaelse kring vad som bor prioriteras vid en tdnkbar dverforing frin vagtransporter till
kustsjofart.

Uppsatsen baseras pé fem stycken semistrukturerade intervjuer med transportkopare.
Resultatet visar pa att priset dr en avgorande faktor vid val av transportslag. Dérefter ar
tillforlitligheten av stor betydelse liksom en vilfungerande intermodal kedja. For att stimulera
ett 6kat anvindande av kustsjofart méste bade tekniska och organisatoriska forutséttningar
finnas, forst d& kan en overforing ske.
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1. Inledning

1 detta kapitel presenteras de bakgrundsfaktorer som ligger till grund for uppsatsen samt en
ndrmre beskrivning av problemet som uppsatsen behandlar. Uppsatsens syfte samt vilka

forskningsfrdgor den dmnar att besvara finns dven att studera under detta avsnitt.

1.1 Bakgrundsbeskrivning

Framtida efterfrage6kningar inom godstransportsektorn forutspds bli mycket stora; ar 2050
forvintas det svenska systemet behdva hantera upp emot dubbelt s& mycket gods som é&r
2010. Bakomliggande orsaker 4r bland annat befolkningstillvixt,  &ndrat
konsumtionsbeteende, krav pa snabbare leveranser, urbanisering och geografiskt begriansad
rdvaruutvinning. Kapacitetsbrist bland de traditionella landtransportslagen, lastbil och
jarnvdg, spds i Sverige bli en direkt begrinsande faktor i sammanhanget. (Trafikanalys,
2012).

Transportslagen har olika egenskaper, vilket gér dem passande for transporter av olika
sorters gods och pd sa vis kompletterar de olika transportsidtten varandra vél. Det &r
framforallt lastbilens flexibilitet och mdjlighet att transportera gods frén dorr-till-dorr som

gjort den till det Gverldgset mest anvdnda godstransportslaget i Sverige. (Trafikanalys, 2012)

Godstypen, kostnaden, behovet av flexibilitet och tidsaspekten é&r faktorer som
huvudsakligen styr valet av transport. Lastbilen dr mer gynnsam vid kortare avstand eller
langre avstand dér hog flexibilitet efterfragas. Sjofarten och jarnvdgen dr idag oftast ett
alternativ till mer lagvirdiga och tunga typer av gods som skall transporteras en langre

stracka. (Vierth et al, 2012)

En mojlighet som ofta framhélls vid politiska diskussioner angdende framtidens
transportsystem &r att i storre mén nyttja sjofartssystemets stordriftsfordelar, dvs. att Gverfora
godstransporter fran land till sjofart (Trafikanalays, 2012). Da sjofarten anses ha ledig
kapacitet i1 farlederna, samt operationella resurser i hamnarna for att hantera ett storre
godsflode, borde det finnas en mojlighet att oka trafiken framforallt med mindre fartyg
(Vierth et al, 2012). Detta dr en anledning till att sjofart ofta ndmns som ett potentiellt
substitut till anstrdngda landtransportstrickor, trots att trafikslaget inte alls kan halla samma

transittider (Lumsden, 2012).



Mitt i transportarbete har sjofarten 1agstSCO,-utsldpp, vilket dr en annan bidragande faktor
for intresset att oka anvdndandet av detta trafikslag (Kommerskollegium, 2012). Detta i
samspel med att fartyg blir ytterligare klimatvinligare, nyligen satta svaveldirektiv samt
overgang till renare bréansletyper, bor sjofarten kunna attrahera fler transportkopare genom sin
miljovénlighet (Falkenberg et al, 2013). Tidigare forskning visar dock pa att det i dagsléget
finns en mycket liten betalningsvilja for miljovinliga transporter hos transportkdparna

(Karlsson, 2010).

Att stotta overforing av gods fran land till sjotransport har i flera ar varit ett av de viktigaste
gemensamma maélen inom EU och dess transportpolicy, men &r fortfarande langt ifran
verklighet. Trots flera olika projekt (Ten-T, PACT, Marco Polo I och Marco Polo II) som pa
olika sitt syftar till att 6ka sd kallade Short Sea Shipping-transporter (vidare nimnt som SSS)
1 unionen verkar projekten vara komplicerade; bade att fi lonsamma och att locka
transportkdpare. Aven att skapa Motorways of the Sea (avlastning av vignitet i Europa
genom Okad RoRo-trafik) verkar mer eller mindre endast anvéndas i storre utstrickning vid
sa kallade captive markets diar alternativ till sjofart inte finns, dvs. Storbritannien och

Skandinavien. (Douet & Cappuccilli, 2011).

1.2 Problemanalys

I syfte att avlasta andra transportslag med bristande kapacitet, finns en 6nskan bade i EU och
pa nationell nivi att 6ka transporterna till sjoss. Trots denna onskan verkar det finnas faktorer

som hindrar att detta omsatts till verklighet.

En viktig aspekt att betéinka dr vilket slags gods man avser att flytta Gver till sj6fart. Gods har
olika karaktéristika, vilket gor att transportkOparna virdesitter olika egenskaper hos
trafikslaget. Godsets virde, krav pd transittid och transportens lingd &r exempel pa

paverkande attribut (Trafikanalys, 2012).

I dagsldget transporteras redan bulk och annat gods av ldgvirdig karaktdr i stor utstrickning
med sjofart (Trafikanalys, 2012). Under ett normalér star de inrikes sjotransporterna for 7%
av Sveriges totala sjotransporter (inrikes/utrikes) och godsméngderna har varit relativt stadiga

de senaste aren (Trafikanalys, 2012).

Med tanke pé tidigare ndmnda forutségelser om en dubblering av godstransporter i Sverige

vid 2050 fran 2010 ars niva, ar det saledes av intresse att utreda vilka incitament som kriavs



for att sjofarten ska attrahera andra typer av gods och pd sa sitt kunna avlasta vignatet. For
att ett trafikslagsbyte ska vara av intresse maste de rétta forutsdttningarna finnas rérande

tillforlitlighet och pris. (Vierth et al, 2012).

Enligt tidigare forskning har det visat sig att transportkdpare till stor del anser att priset dr den
avgorande faktorn vid val av transportsitt/transportor, givet vissa restriktioner fran foretaget
géllande tid och kvalité etc. (Bjorklund, 2002). Detta dr en intressant punkt dd det har
debatterats for att sjofarten dr forfordelad. Den har i storre utstrdckning internaliserat sina
kostnader for underhall och utbyggnad av infrastruktur — medan jirnvdgen och végnitet
kraftigt subventioneras av staten. Detta kan leda till att sj6farten fir svarare att konkurrera

med pris, den faktor som verkar viga tyngst hos transportkdparna.

Forutom prisbilden dr andra parametrar sdsom transporttid, flexibilitet och tillforlitlighet av
stor vikt ndr transportkopare viljer transportslag. Dessutom tros invanda beteendemonster
och allménna uppfattningar hos transportkdparna ocksa spela en avgorande roll vid val av

transportsatt, dir sjofart inte anses uppfylla kravbilden. (Trafikanalys, 2012).

Ett alternativ for att avlasta det svenska végnatet dr att utveckla kustsjofart med RoRo-trafik
eller sé kallade seglande motorvigar 1angst med de svenska kusterna. Tanken dr att man vid
de hamnar med stora mingder inkommande gods lastar fartyg som sedan kor lings med
kusten och angér flera hamnar langs vigen. Gods lastas pa trailer tas ombord med externa
hjdlpmedel och lastbilar kors ombord for egen maskin. Med dagens godsfloden och
marknadssituation dr det troligen trailerbaserad RoRo-trafik som skulle vara mest aktuell

(Falkenberg et al, 2013).

Ett sddant system skulle dock i de flesta ldgen inkrdkta pd en av de faktorer som gor lastbilen
sa attraktiv som transportmedel - hastigheten. Tidigare forskning kring SSS visar hur en
passage med Motorway of the Sea mellan Bilbao och Zeebrugge tar 38 h, medan
motsvarande végtransport tar 20 h (en forare, inkluderat hans dygnsvila). (Douet &
Cappuccilli, 2011). Mojligheten att himta och ldmna gods under farden Okar transportens
flexibilitet. Att motivera anvindning av RoRo-verksamhet framfor véagtransporter, dér denna
frihet betraktas som en stor fordel, kan i vissa situationer vara problematiskt. Tillforlitligheten
ar ytterligare en faktor som eventuellt kan komma att missgynna RoRo-trafik med mindre

fartyg da de dr mer kénsliga for hart viader (Douet & Cappuccilli, 2011).



Om RoRo-verksamhet ska kunna konkurrera med landsvigen bor fartygen ha god
fyllnadsgrad for att kunna vara lonsamma. Likvél ligger en stor utmaning i att snabbt hantera
godset ndr fartygen anloper hamn och optimera flodena vid lastning och lossning.
(Falkenberg et al, 2013). Saledes innebdar en utveckling av RoRo-trafik inom
kustsjofartsegmentet stora utmaningar for att bade skapa effektiva floden och kunna svara

mot rddande marknadskrav.

1.3. Uppsatsens syfte

Det ér tydligt att mojligheten att fora 6ver fler transporter fran jirnvag och lastbil till sjofart
4r av stor betydelse for att kunna klara av framtida transportbehov. A andra sidan verkar idén
om denna typ av transportdverforing inte vara aktuell hos transportkdpare, dd fa befintliga

kustsjofartslinjer dr etablerade i Sverige av RoRo-karaktér (Vierth et al, 2012).

Denna uppsats syftar till att undersoka vilka parametrar en transportképare vardesitter vid
kop av transport for gods pa lastbil och trailer. Detta for att kunna analysera vilka kvaliteter

ett kustsjofartssystem bor ha for att mota dessa krav.

1.4 Forskningsfragor
Givet det ovan ndmnda syftet med uppsatsen har fOrfattarna faststillt tvd stycken

forskningsfragor som efter studiens genomforande kommer att besvaras.

o Vilka faktorer dr viktigast, utifrdn en transportkopares perspektiv, for att kustsjofart

skall betraktas som ett realistiskt alternativ till vigtransporter?

e JVad bor prioriteras for att overforing fran lastbil- och/eller trailertransporter till

kustsjofart ska ske?

1.5 Avgransningar
Fokusomrédet for denna uppsats kommer att vara att titta isolerat pa transporter med lastbil

och trailer och bortse frén vilken typ av gods som fraktas. For den kvalitativa studien har
enbart speditorer med operativ verksamhet i Sverige wvarit objekt for intervjuer.
Avgransningarna for denna uppsats kommer dven innebédra att analys av forutsittningar for
kustsjofartens vidare utformning genomfors givet dagens juridiska ramverk sdsom

fordonsrestriktioner, hastighetsbegransningar, administrativa aligganden etc.



2. Forskningsmetodik

1 detta kapitel beskriver forfattarna relevanta teoretiska metodbegrepp, samt ger en
sammankoppling mellan dessa och hur arbetet med denna rapport har genomforts. Detta for

att kunna besvara studiens forskningsfragor pa ett vetenskapligt forsvarbart sditt.

2.1. Studiens synsitt

Vetenskapliga studier kan anta tre olika karaktérer; forklarande, explorativa och deskriptiva.
En deskriptiv forskningsmetod vill forsoka sammanstédlla och ge en Overskéadlig bild av
datainsamlingen utan att blanda in for mycket egna tolkningar. Den behdver ej utgd ifran
teorier eller hypoteser. En forklarande studie syftar istéllet till att forklara olika samband
mellan variabler utifran uppsatta hypoteser. Explorativa studier innebér att den forskning man
bedriver dr tdmligen ny och outforskad. Den syftar till att forstd problem och banar ddrmed

ofta vég for att for fortsatt forskning inom dmnet. (Patel & Davidsson, 2011)

I denna rapport har forfattarna valt att ha ett explorativt synsétt pa studien. Tidigare forskning
kring modalt val sett ur transportkdpares synvinkel finns visserligen - men inte specifikt
kopplat till kustsjofart med RoRo-transporter. Amnet kustsjéfart har berorts i flera olika
sammanhang men forfattarna var i denna rapport intresserade av att underséka @mnet mer

djupgéende och pé sé vis generera nya hypoteser kring kustsjofartens framtida anvindande.

2.2. Forskningsstrategier - kvantitativa och kvalitativa
Ett forsta steg 1 att bedriva forskning &r att fundera ut vilken typ av metod som behdvs for att

kunna svara pa den faststéllda forskningsfrdgan - en kvantitativ eller en kvalitativ. Forenklat
sett dr skillnaden mellan dem &r huruvida det genomfors kvantifierbara métningar i
undersokningen eller ej, diven om de olika metoderna skiljer sig at pa fler sitt. Ovriga
distinktioner mellan de olika strategierna dr vilken roll teorin spelar i relation till forskningen

och vilken kunskapsteoretisk inriktning man bygger sina antaganden pd. (Bryman & Bell,
2012)

En kvalitativ forskningsstrategi karaktériseras av att notera “mjuka” delar i samband med
insamladet av data, och ldgger vikten pd ord - istillet for pd kvanitifiering. Forhallandet
mellan teoridelen och forskningen &r inriktningen induktiv, vilket betyder att man utgér ifrén
att det gér att kan hérleda slutsatser utifran ett visst antal observerade héndelser. Motsatsen
till detta &r en deduktiv inriktning dar man formar sina slutsatser efter vissa givna teoretiska

“sanningar”, vilket dr inriktningen som géller vid kvantitativa metoder. Vidare kan man



hévda att det i en kvalitativ forskning dr deltagarna som styr innehéllet av studieresultatet da
det ar deras perspektiv och tankar som hamnar i centrum. I en kvantitativ studie sétter
forskaren strukturen for undersokningen och det blir sdledes dennes valda uppfattning och

frdgor som resultatet kommer att kretsa kring.

Givet att forfattarna i denna rapport dmnat undersoka hur ett kustsjofartssystem kan utformas
for att transportkopare skulle 6ka sin brukning av transportséttet, blev ett kvalitativt synsétt
ett naturligt val. Denna strategi mojliggor att kunna ta transportkdparnas perspektiv genom att
lata dem sitta sina egna ord pd omstindigheter som de anser dr problematiska inom

branschen.

Abduktion dr en kombination av induktion och deduktion och syftar alltsa till att koppla
samman teori och empiri. Med detta synsétt dr forskaren inte lika l&st vid de tvd tidigare
ndmnda strategierna. Forsta steget med formulering av hypoteser kan innebédra ett mer
induktivt synsétt eftersom de formuleras utifran empiri. I det andra steget testas hypoteserna

pa empiriska objekt och liknar snarare en deduktiv strategi (Patel & Davidson, 2011).

Forfattarna har antagit ett mer abduktivt synsdtt med bakgrund i1 att de inledde
forskningsarbetet med litteraturstudier kring existerande teorier, vilket sedan 1&g till grund for
utformning av intervjuer. Nér den kvalitativa undersokningen sammanstéllts i form av empiri
frén intervjuer, diskuterades detta utifrén tidigare referensram i teorikapitlet. Forfattarna tillét
sig dven att analysera och fundera mer fritt kring dmnet, vilket resulterade i en varierande
forskningsstrategi med bédde teori och empiri som grund for slutsatser. Sdledes kan abduktion

anses vara det huvudsakliga arbetssittet som nyttjats.

2.3. Datainsamling - priméir och sekundar data
Den insamlade datan till en undersdkning kan vara av tvé olika typer; primar eller sekundér.

Primirdata dr insamlad av forskaren ifraga sjdlv, och ddrmed framtagen for rapporten
specifikt. Detta blir sdledes en mer “skrdddarsydd” variant av insamlingen, vilket oftast gor
den dyr att anvénda sig av - bade sett i pengar och i tid. Sekundérdata dr data som redan finns
tillgénglig sedan tidigare. Denna typ av data dr ofta mycket mindre tidskrdvande att bearbeta,
men kan & andra sidan till viss del vara oséker dd den inte dr insamlad med den aktuella

forskningsfradgan i dtanke. (Bryman & Bell, 2012).

I denna studie har forfattarna sjélva samlat in data genom intervjuer med transportkdpare.

Detta gjordes av tva skél; dels pd grund av avsaknad av tidigare liknande forskning - men



ocksa pa grund av att det d& gar att fanga upp intressanta svar och fa mdjlighet till att stélla

foljdfragor.

Sekundira kéllor i studien innefattar de litteraturstudier som genomfordes i borjan av

processen for att skapa forstaelse for situationen.

2.3.1. Litteraturgenomgang
En mycket viktig del av arbetet med en forskningsrapport &r att bygga upp kunskap om

befintlig forskning och teorier kring &mnet som undersoks. Detta gors dels for att ge det egna
arbetet vetenskaplig tyngd samt for att hélla sig uppdaterad med den senaste forskningen
(Bryman & Bell, 2012).

Att fora detaljerade anteckningar vid arbetet och att kritiskt granska andras alster dr tva
viktiga delar i att gd igenom litteratur pa ett sé effektivt sitt som mojligt. Den medtagna
litteraturen skall visa varfor den aktuella forskningsfrdgan ér intressant samt kunna anvéndas
som grund 1 sin argumentation i diskussionen och for att formulera slutsatser. (Patel &

Davidson, 2011).

Det finns olika typer av litteraturgenomgéngar; systematisk och narrativ. Vid systematiska
litteraturgenomgéngar vill man ta fram all tillgénglig evidens kring ett &mne for att kunna
sammanfatta detta och ge radd kring d&mnet. Narrativ litteraturgenomgéng ér friare till sin
laggning, och syftar istéllet pa att skapa en battre forstaelse kring dmnet man berdr med sin
forskning och att skaffa sig en dverblick. Denna metod blir sdledes lite mer “krokig” och

ofokuserad, jamfort med de systematiska genomgangarna. (Bryman & Bell, 2012).

I denna rapport har en narrativ litteraturstudie anvénts, da det ej var klart initialt vad for slags
litteratur som behovdes for att kunna stélla relevanta fragor till respondenterna, samt fora en

relevant diskussion kring &mnet.

2.3.2. Intervjuer
Att intervjuer dr en vélanvind metod inom kvalitativ forskning dr ingen slump. Flexibiliteten

som en intervju innebédr gor den till ett attraktivt alternativ vid insamling av just kvalitativ
data. Intervjuer av detta slag tenderar att vara mindre strukturerade &n motsvarande
kvantitativa undersokningar. Kvalitativa intervjuer karaktiriseras, som ndmnts ovan, av det
faktum att intresset dr riktat mot den intervjuades personliga dsikter och perspektiv, hér tillats
samtalet ta olika riktningar med mojlighet att ga utanfor det frigeformulir som finns. Aven

andring av ordningsfoljd och nya frdgor i uppfoljningssyfte forkommer. Standardiserade



komponenter och fast struktur, som ej bor avvikas fran, utmérker kvantitativa intervjuer.
Kvalitativa intervjuer kdnnetecknas diremot av stor flexibilitet och mdjlighet till uttémmande

och detaljerade svar. (Bryman & Bell, 2012)

2.3.2.1. Intervjuernas struktur

Det finns tvd huvudsakliga typer av kvalitativa intervjuer, en néstintill ostrukturerad intervju
och en semistrukturerad variant. Den forstndmnda liknar ett vanligt samtal med endast nigra
teman nedskrivna for att hélla intervjun inom ramen for &mnet. En semistrukturerad intervju
innehdller vanligtvis en relativt detaljerad lista med teman som ska berdras men dir
intervjupersonen samtidigt har stor mdjlighet att besvara fragorna fritt. Ordningsfoljden av
fragor har inte lika stor betydelse, men vanligt dr &nda att man foljer sitt ursprungliga manus.

(Bryman & Bell, 2012)

Gemensamt {for ovanstdende intervjutekniker &r att processen dr flexibel, dir intervjupersonen
och dess personliga uppfattning i fragor och hindelser dr i fokus. Faktorer som avgor valet av
intervjuform kan baseras pd huruvida forskaren vill f4 en tydlig bild av intervjupersonernas
verklighet, hur de upplever sociala miljoer eller vad som forenar dem. En semistrukturerat
angreppssétt kan med fardigformulerade frigor skapa vissa forvintningar och forutfattade
meningar och pa s& vis kanske inte finga upp den sanna verkligheten. Samtidigt ar
semistrukturerade intervjuer att foredra om undersdkningen har ett tydligt fokus och den

senare analysen &r timligen forutbestdimd. (Bryman & Bell, 2012)

I denna studie har forfattarna anvént sig av en semistrukturerad intervjuform, da de ville f&
fram respondenternas asikter angdende vissa specifika fragestéllningar, for att senare kunna
fi en viss jamforbarhet dem emellan. Forfattarna anség att mojligheten att stélla foljdfragor

var vésentlig, vilket talade for att bruka semistrukturerade intervjuer.

2.3.2.2. Urval av respondenter

Vid urval av respondenter for kvalitativa studier och intervjuer dr transparens ndgot som bor
beaktas. Detta innebér att studien bor innehalla en tydlig redogorelse for hur intervjupersoner

valdes ut och hur manga intervjuer som genomfordes. (Bryman & Bell, 2012)

Icke-sannolikhetsval &r ett begrepp som técker in flera former av urvalstrategier, déribland
den tilldmpning som innebir att man intervjuar en enda individ i olika organisationer. Det
kréver mindre tid, kan goras till en ldgre kostnad och fler kan dédrmed intervjuas. Likvél som

att fordelarna dr manga, dr det viktigt att vara medveten om begrinsningarna som ar



forknippade med denna typ av urval. Respondenten forvéintas kunna representera och yttra
sig om hela organisationen, vilket kanske inte alltid leder till fullkomligt korrekta svar, nadgot

som bor tas hdnsyn till vid senare analys. (Bryman & Bell, 2012)

En form av icke-sannolikhetsval dr mélstyrda urval, vilket innebér att relevanta respondenter
véljs ut péd ett strategiskt sdtt i forhoppning om att kunna besvara de formulerade
forskningsfrdgorna. Inom ramen for detta kan ytterligare en inriktning véljas i form av
teoretiskt urval. Denna metod syftar till att man bygger pa en redan grundad teori med data,
med hjidlp av exempelvis intervjuer, tills feoretisk mdttnad uppnatts. Det sker nér
undersokningen inte ldngre resulterar i ny eller relevant data, andra dimensioner eller
egenskaper. Det vdsentliga med denna strategi dr att urvalet baseras pa teorin s att idéerna

eller problemen kan provas i praktik. (Bryman & Bell, 2012)

For denna undersokning har forfattarna anvant bade teoretiskt urval och ett bekvamlighetsval.
Det sistndmnda innebdr att aman baserar urvalet pd personer som finns tillgéngliga, vilket kan
bidra till en viss problematik med att generalisera resultatet. Just det faktum att resultatet av
datan inte direkt kan leda till ndgra slutgiltiga svar kan ge incitament och ansats for vidare
forskning inom dmnet (Bryman & Bell, 2012). Tidsfaktorn ar i sammanhanget ocksa
relevant att diskutera. Sannolikhetsval &r ofta synonymt med tidskrdvande forberedelser och
forfattarna motiverar darfor ett icke-sannolikhetsurval for studiens respondenter med att tid

och resurser dr begrdnsade i denna studie.

2.3.2.3. Genomforande

Vanligt forekommande idag é&r att transportkdpare outsourcar sin godstransportfunktion till
utomstdende part i form av en speditdr. Sdvida godsdgarna inte har ndgra uttalade dnskemal
om val av transportslag, dr det speditdrerna som samordnar transporten och viljer
transportmedel utifran godsets karaktir (Lumsden, 2012). Forfattarna ansdg darfor att det ar
just speditdrerna, mellanhidnderna i sammanhanget, som ir intressanta att intervjua. De dr
vilmedvetna och framforallt mdna om godsdgarnas intressen, samtidigt som de har god
kdnnedom kring logistiklosningar och transportmedel. Alternativet att intervjua olika
inblandade aktorer hade varit for tidskrdvande och valet att intervjua speditorer ger en

effektiv intervjuprocess och bidrar till en mer 6vergripande bild av godségarnas krav.

Forsta kontakten med respondenterna togs via mail och dérefter bokades méten in. Vid

intervjutillfallet besokte forfattarna respektive respondents kontor i Goteborgsomradet, for att



alla skulle bli intervjuade i sin egen arbetsmiljo. Samtliga intervjuer spelades in (efter

godkinnande av respondenten) och for sédkerhetens skull tog dven skriftliga anteckningar.

Efter avslutad intervju anvéndes de skriftliga anteckningarna som bas, med kompletterande
ljudinspelningar, for att skapa en fullstindig redogorelse av respondentens huvudsakliga

asikter. Dessa dokument finns att tillgd i Appendix 2.

Vid intervjuerna anvindes ett frdgeformuldr for att kunna bibehdlla samma fokus under
samtliga intervjuer, men med mojlighet att stilla foljdfragor dir det ansdgs relevant eller

nddviandigt. Frageformuléret finns att studera under Appendix 1.

Tabell 1. Studiens respondenter.

Namn Foretag Position Datum
Eva Fahlander Damco AB Business Process 4 maj 2015
Owner

Bengt Johansson Hoyer Svenska AB | Styrelseledamot och | 7 maj 2015
sakerhetsradgivare

Simon Jansson SeaCon AB Deldgare och 8 maj 2015
operativ kontorschef

Mats Larsson Postnord Logistic Chef inrikes parti 15 maj 2015
AB
Johan Andersson NordicOn Forsdljningschef 18 maj 2015

2.4. Studiebesok - Swedish Maritime Day

For att £ en bredare forstielse for sjofartsbranschen i sin helhet, och dess olika aktorer gjorde
forfattarna ett studiebesok pa Swedish Maritime Day - vilket dr en kombinerad konferens och
utstdllning for néringsliv, akademi och offentlig sektor. Konferensen dgde rum pé Svenska

Maissan i1 Goteborg den 20 april 2015, det vill séga relativt tidigt 1 uppsatsprocessen.

Dagens deltagare var ca 600 stycken till antalet och pa nagot sétt engagerade i frdgan kring
framtidens maritima strategi och hur den bor utformas. Centrala frdgor som diskuterades var
hur sjofarten kan vinna mer konkurrenskraft samt hur man skall arbeta for att virna om

néringens infrastruktur - det vill séga havet.
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2.5 Kritisk granskning av metoden
Vid metodval forekommer alltid viss kritik. Genom att relatera till den kvalitativa studie som

genomforts kan eventuella fel eller kriterier som inte uppnatts diskuteras. Kritik som vanligen
forekommer vid kvalitativ forskning &r att det faktum att den &dr alldeles for subjektiv, att
personliga preferenser och uppfattningar priglar resultaten och inte ger ett tillrackligt
helhetsperspektiv. Foresprdkare for kvantitativa undersokningar menar att med tydligare
fragestillningar ges en tydligare koppling till teori och litteratur framstéllas. (Bryman & Bell,
2012).

Problem med att replikera intervjuer tas ocksd upp som kritik. En kvalitativ undersdkning
staller hoga krav pa forskaren som i sammanhanget dr det mest betydelsefulla verktyget vid
datainsamlingen. Att dennes personliga intressen och tolkningar kommer att péverka
resultatet dr svart att frdngd. Likasd menar kritiker att genom en mindre undersdkning dir
endast ett fatal ostrukturerade intervjuer genomfors med ett antal individer, inte kan
representera andra liknande fall eller att resultatet kan appliceras som mgjlig tes vid liknande
situationer. Som forsvar till detta péstdende menar man att resultat frdn kvalitativa
forskningsmetoder inte ska generaliseras till population utan snarare till teori. Att det istéllet
handlar om kvaliteten pa de teoretiska slutsatser som undersokningen mynnar ut i och som
bygger pa kvalitativ data. Mojligheten att generalisera bygger inte pd statistiska kriterier utan
pa det teoretiska tdnkandet (Bryman & Bell, 2012).

Ett problem med bekvimlighetsurval som urvalsstrategi dr att respondenterna inte fullt ut kan
sdgas representera alla i populationen (Bryman & Bell, 2012). I denna studie kan alltsa de
intervjuade transportkdparna inte forvintas svara for alla i segmentet, vilket sjdlvfallet

diskuteras 1 resultatet.

Vidare kan man diskutera konsekvenserna av det faktum att speditorer far representera
transportkoparna i denna studie. Forfattarna anser att fokus pé endast en aktor i
sammanhanget, speditorerna, kan generera en konkret och tydlig bild av dagens verklighet.
Samtidigt har man genom att intervjua speditrer en mojlighet att beakta flera olika
perspektiv eftersom de fungerar som en tredje part vid transportkdp. Det ger en forhoppning
om att kunna ge svar pa vad som verkligen behover fordndras och prioriteras for att gora

kustsjofarten aktuell och intressant for den stora massan transportkdpare.
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2.5.1 Validitet och reliabilitet
Termerna validitet och reliabilitet anvénds for att utveckla bedomningskriterier. Bdda har

varit foremal for diskussioner huruvida de dr ldmpliga vid kvalitativa undersokningar
eftersom de forutsitter att man kommer fram till en absolut bild av verkligheten och en
absolut sanning. Utveckling mot en anpassning av begreppen och mindre vikt vid fragor som

ror matning har saledes kunnat skadas inom den kvalitativa forskningen.

Alternativa beddmningsmetoder har ocksd uppkommit till f6ljd av ovanstdende diskussion
och tvé kriterier som kan std som alternativ dr trovdrdighet och dkthet. Den forstndmnda
bestar av fyra delar som har motsvarigheter inom den kvantitativa forskningen; tillforlitlighet,
overforbarhet, pdlitlighet och konfirmering. Tillforlitlighet 1 resultatet innebér att forskningen
genomforts enligt vissa regler och att s& kallad respondentvalidering har verkstillts. Det &r
den process dir forskaren aterkopplar till respondenterna som varit foremél for
undersokningen och fir bekriftelse pa att resultatet &r riktigt och Overensstimmer med
upplevda erfarenheter. Overforbarheten ir ofta omtvistad vid kvalitativa intervjuer eftersom
de ofta har ett sndvt kontextuellt fokus med syfte att beskriva den verklighet som studeras.
Genom att skapa sa kallade tita redogérelser, beskrivs den kultur som undersokts detaljerat.
Vilket sedan ligger som grund och mojliggdr for andra att sjédlva beddma om resultaten ar
overforbara till andra &mnen. Pélitlighet motsvarar reliabiliteten inom kvantitativ forskning,
vilket innebédr en fullstindig redogorelse for alla delar i processen. Problemformulering,
anteckningar, intervjuformuldr etc. dr alla vésentliga element. Den sista punkten,
konfirmeringen, innebir att det sdkerhetsstillts att forskaren inte medvetet 14tit utférandet och
slutsatserna paverkats av egna varderingar eller preferenser. Granskarna ska hér se 6ver nivan
av styrkan i resultatet. Aktheten som ett ytterligare ett kriterium syftar till att mita hur pass
rattvis bild som uppnétts och hur vél resultatet speglar respondenternas asikter och

uppfattningarna. (Bryman & Bell, 2012)

Genom att nyttja strategier som fdta beskrivningar och respondentvalidering kan man inom
kvalitativa undersokningar undvika att anses anvénda forenklade versioner av kvantitativa
matt och istillet styrka sitt resultat med dessa metoder. (Bryman & Bell, 2012) Under
intervjuerna sdkerhetsstélldes att respondenterna var 1 samforstdnd och forstod innebérden av
frdgorna, vilket kan ses som en form av respondentvalidering. Genom tydlig redovisning och
transparens gillande intervjuobjekt och intervjusituationer skapas tdta beskrivningar och

mojliggor for andra att avgdra om forskningens resultat dr av virde for dem.
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3. Teoretisk referensram

1 detta kapitel klargors forst olika begrepp kopplat till sjéfart, efter det foljer en redogorelse
for tidigare teorier och forskning kring transportkopares preferenser vid val av
transportslag, samt vilka egenskaper som sjotransporter respektive vigtransporter generellt

forknippas med. Avslutningsvis diskuteras intermodalitet och dess utmaningar.

3.1 Sjofart

3.1.1. RoRo
RoRo idr en forkortning av Roll On/Roll Off och syftar sdledes till hur ett fartyg lastas och

lossas. Fartygstypen dr den mest tidseffektiva vid lastning och lossning av gods (jamf{ort med
LoLo: Lift On/Lift Off). Aven om RoRo-fartyg har fordelar i och med kort liggtid i hamn
skapar denna typ av lastning mycket outnyttjat utrymme ombord. Ro-Pax kallas den typ av
transporter som tar ombord bade rullande last och passagerare, bilfarjor dr sdledes en sddan

typ av transport. (Lumsden, 2012)
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Figur 1. Bild pd RoRo-fartyg. (Lumsden., 2012, Sida 186)

3.1.2. Lastning och lossningsprocess av lastbil pA RoRo-fartyg
Lastbilarna kors ombord pa RoRo-fartyg, vilket leder till tidseffektiv lastning och lossning i

hamn da extern hantering av godsenheten uteblir. (Lumsden, 2012). Det forekommer bade en
16sning dér foraren reser med godset pa fartyget (vanligen kallad férjetrafik). Det andra
alternativet innebdr att lasten avldmnas och stdlls upp pa sin plattform, for att i
slutdestinations hamn hidmtas upp och kopplas pa en dragenhet. Vid denna typ anvénds
saledes samma plattform for godset under hela transporten, men dragfordon skiftar (Morales

Fusco et al., 2012).
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3.1.3. Lastning och lossningsprocess av trailer paA RoRo-fartyg
Trailern &r en allt vanligare fordonskombination som innebér att dragenheten frikopplas fran

lastenheten och man undviker en dyr resurs i form av dragbilen &4r improduktiv under
transport, lastning, lossning och andra typer av terminaloperationer (Lumsden, 2012). Nar
trailer anvénds vid sjOtransporter fdrdas godset alltsi utan medfoljande dragenhet och
chauffor, vilket kraver att ndgon hdmtar upp den i ankomsthamnen och levererar den till
slutdestination (Morales-Fusco et al., 2012). Den stora kapitalbindning som dragenheten stir
for kan elimineras och kan anvindas till ndgot annat nir godset star still. A andra sidan kriivs
mer omfattande koordinering av dragenheter och chaufforer vid upphdmtning och avlimning

av trailers (Lumsden, 2012).

3.1.4. Kustsjofart, Inrikessjofart, Inlandssjofart, Narsjofart
Det finns olika typer av sjofart som kan forvéxlas trots att deras karaktiristika skiljer sig

ndmnvart. Kustsjofart (eng. Coastal shipping) dr definierat som den typ av sjofart som
bedrivs mellan svenska hamnar utmed en kuststricka. Den ingar i den svenska
inrikessjofarten, vilket dr samlingsnamnet for all sjofart mellan svenska hamnar. Under
inrikessjofart faller ocksa den sa kallade EU-klassade inlandssjofarten (eng. Inland Water
Ways). Denna typ av sjofart trafikerar vaderskyddade kustomrdden samt floder, sjdar och
kanaler. Vighdjden tillits inte Overstiga 2 meter i genomsnitt, vilket gor att man kan tilléta
lagre krav pa bemanning och annan typ av fartygskonstruktion etc. Vidare figurerar dven
begreppet ndrsjofart (eng. Short Sea Shipping). Ndrsjofart kallas den intra-europeiska trafik
som transporterar gods mellan hamnar 1 Europa. (Sjofartsforum, 2010). Enligt EU inbegriper
definitionen dven icke-europeiska hamnar med angransande kustlinjer till unionen (Medda &
Trujillo, 2010).

3.1.5 Begreppet Short Sea Shipping

Idén om denna typ av sjofrakt uppkom efter insikten om att fler effektiva transportssystem
maste utvecklas som komplement till den hart belastade vagnéatet i EU. Short Sea Shipping
betraktas som ett hdllbart och ekonomiskt alternativ i sammanhanget tack vare
bransleeffektivitet och 14ga utslappsnivaer (Medda & Trujillo, 2010). Man bor ha i atanke att
fartygets hastighet pdverkar brinsleforbrukningen, dir en hogre fart kriver mer brinsle
(Mulligan & Lombardo, 2006). Detta innebdr att hogt stéllda krav pé snabba transporter blir
direkt begransande for de potentiella miljovinster som SSS skulle kunna innebéra. Forskning
kring SSS-projekt i EU har visat att tidsfaktorn ar mest kritisk for transportséttets
konkurrenskraft gentemot andra landtransporter (Douet & Cappuccilli, 2011). Delar av

akademin havdar dock SSS éndé kan bidra till miljovinster dd@ man med denna typ av sjofart
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avlastar vigtransportsystemet och minskar trangseln pd vdgarna. P4 sa vis bidrar SSS till att
végtransporterna erhaller béttre bridnsleekonomi och att helheten gynnas. (Mulligan &

Lombardo, 2006).

En annan viktig aspekt vid uttalanden om SSS och dess miljovinster dr fartygens fyllnadsgrad.
Manga berdkningar utgar frén en sddan om 100%, vilket kan anses aningen optimistiskt. Ju
lagre fyllnadsgrad, desto simre resultat sett ur miljosynvinkel. (Mulligan & Lombardo,

2000).
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Figur 2. (Mulligan & Lombardo, sida 189)

3.1.6 Motorways of the Sea
Termen Motorways of the Sea introducerades 1 ett forsok att skapa forstaelse kring konceptets

innebord med dorr-till-dorr transporter via ndrsjofart. Motorways of the Sea kan forklaras
som maritima korridorer dir Short Sea Shipping moter kraven pd frekvens, kvalitet och
regelbundenhet. EU klassificerat fyra rutter som Motorways of the Sea (Dong-Wook & Song,
2012). De dr menade att vara en nyckelkomponent i EU:s policy om att frimja intermodala
transporter for att battre nyttja bdde befintlig sjofart och havet som en resurs (Medda &
Trujillo, 2010). Dessa ska motsvara motorvigstransporter i termer av att erbjuda
hogkvalitativa logistikttjdnster via sjofart (Dong-Wook & Song, 2012). Det innebér en hogre
standard nar det kommer till restid, kostnader och flexibilitet (Morales-Fuscho et al., 2012).
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3.2 Modalt val

Modalt val syftar till det val en transportkdpare gor angdende transportmedel vid kdp av en
transport. Faktorer som spelar en avgdrande roll i bestimmandet av detta dr vilken typ av
gods man skall forflytta, transportavstdndet samt om det ror sig om en internationell eller
nationell transport. Vidare végs transportkvaliteten mot pris, dir transportkvalité bestir av
exempelvis fOljande faktorer: flexibilitet, punktlighet, frekvens, godsets skaderisk,
tillforlitlighet och transporttid (Vierth et al. 2012). Att dven beakta miljoaspekter vid modala
val dr nagot vars betydelse borjat 6ka, &ven om marknaden i dagsléget inte &r mogen nog att

lata det avgora. (Karlsson, 2010)

For transportkdparna dr forsta prioritet att utveckla transportlosningar som lever upp till
kundernas krav. Samhéllet maste 1 sin tur forstd hur aktdrerna pa transportmarknaden beter
sig och bistd med nodvéndiga funktioner. Att frimja miljovanliga transporter dr ett steg mot
att i framtiden skapa ett hallbart samhille. Om inte marknadskraven ar kdnda ar det svart for
samhillet att bistd med rdtt medel. Darfor dr modalt val av stort intresse béade for

transportindustrin och samhillet. (Flodén et al., 2010)

3.2.1 Ekonomi
Vid prissittning for transporter végs flera faktorer in: faktiska produktionskostnader, skatter

och avgifter, service- och kvalitetsnivd, konkurrens fran andra aktdrer, kundernas
forhandlingsstyrka och  fyllnadsgrad pd transporten. Utgdngspunkten dr  att
transportoperatérernas samlade kostnader motsvarar de priser som transportkdpare betalar.

(Vierth, 2012)

En hel del forskning har gjorts pa transportprisets paverkan vid modalt val och genomgaende
framhalls det vara den faktorn som viager tyngst, &ven om dess betydelse varierar beroende pé
bransch och transportkdpares egna preferenser. Ofta har transportkoparna ett kostnadstak,
varvid de anser att transporten blir for dyr. De transporter som ligger under detta tak beaktas
med tanke pa vilken servicenivé den specifika transporten anses kréva. Det star saledes klart
att priset har en klart avgérande roll, och dven om transporten inte maste vara det absolut

lagsta fOr att vinna - sd maste det i alla fall vara ett av de lagsta. (Saxin, 2013)

Efter pris vdgs dven tillforlitligheten in som en starkt bestimmande faktor. Priset behandlas
ofta som en frikopplad aspekt, som viktas mot den totala transportkvaliteten. Ddr vigs
foljande faktorer samman: flexibilitet, tillforlitlighet, frekvens, punktlighet, miljo, transporttid
och godssdkerhet. (Karlsson, 2010)
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3.2.2 Flexibilitet
Med termen flexibilitet menas mdjligheten att kunna fordndra godsets destination, himta upp

mer gods under transportens gang, eller titt intill avgadng. Som ndmnts ovan sa dr

flexibiliteten en viktig faktor for en transports totala transportkvalitet. (Karlsson, 2010)

3.2.3 Tillforlitlighet
Tillforlitlighet vid godstransporter kan definieras som variabiliteten i den uppskattade

transporttiden. Att en transport har en hog tillforlitlighet betyder att man med stor sékerhet
kan sdga ndr en viss transport kommer att vara fullbordad. Bade for kort och for lang
transporttid skapar problem for mottagaren, dven om det framforallt &r forsenade transporter
som ger sirskilt dalig klang. For att uppskatta tyngden av tillforlitlighet vid en transport kan
man kvantifiera den med VITV (Value of Travel Time Variability). Det betyder alltsd att man

uppskattar betalningsviljan for att minska variabiliteten for en transport. (Vierth, 2012)

Med begreppet kan man ocksd mena en kombination av flera egenskaper som tillsammans
utgor det faktum att godset levereras i rdtt tid och rétt utforande, till exempel godssékerhet
tillsammans med punktlighet (Vierth et al, 2012). Till punktlighet menas formégan att
leverera precision vid upphdmtande och avldmnande av gods. Punktlighet har visat sig vara
den egenskap som transportkdpare starkast associerar med hog transportkvalitet, och é&r
saledes av mycket stor vikt vid val av transportor och transportslag. (SIKA, 2007). Baserat pa
transportinkopares faktiska beteende kan man se att tillforlitlighet kombinerat med

transportpriset dr de tva viktigaste faktorerna vid modalt valet. (Karlsson, 2012)

3.2.4 Frekvens
Med frekvens menas hur ofta en transport avgar inom ett visst tidsspann. I Vierths rapport

(2012) omndmns en undersokning som gjorts i Italien, dér speditorer har intervjuats for att fa
information om deras preferenser angdende att Overfora landtransporter till hypotetiska
RoRo-transporter. Det framkom da att tillforlitlighet och frekvens i avgéngar spelade en
avgorande roll for om ndgon Overflyttning till sjofart skulle bli aktuell, &ven om viljan att

nyttja en RoRo-16sning istdllet for ren landtransport generellt sett var lag.

3.2.5 Miljo
I Elisabeth Karlssons metaanalys av transportskdpares beteende och vérderingar (2010)

framgar att miljdaspekten hitintills inte har haft nigot storre fokus vid transportkdp. Aven
Vierth et al (2012) hénvisar till flera svenska rapporter och avhandlingar dér samtliga visar pa

att miljoaspekten rankas ldgre @n pris och transportkvalitet. Ndmnas bor dock att rapporterna
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noterar en markant 6kning av efterfrdgan kring héllbara transporter, 4ven om det i dagsléget

inte finns ndgon betalningsvilja for dem.

3.2.6 Transporttid
En annan viktig del av transportkvalitén dr tidsaspekten, den tid det tar att flytta godset fran

en geografisk punkt till en annan. Tidigare undersokningar och intervjuer med
transportkdpare har visat att de vérderar transportens punktlighet hdgre dn en snabbare
transporttid, givet att transporttiden &r rimligt 1ang (Allen et al., 1985). Detta betyder séledes
att man hellre anvinder sig av en transport med mycket god punktlighet och ldngre
transporttid dn vice versa (SIKA, 2007). Man menar pa att en perfekt logistikkedja inte
karaktiriseras av fordonens hastighet, utan snarare av uppvisande av regelbundenhet och

tillforlitlighet (Stang, 2013).

3.3 Vigtransporter

De senaste femtio aren har vigtransporterna Okat explosionsartat, vilket troligen har sin
forklaring i1 de allt storre och godsslukande varianter av fordonskombinationer som har gjort
trafikslaget mycket mer effektivt. Detta gar ocksé vil tillsammans med néringslivets dkade
krav pd snabba och flexibla transporter (Lumsden, 2012). Vigtransporterna har dock flera
begrinsande faktorer for att kunna uppnd skalekonomi. Dessa utgoérs bland annat av
restriktioner for vikt och langd pa fordon samt tillaten drag- och lastkapacitet pa grund av den

okande energianvandningen som tillkommer (Rodrigue, 2009).

De egenskaper som framforallt gjort vigtransporterna dominerande &r dess utmarkta dorr-till-
dorr prestanda samt transportkvalitet (sett som tillforlitlighet, flexibilitet, hastighet och ldgre
risk for skador pd godset) (Wiegmans, 2010). Trafikslagets fordelar har resulterat i att
végtransporter dr dominerande pd marknaden for framforallt kortvéiga transporter. Forskning
visar pa att distanser kortare dn 25 mil séllan dr 16nsamma med ndgot annat trafikslag &n

végtransporter (Flodén, 2007).

3.3.1. Ekonomi
Jamfort med sjofart dr végtransporter ofta dyrare dd de skalfoérdelar som en sjotransport

uppnar med sin stora lastkapacitet uteblir pa vigtransporternas mindre lastbdrare (Bowersox
& Closs, 1996). Trots att priset, som ndmnts ovan, ir en av de mest avgorande faktorerna vid
modalt val har, lastbilen kommit att ta marknadsandelar fran sjofarten de senaste aren. En

anledning till detta dr kravet pd snabbare transporter for att minska foretagens kapital bundet i
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lager. Ménga foretag har gatt frén att lagerhalla stora mangder till att ha “’lagret pa vigarna”.

(Lumsden, 2012)

Att beakta dr ocksé den totala kostnaden for hela transporten. Trots att sjofartsdelen &r relativt
billig, maste ett systemsynsitt appliceras. I och med detta tillkommer kostnader for transport

till och fran hamnen etc. (Gray & Saldanha, 2002)

3.3.2 Flexibilitet
En av vigtransporternas stora fordelar ar det faktum att man med enkelhet kan mota

fordndringar i planeringen. Mgjligheten att under transportens gang kunna komplementlasta
eller ldmna av godset pd en ny destination ger transportsittet en hog flexibelt. Med
végtransporter dr det dven enklare att for en kortare tid 6ka sin kapacitet genom att fordela
om fordon (Lumsden, 2012). Vigtransporterna &ar ocksd unika i sitt sdtt att kunna

tillhandahalla dorr till dorr-leveranser. (Rodrigue, 2009)

3.3.3 Tillforlitlighet
Lastbilstransporter anses ha en mycket god tillforlitlighet, d& chauffoéren hela tiden bevakar

godset och har mdjlighet att l6sa de eventuella problem som skulle kunna péverka

tillforlitligheten negativt. (Lumsden 2012)

Tillforlitligheten for vdgtransporter med lastbil anses béttre dn exempelvis sjotransporter,
eftersom godset fraktas fran dorr till dorr, utan ndgon omlastning mellan olika transportslag.
Med farre hanteringspunkter i kedjan minskar risken for forseningar (Fremont & Franc,
2010). Aven det faktum att lastbilarna inte #r begriinsade, till ett jarnviigsnit eller
vattenvédgar, gor att de nar i princip alla mottagare och har ldttare att halla punktliga

leveranser (Coyle et al., 1995).

3.3.4 Frekvens
Man kan genom resonemanget ovan nagot forenklat sett hivda att det enda som kréivs for en

végtransport skall komma till stdnd &r ett fordon och en forare. Denna enkelhet mojliggor
végtransporternas hoga flexibilitet, dd avgéngarna kan skrdddarsys helt efter godsdgarnas

onskemal. (Lumsden, 2012)

3.3.5 Miljo
Det ar knappast ndgon nyhet att dagens viagtrafik har negativa effekter, bdde pa var narmiljo

och ur ett globalt perspektiv. Végtransporterna (bade gods och person) i Sverige orsakar
ungefdr 30% av landets koldioxidutslédpp (Trafikverket, 2015). Forutom stora utsldpp av

koldioxid bidrar trafikens utslépp till 6vergddning och forsurning av marker och vattendrag. I
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storstadsomrdden dr dessutom buller, tringsel samt giftiga partiklar och kolvéten stora

problem som orsakas av végtrafik. (Rodrigue, 2015)

3.3.6 Transporttid
En av vigtransporternas fordelar &r dess korta transport- och transittider. Végarnas olika

hastighetsbegransningar sitter taket for hur fort godset kan fardas, samt lagstiftning kring hur
manga timmar en forare far kora utan rast (Rodrigue, 2015). Dessa begriansningar drabbar
sdllan lastbilstransporterna negativt ur ett konkurrensperspektiv, eftersom de pa ménga
strackor kan leverera godset snabbare dn andra transportmedel. For kortare transporter &r

lastbilen alltid det 6verldgsna alternativet. (Coyle et al., 1995)

3.4. Sjotransporter
Sjotransporters tva stora nackdelar i forhallande till andra transportmedel &r det faktum att

transportslaget ar ldngsamt, med hastigheter vanligen fran 15-20 knop. Den andra nackdelen
ar att det ofta uppkommer forseningar i hamnar som ett resultat av omsténdiga lastning- och
lossningsprocesser. Namnda begrénsade faktorer gor sig pdminda nér varor ska fraktas korta

avstind eller d4 godsédgare kraver snabb leverans. (Rodrigue, 2015).

Under 1900-talet har utvecklingen inom sjofarten lett till stora tekniska innovationer som
forbattrat fartygen och dess prestanda samt atkomst till hamnarna. Det ror sig frimst om
storlek pd fartyg, hastighet, fartygsdesign, specialisering gentemot olika typer av gods och

former av automatisering. (Rodrigue, 2015).

3.4.1 Ekonomi
Sjotransporternas kostnadseffektivitet stammar dels ur dess extrema lastkapacitet jamfort

med andra trafikslag och dels ur dess ldga forbrukning av brinsle for utfort transportarbete.
Som exempel kan en normalstor prdm som gar pé inlandssjofart i Europa ha en lastkapacitet
pa 1500 ton, vilket motsvarar cirka 15 tdgvagnar och 60 lastbilar (Coyle et al., 1994).
Skalfordelarna uppstar tack vare den stora lastkapaciteten, dd betydligt mindre brénsle krivs
for att transportera denna méngd gods till sjoss, jamfort med pa land. Detta gor att en

sjoburen 16sning &r ett billigt alternativ (Lumsden, 2012).

3.4.2 Flexibilitet
Jamfort med lastbil dr sjofart bade betydligt 1dangsammare och erbjuder av naturliga skél en

samre flexibilitet (Vierth et al, 2012). Sjofartens styrka &r att flytta gods till laga kostnader,
dér mojligheten till hog flexibilitet och hastighet far sté at sidan (Bowersox & Closs, 1996).
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3.4.3 Tillforlitlighet
Sjofartstransporternas tillforlitlighet kan inte studeras helt separat, d& den &r beroende av

flera processer i transportndtverket och méste ses i ett sammanhang. Lastning, lossning och
surrning av gods dr exempel pa ovan ndmnda aktiviteter som kan vara kritiska. Denna
beroendestéllning har genererat en ibland negativ bild av sjofarten pd detta plan (Gray &
Saldanha, 2002). Fler brytpunkter i transporten, dar nagot kan ga fel, kan saledes forsamra
tillforlitligheten (Allen et al., 1985).

3.4.4 Frekvens
En av sjofartens svagheter jimfort med andra trafikslag ar att den generellt sett ofta har en lag

frekvens i antalet avgangar (Thonfors, 2003). En avgang per vecka &r ofta att betrakta som ett
minimum for containergods, d&ven om det ofta finns en 6nskan hos godsidgarna att ha titare
turscheman. Det dr en svar avvidgning mellan frekvens och fyllnadsgrad pa fartygen, dir
storre fartyg ger ekonomiska skalfordelar men far svarare att hdlla en tillrdckligt hog
fyllnadsgrad vid tétare avgéngar. (Rodrigue, 2015). For att en kustsjofartslosning med RoRo-
trafik skulle bli aktuellt skulle antalet avgangar behova dka markant (Douet & Cappuccilli,
2011).

3.4.5 Miljo
Den generella uppfattningen om att sjotransporter dr miljovanligt bygger pa att de, jAmfort

med landtransporter, sldpper ut laga méngder CO,/tonkm. Detta &r dock en sanning med
modifikation beroende pd vad man menar med miljovénligt. Utsldppshalterna varierar kraftigt
beroende pa vilken typ av fartyg man studerar, dess hastighet samt typ av lastenhet.
Tankfartyg har betydligt hogre emissionseffektivitet &n container- och RoRo-fartyg. Detta d&
hastigheten dr hogre och lastkapaciteten ligre (Vierth et al 2012).

Enligt Hjelle & Fridell (2012) visar sjofart upp det lagsta CO,-utsldppen ndr man jamfort
utslapp pa fyra olika strickor med sjofart, lastbil och jirnvdg. Nir man diremot ser till
kvdve-, svavel- och partikelemissioner visar det sig istéllet att sjofarts-alternativet var det
sdmsta transportuppldgget. Nya typer av motorer och brédnslen &r faktorer som kan forbattra

situationen for sjofarten avsevért gillande detta.

3.4.6 Transporttid
Att sjotransporter genomfors med en léngre transporttid beror pa flera faktorer, framforallt

hastigheten och de ofrankomliga omvigarna. Ineffektivitet i hamnarna vid lastning, lossning

och tidskrdvande administration ligger ocksd sjofarten i lasten. Detta gor det svért for
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sjotransporter att konkurrera med transporttiden gentemot andra transportslag. (Paixao &
Marlow, 2002; Gray & Saldanha, 2002).

Beroende pa hur gammalt fartyget dr kan marschfarten antas ligga mellan 15-30 knop/h (28-
55 km/h). Miljévinliga och bréinslesparande trender sa som Slow Seaming, dér hastigheten
sanks fOr att spara brédnsle, gor sjotransporter dnnu ldngsammare 1 forhallande till

végtransporter. (Rodrigue, 2015)

3.5 Intermodalitet

Enkel modalitet avser dorr-till-dorr-transporter med enbart ett transportmedel och max tvé
inblandade aktorer (Ludvigsen, 1999). Intermodalitet karaktiriseras av anvindandet av
kombinerade transporter, dir en och samma lastenhet minst en géng dverfors mellan olika
transportslag. Detta stidller bade tekniska som organisatoriska krav och involverar flera olika
aktiviteter och aktorer (Woxenius & Bairthel, 2008). Tanken med att nyttja flera olika
alternativ dr att varje transportmedel ska anvédndas sa effektivt som mojligt i termer av
kundnytta, resursforbrukning och miljopaverkan (Lumsden, 2012). Det har visats att
intermodala transporter néstan alltid 4r lonsamma for strackor lingre dn 50 mil, och ofta ar

léonsamma om de &r langre 4n 25 mil (Flodén, 2007).

Intermodalitet dr latt att forvixla med multimodalitet. Skillnaden mellan dessa tva begrepp ar
att det forstnimnda innebdr en och samma lastbdrare under hela transporten och alltsé inte
hantering av sjdlva godset. Det senare, som syftar till multimodala transporter, inbegriper tva
eller flera transportmedel men kan innebéra att godset lastas om mellan olika lastenheter

(Trafikanalys, 2012).

Lastenheterna utgors vanligen av sjocontainrar, vixelflak och semi-trailers i1 passande storlek.
Transportmedel i form av lastbil, jarnvdg, fartyg, pradm och flygplan fraktar enheterna mellan
noderna langs linkarna i ett natverk (Rodrigue, 2009). For att kunna f6lja enhetslastprincipen,
det vill séga att transportera godset pa en standardiserad lastbiarare genom hela kedjan, &r ett

vél integrerat transportsystem nodvéndigt (Lumsden, 2012).

EU har som mal att 6ka de intermodala transporterna for att minska energiférbrukningen och
avlasta det anstringda végnatet frdn tung lastbilstrafik. For att man ska kunna gora detta vill
man undvika att se de olika transportsystemen som konkurrerande, mélet dr istéllet att
behandla dessa parallellt. Genom ett systemsynsétt kan tidigare barridrer Overbryggas;

organisatoriska, administrativa, infrastrukturméissiga och ekonomiska.
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3.5.1 Kustsjofarten som en del av framtidens intermodala transporter
Kustsjofart har tidigare framst betraktas som ett ldmpligt transportslag for bulklast, snarare &n

som en naturlig del i en intermodal kedja (Gray & Saldanha, 2002). I takt med att priset pa
végtransporter forvantas 6ka som en konsekvens av miljomaéssiga lagregleringar ar det troligt
att kustsjofarten kan anta en mer framtrddande roll bland intermodala transporter (Kapros &
Panou, 2007).

EU har finansierat flertalet SSS-projekt i hopp om att frimja denna form av transportslag i
anvindandet av intermodala transporter. SSS skiljer sig mot kustsjofart pa sd vis att det syftar
till internationella transporter och inte enbart inrikes befraktning. De béda varianterna moter
dock samma problematik vid integration i intermodala dorr-till-dorr-kedjor. Administrativa
forehavanden mellan inblandade aktorer, hantering av gods 1 hamnarna och forbindelser med
inlandet r ytterst kritiska faktorer som maste fungera optimalt for att EU:s visioner ska

kunna forverkligas. (Grosso et al, 2010)

3.5.2 Dagens kustsjofarts-trafik i EU

Godstyp transporterat med narsjofart i EU-27
2012

Container-
frakt 12%

RoRo-frakt

12%
e —\

Torrr bulk 20%

Flytande bulk 56%

Figur 3. Diagram oOver typer av gods som fraktas med néarsjofart. (Vierth et al., 2012)

I diagrammet ovan presenteras fordelningen mellan de typer av gods som fraktats med

nérsjofart i EU 20123. Det gér tydligt att se att RoRo-frakt i dagslaget inte har en
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framtrddande roll inom transportslaget, utan att majoriteten av godsvolymerna representeras

av bulkgods.

3.5.3 Konkurrenssituation mellan trafikslagen
Det argumenteras for att en snedvriden konkurrenssituation mellan transportslagen rader pa

flera plan. Bade ndr det kommer till att bdra sina egna kostnader, sett ur ett
underhéllsperspektiv och att internalisera miljoeffekter i prisbilden, missgynnas sjofartens

mojlighet att konkurrera med pris. (Vierth et al, 2012).

Enligt Per Kégesson (2011) i forskningsrapporten kring likabehandling av transportslag och
rddande avgiftsstruktur finansieras sjofartens infrastruktur, nyinvesteringar, drift- samt
underhéllskostnader av de farleds- och hamnavgifter som idag tas ut. Detta till skillnad frén
jarnvdg och viégtrafik som ladngt ifrdn kan bdra upp sina respektive trafikeringsberoende
kostnader och nyinvesteringar. (Kégesson, 2011). Resultatet av blir en skev uppfattning om
rddande villkor som kan resultera i att statlig finansiering och avkastningskrav fordelas
ofordelaktigt och missgynnar sjofarten ytterligare, d& den 1 forhallande till Ovriga

transportslag inte far samma mdojlighet att konkurrera med pris.

Investeringar i végnitet, i form av utbyggnad och underhall finansieras av skattemedel och
bekostas alltsd med statsbudgeten. De intékter som staten inbringar vid beskattning av fordon
och drivmedel &r inte 6ronmaérkta for andamal inom végtrafiken (Kagesson, 2011).
Prisséttning och beskattning kopplat till transporter dr komplext och svért att forutse
konsekvenserna av, men en del forskare menar pa att en annorlunda struktur av
finansieringen hade kunna minska kapacitetsbristen av landbaserade transporter. (Karlsson et

al, 2014)
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4. Empiri

Nedan finnes en sammanfattning av de fem intervjuer som genomfordes under studien. En

mer detaljerad redogorelse for varje intervju finns att studera under Appendix 2.

4.1 Respondenter och foretagsbeskrivning
Eva Fahlander arbetar som Business Process Owner pa Damco Sweden AB och ansvarar for

tvd team som leder supply chain management-arbetet for ndgra stora kunder. Foretaget
arbetar med sina kunder i tvd olika set och tecknar tidsbaserade kontrakt for detta beroende
pa inkdpsmonster och godsvolym. Damco handlidgger antingen hela transportbokningen eller

sa valjer kunderna sjélva de rederier som ska kora vissa strackor eller korridorer 1 vérlden.

Simon Jansson dr deldgare och operativ chef pa SeaCon AB vilket innebdr att han dr
kontorschef och arbetar med operativa delar pa foretaget. Vid fragan om senaste upphandling
av transport uppger Simon att det rorde sig om en containertransport fran Brasilien som ska
till Malmo samt ett antal flygtransporter frdn Asien som skickas till Virmland. SeaCon har
flertalet kunder som &terkommer 16pande och dessa har en ndgorlunda lik
upphandlingsprocess varje gang. Normalfallet for nya kunder eller kunder med nya
leverantorer innebér att hitta en transportlosning fran bdrjan till slut. D& tar man hansyn till
faktorer rorande typ av sidndning, tidsram, transportsitt, godsdimensioner och tar fram olika
alternativ. Simon sdger att en del av arbetet ocksa kan innebéra att prognostisera hur frakterna
kommer att se ut ett par manader ldngre fram. Detta eftersom det &r kort validitet pa dagens

frakter och lasten kanske inte kommer att ga forrdn exempelvis efter sommaren.

Bengt Johansson dr styrelseledamot och sédkerhetsrddgivare pa Hoyer Svenska AB. Han
beskriver sig sjdlv som en del av inventarierna pa foretaget da han arbetat pa Hoyer i 31 4r. I
princip all upphandling av rederier och liknande skots fran Hamburg sédger Bengt. Dar sitter
organisationens kop-stab som skdter upphandling av transporter for jarnvdg och sjofart.
Lokalt 1 Goteborg ror det sig snarare om upphandling av rengoringar och underleverantdrer i
form av &kerier. En kalkyleringsenhet med “helikoptervy” dver kustvégar, bésta transittider

och liknande faktorer anvinds vid transportplaneringen for att hilla ner kostnaderna.

Johan Andersson ér forsédljning- och affarsutvecklingschef pd Nordicon AB, vilket dr
Nordens storsta neutrala samlastningsforetag. Johan beskriver det som att deras kunder,
speditdrerna, oftast bara dr en kontakt for kunderna och anlitar diarfér Nordicon for en

transportlosning. Nordicon utfor alltsd upphandlingen av transporten utan ndgon egentlig
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kommunikation med slutkunden, da det finns en aktdr emellan i form av speditoren. Johan
sdger att de genomfOr diverse berdkningar, exempelvis pa pallpris och kommer fram till ett

uppldgg, for att sedan hjdlpa speditdrerna att presentera forslaget for slutkunden.

Mats Larsson tituleras chef inrikes parti pd PostNord Logistics och ansvarar for avdelningen
for rikstransporter, en enhet som forflyttar paket och brev nattetid runt om i landet och
avdelningen partigods, sdndningar Over 2,5 ton. PostNord Logistics arbetar bade med
uppsokande verksamhet for nya kunder och deltar i upphandlingar dér de presenterar
potentiella 10sningar. Transportséttet brukar falla sig ganska naturligt och ror det sig om
inrikestrafik for styckegods och partigods géir det idag vanligtvis med lastbil. Jarnvigen

nyttjas for ldngre striackor déir ledtiderna ér lite “snéllare”, som Mats uttrycker det.

4.2 Kundernas krav
Alla &r rorande Overens om att priset dr det kunderna virderar hogst. Foretag idag har inte

marginaler vid transportkdp och trots miljomedvetenheten dr det &nda priset som i slutindan
avgor. En respondent ndmner att vissa storre foretag och organisationer har rad att efterfraga
etiska och miljomassiga certifieringar vid transportkép medan mindre kunder fortfarande har

tydligt prisfokus.

Tid och begrepp som JIT (just-in-time) dr ocksa ndgot som kunderna prioriterar enligt
respondenterna. Numera lagerhaller foretag sina produkter “pa vigen” eftersom stora lager
helt enkelt dr for kapitalkrdvande. Pa grund av detta dr det viktigt att veta transporttid och
exakt tid for leverans. Typ av gods dr ocksd en avgorande faktor i sammanhanget. Foretag
med hogt pdslag pa sina varor tjdnar inga pengar nér de transporteras, darfor ar transittiden av

stor betydelse.

4.3 Tankar kring kustsjofart med RoRo och incitament for ett

utokat anvindande
Samtliga respondenter dr varse om problematiken med 6kande godsmingd och tringsel pa

vig och jarnvdg. En respondent menar att det dr fullt nddvéndigt for svensk transportnéring
att hitta alternativ och ser bade miljomaissiga, ekonomiska och etiska incitament for att nyttja
sjovédgen battre. Ur en infrastrukturméssig synvinkel ses ocksd transportséttet som positivt,
visserligen krivs investeringar i kombiterminaler. Dessa menar dock respondenten &r langt

ifrén s stora som en utbyggnad av jarn- och végnitet skulle kréva.
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Gemensamt dr ocksa dsikten om vilken lastbdrare som skulle lampa sig bést for dndamalet.
Detta menar man ér trailern. Chaufforsbundna transporter uppges idag bli allt farre och att det

ar meningslost att bedriva verksamhet med hela lastbilar ombord, som en uttrycker det.

Tidsperspektivet verkar vara ndgot som respondenterna ser som problematiskt och att det ar
ndgot man fér ta hinsyn till vid valet av transport. For gods som redan finns i Sverige &r det
framforallt produkter inom skogsindustrin eller last vilket inte “har brattom” som skulle vara
aktuella. Respondenten menar att transittiden dr ett hinder men att detta segment bor kunna
nyttja kustsjofarten i storre utstrickning. En annan belyser det faktum att flera stora
importerande foretag med centrallager placerade mitt i Sverige kan ha svart att se nyttan med

kustsjofart just pga. tidsfaktorn.

For ett utokat anvdndande av kustsjofart med RoRo-trafik i transportkedjan dr det tre faktorer
som framkommer tydligt vid intervjuerna; tid, pris och tillgédnglighet. En tydlig struktur med
rutter och linjer samt en drivande aktor skulle goéra transportsittet attraktivt for
transportkdparna och marknaden skulle naturligt f6lja med i utvecklingen, tror en respondent.
Négot som skulle vara nédvédndigt enligt en annan ar nattliga sjétransporter, dér sen lastning

och tidiga anl6p skulle kridvas for att svara mot kundernas tidsramar.

4.4 Modalt val

Héar ombads respondenterna utifrén nedan alternativ som ror det modala valet, ange poidng
utifrén en skala 1-5. Dir 1 motsvarar ovdsentligt och 5 mycket viktigt.

Tabell 1. Tabell 6ver respondenternas viardering av transportegenskaper.

Miljo | Prissiinkning | Frekvens | Tillforlitlighet | Transporttid | Godssiiker-
het

Eva Fahlander 3 4 4 4 4 2
(Damco Sweden AB)
Simon Jansson 4 1 3 4 2 1
(SeaCon AB)
Bengt Johansson 4 5 4 5 3 4
(Hoyer Svenska AB)
Mats Larsson 3 5 5 5 5 2
(PostNord Logistics)
Johan Andersson 3 5 5 5 5 3
(Nordicon AB)
Medelvirde 3,4 4 4,2 4,6 3.8 2.4
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4.4.1. Miljo
Som kan utldsas i tabellen &r miljo ndgot som anses viktigt vid det modala valet. Att kunna

miljomiérka en transport skulle kunna vara betydelsefullt, iallafall for vissa kunder enligt
respondenterna. Idag efterfragas emissionsberdkningar och liknande matt pd transporternas
miljopaverkan. I slutindan verkar dock samtliga vara Overens om att det @&nnu inte dr en

avgorande faktor men att det dr viktigt att ha “tdnket” och visa pd medvetenhet.

4.4.2. Prissinkning
Fyra av fem respondenter vérderar en prissdnkning hogt, branschen dr konkurrensutsatt och

det &r kronorna som rédknas. Ett bra pris dr det bésta incitamentet man kan ge till en kund. En
kustsjofarttransport bor matcha en lastbilstransport bade nédr det kommer till pris, flexibilitet

och effektivitet med 16sning fran dorr till dorr, menar en respondent.

En annan skiljer sig fran méngden med asikten om att en prissdnkning inte ar lika
betydelsefullt som andra faktorer. S& lange prisnivan ir stabil och samma som végtransporter,
ar priskdnsligheten i det ldget inte sdrskilt stor. Respondenten syftar pa att sjotransporter
redan dr avsevart mycket billigare dn végtransporter. Man menar att sa ldnge transportsittet

fortsétter framstd som billigt”, sd maste det inte nddvandigtvis bli "billigare”.

4.4.3. Frekvens
For denna punkt dr resultaten mer spridda. Nadgon menar att avgangsfrekvensen inte dr

oviktigt men heller inte det mest relevanta. Det beror pé hur stor del av den totala transporten
som sjofartsbenet upptar. Langviga transporter fran exempelvis Umea tar 14ng tid, oavsett
transportmedel. Flera respondenter pekar pa att dagliga avgéngar dr nddvéndigt for att nd runt
kusterna och leva upp till det faktum att man idag kan skicka vad som helst, ndr som helst.
Olika transportlosningar méste kunna svara mot dagens kravsituation och att ingen i

dagsldget vill vénta for att transportera nagot.

4.4.4. Tillforlitlighet
Tillforlitligheten kan tydligt framhdllas som en betydande faktor vid modalt val for

respondenterna. Att med stor sdkerhet veta nir godset levereras dr nagot som vérderas hogt.
En respondent menar att hog tillforlitlighet framforallt &r viktigt vid bokning av kombinerade

transporter.

4.4.5. Transporttid
Uppfattning om transporttidens betydelse ar varierande bland respondenterna. De som angivit

en hog siffra pd skalan menar att transporttidens roll vid det modala valet stindigt okar,
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samtidigt som typ av kund ocksé &r avgorande. Svenskt inrikesgods anser en respondent vara
vildigt tidskénsligt eftersom det i princip inte gar att konkurrera med vigtransporter pa det
planet. Det faktum att ménga kunder Onskar sena upphdmtningar och tidiga leveranser ér
ytterligare en omstidndighet som talar for vagtransporter. Ur ett e-commerce perspektiv anses
ocksa kustsjofart inte vara den optimala 16sningen eftersom det kravet pa snabba transporter

ar alldeles for stor.

De respondenter som anser att transporttiden dr av mindre menar att det snarare &r mer

angelédget att godset levereras pa avtalad dag @n att de anldnder exempelvis tidigare.

4.4.6. Godssikerhet
Det rdder samstdmmighet bland respondenterna om att denna faktor ar visentlig och att

godssikerhet pd sjofart redan nu betraktas som véldigt bra. Godssékerhetsfaktorn dr ocksé
beroende pé typ av kund och gods menar en respondent. Visserligen dr alla mana om sékra
transporter men nédgra dr kanske villiga att betala lite mer. Dock anser flera att det inte finns
ndgot som tyder pa att kustsjofart skulle vara mer riskfyllt &n andra transportslag. Det som
kan innebédra en sdkerhetsrisk dr l6sa trailers som stéllts pd kajkanten for att dras ombord

fartyget, men blir stdende under en ldngre period.

4.5 Tva parametrar - 100 poing att vikta
Respondenterna ombads att vikta 100 podng mellan tvd parametrar som stéllda mot varandra
kan ge en indikation pd hur rddande marknadskrav ser ut.

Tabell 2. Tabell 6ver respondenternas viktning av transportegenskaper.

Tillforlitlighet vs. transporttid Miljo vs. pris
Eva Fahlander 60p - 40p 20p - 80p
(Damco Sweden AB)
Simon Jansson 84p - 16p 70p - 30p
(SeaCon AB)
Bengt Johansson 80p - 20p 40p - 60p
(Svenska Hoyer AB)
Mats Larsson 50p - 50p 30p - 70p
(PostNord Logistics)
Johan Andersson 50p - 50p 10p - 90p
(Nordicon AB)

29



4.5.1 Tillforlitlighet vs. transporttid
Tre av respondenterna har viktat tillforlitlighet hogre én transporttid. Detta motiveras med att

kunder foredrar att veta exakt nir godset levereras, snarare #n att det kommer tidigare. Aven

tillforlitlighet i den bemirkelsen att det levereras i ritt utforande.

Hur man viktar transporttid mot tillforlitlighet menar en respondent beror pa vilket
godssegment man talar om. De flesta kunder inom industrisegmentet tycker att tillforlitlighet
ar minst lika viktigt som transporttiden. En annan pekar pd att mycket hdnger ihop med
véirdet pa godset, dr det dyrt vill man girna bli av med kostnaden s& fort som mgjligt och
tjdna in en dag.

4.5.2 Miljo vs. pris

For miljon 1 forhéllande till priset &r det tydligt i tabellen att majoriteten av respondenterna
anser att det fortfarande rader prisfokus, &ven om miljon har stor betydelse. Visserligen har
de flesta kunderna ndgon typ av miljopolicy men i slutindan &r det inte en avgorande faktor

vid val av transport utan oftast bara “just for show”, som en respondent uttrycker det.

En respondent skiljer sig frdn méngden genom att vikta miljon hogre én pris.

4.6 Flexibilitet
Det som gor att en sjotransport ar tillforlitlig ar just det faktum att nér godset stér pa fartyget

ar det fast dér, hidvdar en respondent, och ser inget problem med denna uteblivna flexibilitet.
Det dr endast vid exceptionella tillfdllen man riktar om en lastbil. Grundtanken &r att man inte
ska behova vara sa flexibel, utan att allt ar klart redan frén borjan vid sjotransporter.
Sammantaget verkar inte nagon av respondenterna se problem med flexibiliteten eller att den

skulle skilja sig frdn de andra transportslagen.

4.7 Potentiella strackor for kustsjofartslinjer
For potentiella kustsjofartslinjer verkar samtliga respondenter anse Norrlandskusten och

Ostersjon vara bist limpad for denna typ av verksamhet. Frimst eftersom sjofarten &r ett

bittre alternativ vid ldngre avstand nér végtransporter begransas av kortid och lagstiftning.

En respondent tror att hela Ostersjosidan av Sverige 4nda upp till Luled kan dra nytta av
kustsjofart. Den dr dagslidget underutnyttjad ndr det kommer till potentiell sjofart och
befintlig trafik bedrivs med stora fartyg. Dessa tar lang tid att lasta/lossa och vénda i
hamnarna, vilket leder till ineffektiva floden. Mindre, mer effektiva fartyg med hog frekvens
skulle fungera och bli l6nsamma. Det finns ménga hamnar som idag inte anvénds i den

utstrackning som de har kapacitet for, bdde norr och séder om Stockholm. Respondenten tror

30



att dessa hamnar &r beredda att satsa och bygga terminaler for att utveckla kustsjofarten och
frdmja intermodaliteten, som dr en viktig forutsédttning for att enkelt flytta dver lastenheter péd
olika transportmedel. Att skapa flertalet slingor, som inte &r alltfor ldnga hade kunnat ersétta

manga lastbilstransporter menar samma respondent.

En annan anser att korta strickor, under 20-25 mil, inte dr aktuellt eftersom det idag inte ens
ar 1onsamt med tdg. En direktlinje fran Goteborg till Stockholm hade kunnat vara nagot som
transportkdpare dvervdgt om den varit billigare och kunnat behalla samma serviceniva. Ocksa
en linje frdn Goteborg, via Helsingborg och upp mot Norrlandskusten skulle kunna vara av

intresse menar ett par av respondenterna.

4.8 Framtiden

Forhoppningen och tron om att sjotransporter kommer att oka generellt verkar vara
gemensamt for samtliga av respondenterna. Nagon tror att det kommer ske en utveckling for
bade kustsjofart och jarnvégstrafik, vilka kommer ersitta stora dragbilar som idag kor langa
strackor tvirs over Sverige. Den 0kning av intermodala och kombinerade transporter som
skett de senaste dren tror man kommer att fortsitta och lastbilstransporter i form av nérakerier
runt noderna kommer nyttjas for de slutliga dorr-till-dorr-leveranserna. Daremellan ar det till

exempel kustsjofart som skulle kunna sta for en storre del av transporten.

En respondent forutspar inte kustsjofart endast inrikes i Sverige som ett lonsamt alternativ,
utan att nigon form av feeder-verksamhet som forbinder linderna i hela Ostersjon snarare
skulle bli aktuell. En annan pekar pé att lastbilar om 20 &r kanske gar pa el och da skulle
sjotransporter for inrikestrafik eller kortare strickor inte vara relevant eftersom de

utkonkurreras 1 och med for lang transittid.

Om man skulle ponera att kustsjofarten om 20 ar blivit mer omfattande tror en respondent att
det dr miljoaspekten som skulle vara anledningen. Kundernas vilja att betala samma eller ett
lite hogre pris for miljovanliga transporter skulle kunna vara en drivande faktor. Likasd
statliga incitament, pris och tillgdngligheten till och frdn kaj, &r viktiga for framtidens
kustsjofart. Dagens situation i Goteborgs hamn som exempel inte dr helt optimal, d&ven om

frekvensen &r god ar tillgédngligheten och tillforlitligheten mindre bra.

Slutligen hoppas en av de intervjuade uttryckligen att denna typ av sjofart kommer att
utvecklas. Dagens vigtransporter innebér ett enormt resurssloseri och respondenten anser att

det finns intresse i branschen.
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S. Analys

1 detta kapitel sammanfogas de teorier som presenterades i kapitel 3 med de empiriska

resultaten fran foregdende avsnitt. Intervjuresultaten kommer att analyseras utifrdn de sju
punkter som diskuterades vid intervjuerna.

5.1 Kundernas krav
Flera forskare menar att priset dr den faktor som dr den mest avgdrande vid modalt val. Detta

bekriftas med det erhdllna resultatet fran studien. Vid frigan pa vad ‘“normalkunden”
virderar hogst menar samtliga att priset ofta blir den bestimmande faktorn nér flera olika

alternativ uppfyller den stéllda kravbilden.

Vid flera intervjuer framkommer det att ménga transportkopande foretag har en 6nskan om
att anvinda sig av miljovénliga transporter, och att detta har aktualiserats mer och mer de
senaste aren. Det stimmer vdl med den genomgangna teorin, bade Karlsson (2010) och
Vierth et al (2012) hivdar att det finns en efterfrigan pa héllbara transporter som har dkat det

senaste decenniet. I dagsldget finns dock inte ndgon nimnvird betalningsvilja for detta.

5.2 Spontana tankar och forutsattningar for utokat anvindande
Vid frdgan kring respondenternas spontana tankar kring ett kustsjofartssystem med RoRo-

trafik dr det flera som uttrycker positivitet, dd dagens system anses vara ohéllbart. Man dr vil
medveten om att dagens infrastruktur inte kommer kunna hantera framtidens okade
godsmangder. Denna insikt ligger i1 linje med flertalet profetior fran bade statliga

myndigheter (Vierth et al, 2012) och akademin (Lumsden, 2012).

En respondent menar att det dr fullt nddvindigt for svensk transportnéring att hitta alternativ
och ser bade miljomaissiga och ekonomiska mojligheter for att nyttja sjovégen battre. Det dr
ndgot som ofta framhélls vid politiska diskussioner kring framtidens transportsystem. Man
vill 1 allt storre utstrackning ta vara pa sjofartens stordriftsfordelar och 6ka dverforandet av
godstransporter fran land till sjofart (Vierth et al, 2012). Det verkar ddrmed inte rada nagra
tvivel om att aktdrer i ndringslivet ar vil inforstddda med den rddande problematiken kring

det nuvarande systemets utformning.

Gemensamt for samtliga intervjuade personer dr dsikten om att den lastbérare som ldmpar sig
bést for kustsjofart dr trailern. Detta da man vill undvika daligt resursutnyttjande av lastbédrare
som annars hade kunnat anvéndas till annan inkomstbringade aktivitet. Det stiller saledes

hoga krav pad en effektiv hantering av trailrarna vid upphdmtning och avlimning. Denna
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process involverar bade investeringar i teknik och att skapa gynnsammare forutsattningar for
aktiviteter med inblandade aktorer (Woxenius & Birthel, 2008). Ett vil integrerat
transportsystem dr nodvandigt for att smidigt kunna folja enhetslastprincipen och optimera

transittiden (Lumsden, 2012).

Tidsaspekten verkar vara ndgot som respondenterna ser olika problematiskt pé, beroende pé
vilken typ av gods de fraktar. Den far saledes varierande betydelse vid valet av transport. En
respondent menar att kustsjofart bara kan nyttjas for last som inte “har brattom”. En annan
belyser det faktum att flera stora importerande foretag har centrallager placerade mitt i
Sverige och kan ha svért att se nyttan med kustsjofart just pa grund av tidsfaktorn. Enligt
Paixao & Marlow (2002) har sjofarten ett simre konkurrensldge, sett ur tidsperspektiv én
andra transportslag. Da inte bara hastigheten dr en begrinsande faktor utan transittiden dven

kan paverkas negativt av inefffektivet i hamnarna och tidskrdvande administration.

For ett utokat anvdndande av kustsjofart med RoRo i transportkedjan dr det fyra faktorer som
framkommer tydligt vid intervjuerna; tid, pris, tillforlitlighet och friktionsfri intermodalitet.
Detta stimmer oOverens med det Stang (2013) n@mner, att en perfekt logistikkedja
kénnetecknas av regelbundenhet och tillforlitlighet. En tydlig struktur med linjer och
avgangstabeller, samt en drivande aktor skulle gora transportsittet attraktivt for
transportkdparna. Respondenten tror att marknaden da naturligt skulle folja med i

utvecklingen.

Naringslivet stéller 6kade krav pd snabba och flexibla transporter (Lumsden, 2012). Enligt en
respondent skulle nattliga sjotransporter, med sen lastning och tidiga anldp helt enkelt vara

nddvéndigt for att svara mot kundernas tidsramar.

5.3 Modalt val

Respondenterna ombads i intervjun att virdera sex stycken aspekter (miljo, prissdnkning,
frekvens, tillforlitlighet, transporttid och godsséikerhet) med en siffra mellan 1-5. Detta for att
tydligt askadliggora vad de ser som viktigt for ett kustsjofartssytem med RoRo-trafik att
kunna uppvisa. P4 skalan stod 1 for Ovdsentligt och 5 for Mycket viktigt.
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Tabell 1. Tabell 6ver respondenternas viardering av transportegenskaper.

Miljo | Prissiinkning | Frekvens | Tillforlitlighet | Transporttid | Godssiiker-
het

Eva Fahlander 3 4 4 4 4 2

(Damco Sweden AB)

Simon Jansson 4 1 3 4 2 1

(SeaCon AB)

Bengt Johansson 4 5 4 5 3 4

(Hoyer Svenska AB)

Mats Larsson 3 5 5 5 5 2

(PostNord Logistics)

Johan Andersson 3 5 5 5 5 3

(Nordicon AB)

Medelvirde 3,4 4 4,2 4,6 3.8 2.4
5.3.1 Miljé

Mojligheten att kunna marknadsfora sina transporter med nagon form av miljocertifiering om
man nyttjar kustsjofart, ser respondenterna som négot positivt. De tilldelar en trea eller en
fyra pé skalan men pédpekar samtidigt att miljon dnnu inte dr en avgdrande faktor. Det
stimmer Overens med Elisabeth Karlssons metaanalys av tranportkdpares beteende och
véarderingar (2010). Dér framgar det att miljdaspekten hitintills inte haft nigot storre fokus
vid val av transport av transportkdpare. Ett 0kat intresse kunde skonjas, dven om det inte

fanns ndgon ndmnvérd betalningsvilja.

5.3.2 Prissinkning
Att priset skulle vara en av den mest betydelsefulla faktorn tas upp pa flera stéllen i teorin.

Enligt Saxin (2013) star det klart att pris dr en avgdrande faktor och Karlsson (2010) menar
att transportkOparna ofta ser priset frikopplat fran Ovriga aspekter for transportkvalitet.
Séledes var det inte forvédnande att respondenterna sdg en prissdnkning som en betydande
mojlighet for kustsjofarten att locka till sig mer gods. Respondenterna menar att en potentiell
ekonomisk vinning hos fOretag alltid &r ett starkt incitament vid byte av inkOpsstrategi for
transporter. Om kustsjofarten kan ge ldgre priser @n traditionell vagtransport, men samtidigt
hélla en godtagbar transportkvalitet skulle genomslagskraften bli stor. Nédgot delade meningar
rdder dock, en av respondenterna menar pa att ett kustsjofartsalternativ inte behdver bli

billigare, sa ldnge det dr det billigaste alternativet. Transporter som gér delvis till sjoss har i
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dagsldget en véldigt lag prispunkt och respondenten menar att den inte nddvéndigtvis behdver

bli lagre.

5.3.3 Frekvens i avgangar
Frekvens i1 avgingarna vérderar respondenterna hogt enligt skalan men hdvdar samtidigt att

det inte dr det mest relevanta i sammanhanget. Litteraturen lyfter fram att frekvensen for
végtransporter kan innebédra odndliga alternativ med mojlighet att anpassa efter specifika
onskemal (Lumsden, 2012). Detsamma kan inte sidgas om sjofarten, dér 1&g frekvens i antal
avgangar lyfts fram som en nackdel (Thonfors, 2003). En avvigning mellan frekvens och
fartygsstorlek ar nadgot som berdrs av Rodrigue (2015). Stora fartyg ger skalfordelar men kan
a andra sidan inte alltid halla en hog fyllnadsgrad, vilket gor att tita avgéngar inte dr l16nsamt.
Mindre fartyg med hog frekvens skulle bland annat kunna angéra mindre hamnar pa ett
effektivt sétt och vara ett framgéngsrikt alternativ, menar en av respondenterna. En annan
papekar ocksa att tita avgangar maste bédras upp av god tillgdnglighet och hantering av

lastning och lossning av gods for att dra nytta av den dkade frekvensen.

5.3.4 Tillforlitlighet och punktlighet
Efter pris dr det tillforlitlighet i transporterna som prioriteras vid modalt val (Karlsson, 2010).

Detta bekréftas vid intervjuerna med transportkdpare dér det vérderas hogt pa skalan.
Tillforlitlighet 1 transporter innebédr att man kan med god sékerhet faststilla nir godset
kommer att levereras. Begreppet innefattar ocksd andra egenskaper som krivs for att
leveransen ska ske i ritt tid och i rdtt utférande, dir ticks exempelvis kombinationen

godssikerhet och punktlighet in (Vierth et al., 2012)

Punktlighet &r synonymt med leveransprecision och har visat sig vara nigot som
transportkdpare starkt forknippar med god transportkvalitet. Darfor har det ocksd en
avgorande roll vid val av transportér och transportslag (SIKA, 2007). Respondenterna
véirderar denna faktor hogt och menar att punktlighet &r av stor betydelse vid bland annat
bokning av kombinerade transporter. I Stang (2013) pdpekas att en perfekt logistikkedja inte
kénnetecknas av fordonets hastighet utan istillet av tillforlitlighet. Vetskapen om att godset
levereras vid utsatt tid och mgjligheten att kunna planera och berdkna nédr godset nar

slutkunden &r ofta mycket viktigare &n att minimera sjdlva transporttiden.

Lastbilstransporter anses ha en mycket god tillforlitlighet eftersom godset bevakas av en
chauffor med mojlighet att agera om nédgot problem skulle dyka upp och péverka

tillforlitligheten negativt (Lumsden, 2012). Denna tillforlitlighet menar transportkdparna ar
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en service dven sjotransporter maste kunna erbjuda. I dagsliget menar man att nivan pé
tillforlitligheten inte motsvarar den som kunderna kriver. Flera respondenter papekar sérskilt

att kustsjofartstransporter méste forbéttra detta for att bli en konkurrensmaéssigt alternativ.

5.3.6 Transporttid
Enligt de flesta respondenterna uppges inte transporttiden i sig vara en avgorande faktor for

kustsjofartens attraktionsvérde, det dr av storre vikt att godset levereras pa avtalad tid. En
transport med mycket god punktlighet och ndgot ldngre transporttid dr att foredra framfor det
motsatta (SIKA, 2007). Har finner man alltsd en tydlig koppling mellan teorin och

stallningstagandet hos majoriteten av respondenterna.

Inrikes gods tror en av de intervjuade transportkOparna kan vara tidskédnsligt och for att
Overviga alternativet kustsjofart Over védgtransport maste att ndgon form av uppoffring goras.
Beroende pa vilket segment man riktar sig mot kan en kustsjofartslosning tas emot pé olika
sitt. For kunder inom e-handeln efterfrdgas i allt storre utstrdckning snabba transporter, sena
upphdmtningar och tidiga leveranser nastkommande dag. Dar har kustsjofarten svért att svara
mot kravbilden. Att sjotransporter har langre transporttid dr ett faktum och beror bade pa
fartygens hastighet och de omvégar som krdvs. Hantering i hamnar med omlastning och
andra tidskrdvande aktiviteter innebér att sjofarten inte kan likstilla den totala transporttiden

med andra transportslag (Paixao & Marlow, 2002).

5.3.7 Godssikerhet
En gemensam syn pd att godssikerhet dr viktigt fanns bland respondenterna, samtidigt som

de inte sdg nagon anledning till varfor kustsjofart med RoRo-trafik skulle skilja sig avsevirt
frdn andra transportslag. Hantering av farligt gods eller risken att trailers blir stdende en
langre tid &r omsténdigheter som intrdffar inom alla transportslag. Eftersom godssédkerhet
ingar som en egenskap i transportens tillforlitlighet &r det sdledes en grundpelare vid det

modala valet (Vierth et al., 2012).
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5.4 Parametrar - 100 poing att vikta

Respondenterna ombads att vikta 100 podng mellan tvd parametrar for pa ett tydligt sétt

askadliggora vad som vérderas hogst vid val av transport.

Tabell 2. Tabell 6ver respondenternas viktning av transportegenskaper.

Tillforlitlighet vs. transporttid Miljo vs. pris
Eva Fahlander 60p - 40p 20p - 80p
(Damco Sweden AB)
Simon Jansson 84p - 16p 70p - 30p
(SeaCon AB)
Bengt Johansson 80p - 20p 40p - 60p
(Svenska Hoyer AB)
Mats Larsson 50p - 50p 30p - 70p
(PostNord Logistics)
Johan Andersson 50p - 50p 10p - 90p
(Nordicon AB)

5.4.1 Tillforlitlighet vs. transporttid
Tre av respondenterna har viktat tillforlitlighet hogre @n transporttid. Att ha en hog

tillforlitlighet pé en transport betyder att man med stor sdkerhet kan sdga nér en viss transport
(eller en viss hantering av godset under transporten) kommer att vara fardigstallt (Vierth et
al., 2012). Respondenterna motiverar detta med att deras kunder vérdesitter att med stor
precision kunna meddela vidare i viardekedjan nir godset levereras, dn att det kommer fram
tidigare &n utsatt. [ manga fall kan det leda till att godset inte direkt kan omhéndertas av nésta

aktdr 1 transportkedjan, utan blir stidendes - vilket medfor uppstillningskostnader etc.

Hur viktig transporttiden anses vara &r starkt kopplat till vilken typ av gods man fraktar
(Vierth et al., 2012). Géller det hogvardigt gods anses transporttiden vara av mer central
betydelse, da man vill undvika hog kapitalbindning i stdrsta méan (Vierth et al., 2012). Detta
papekades flera ganger under samtliga intervjuer och gar dven att urskilja i vilka av
respondenterna som vérderat transporttiden lidgre. De som likstéillde transporttid och

tillforlitlighet hanterar gods av mer hogviardig karaktér eller dar snabb leveranstid prioriteras.

En annan viktig aspekt som respondenterna belyser dr hur lang den potentiella
kustsjofartstransporten skulle utgora av den totala transporten. Ju mindre del, desto viktigare

2 €6

anses transporttiden bli i sammanhanget, eftersom man dnda “néstan” &r framme.
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6.4.2 Miljo vs. Pris
Att beakta miljoaspekter vid modala val &r nagot vars betydelse verkar fi okad tyngd, dven

om marknaden i dagsldget inte verkar vara mogen for att ge detta ndgon avgorande roll.
(Karlsson, 2010). Det bekriftades ocksd av respondenterna som menar att de flesta kunder
har ndgon form av miljopolicy men som i slutdndan inte &r en avgorande faktor vid val av
transport. Man erkédnner att det dr ndgot som éar trevligt att marknadsfora sig med, men nér det
védl kommer till kritan dr det “alltid” priset som star i fokus. Detta ligger i linje med Saxin
(2013), som menar att transportkdparna manga ganger har ett kostnadstak, varvid de anser att
transporten blir for dyr. Genomgaende visar forskning pa att transportpriset vid modalt val
har stor betydelse och kan ockséd spela olika stor roll beroende pd bransch och
transportkdparens egna preferenser (Saxin, 2013). Det stér sdledes klart att priset har en klart
avgorande roll men en respondent skiljer sig frdn méangden. Denne utmérker sig genom att
vikta miljon hogre &n pris och menar att sd linge ett kustsjofartssystem héller samma
kostnadsnivé som dagens sjofartstransporter, relativt till andra transportslag, behdver den inte

bli billigare.

5.5 Flexibilitetens betydelse

Den icke-existerande flexibiliteten i att kunna omdirigera gods nér det &r lastat pa ett fartyg ar
den faktor som gor transportsdttet tillforlitlig och palitligt enligt en av respondenterna. Man
menar pé att ndr godset vl star pd en fartyg, dr det 1 ytterst fa fall ndgot gér fel. Resterande
besvarar fragan liknande sétt och ser inte att eventuell problematik eller storningar skulle

skilja sig om godset skulle fardas pa fartygs-, tag eller végtransport.

Pé denna fraga skiljer sig resultatet frén intervjuerna mot vad teorin havdar. Ddr menar man
istéllet pa att en av végtransporternas stora fordelar ar det faktum att man med relativt enkla
medel kan mota fordndringar i leveransen av godset (Lumsden, 2012). Istillet menar
respondenterna att det dr véldigt séllan man faktiskt riktar om en lastbil, och darfor inte ir av
stor vikt. Sammantaget verkar inte ndgon av respondenterna se problem med flexibiliteten,
jamfort de andra transportslagen. Det &r mojligheten att leverera dorr-till-dorr som dr
végtransporternas styrka i forhdllande till sj6farten (Rodrigue, 2009). Dir sjofartens fordel
snarare dr att flytta gods till ldga kostnader, och hog flexibilitet i denna bemirkelse far sta

ndgot at sidan (Bowersox & Closs, 1996).
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5.6 Potentiella strackor for kustsjofart
Sjotrafik i Ostersjon och lings Norrlandskusten framhélls som det mest rimliga alternativet

for potentiella kustsjofartslinjer enligt majoriteten av respondenterna. Framforallt eftersom
sjofarten dr ett battre alternativ vid ldngre avstdnd ndr vagtransporter begransas av kortid och

lagstiftning.

En respondent menar att hela Ostersjo-sidan av Sverige i dagsliget 4r diligt utnyttjad och
befintlig trafik bedrivs med stora fartyg. Dessa tar lang tid att lasta/lossa och vénda i
hamnarna och bidrar till ineffektiva fldden. Man menar att effektiv fartyg i mindre skala, som
kan drivas med hog frekvens skulle vara ett bittre alternativ. P4 s vis kan man hdvda att
RoRo-trafik skulle kunna vara en god 16sning, da lasting och lossning ofta dr mycket

tidseffektiv (Lumsden, 2012).

Under intervjuerna framkom det synpunkter pa att manga hamnar runt Stockholmsomradet
och hela vdgen upp till Luled anses ha outnyttjad kapacitet. Respondenterna tror att dessa
hamnstéider &r villiga att utveckla sina terminaler for att framja intermodaliteten, och pé sa vis
ett potentiellt kustsjofartssystem. En respondent menar att skapa flertalet inte alltfor langa
slingor hade kunnat ersétta manga lastbilstransporter. Samtidigt &r ett par av dsikten att korta
strackor, under 20-25 mil, idag inte &r l6nsamt med tdg och séledes heller inte skulle vara det
med kustsjofart. Det verkar séledes rdda delade meningar om hur lang en transportstricka av

detta slag bor vara for att anses optimal.

En direktlinje frdn Goteborg till Stockholm hade kunnat vara ndgot som transportkdpare
overvigt om den varit billigare och kunnat behalla samma serviceniva. Ocksa en linje frn
Goteborg, via Helsingborg och upp mot Norrlandskusten skulle kunna vara av intresse menar

ett par av respondenterna.

5.7 Framtiden

Samtliga respondenter tror att kustsjofarten kommer att 6ka i framtiden, mycket beroende pa

att de tror att sjofart generellt sett kommer att sta for en storre méngd transportarbete.

Flera respondenter menar pa att det dr en ohdllbar situation s& som branschen fungerar nu.
Detta bade med avseende pd miljon men ocksa dirfor att infrastrukturen for landtransporterna
inte ricker till. Flera menar pa att intermodaliteten maste bli effektivare och att sjofarten

kommer pé grund av detta fi en naturligt 6kad efterfrigan. Aterkommande under intervjuerna
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var det faktum att respondenterna trodde att ett kustsjofartssytem for RoRo-trafik skulle fa

bést genomslagskraft om det kunde verka som en slags feeder-verksamhet i Ostersjén.

Vid frigan pé vad de tror kommer bidra till kustsjofartens 6kning i framtiden kom
intermodalitetens effektivisering aterigen upp. Flera av de intervjuade personerna menade pa
att det generellt sett maste bli smidigare att byta mellan transportslag och att tillgéngligheten

till och fran kajen méste okas.

Det papekades dven att en statlig aktor sédkerligen kommer att vara avgorande for att frimja
kustsjofarten. En mer réttvisande prissittning av transporter menar man skulle fi sjofarten att
bli &nnu mer efterfrdgad, vilket i sin tur skulle leda till att kustsjofart med RoRo-trafik blir

mer attraktivt.
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6. Slutdiskussion

I detta kapitel presenteras en sammanfattning av analysen genom att besvara uppsatsens

forskningsfrdgor samt ett avsnitt som diskuterar forslag pd framtida forskning inom dmnet.

6.1 Slutsatser

6.1.1 Vilka faktorer ir viktigast, utifran en transportkopares perspektiv, for att
kustsjofart skall betraktas som ett realistiskt alternativ till vigtransporter?
Utifrén studien ar det tydligt att pris &r en ytterst avgorande faktor for att attrahera gods. For

att kustsjofart med RoRo-trafik skulle bli ett aktuellt alternativ att bruka maste det utan tvivel
matcha andra typer av transporter prismissigt. Det starkaste incitamentet for att oka
attraktionskraften hos transportslaget verkar vara att hélla avsevirt ldgre priser dn Ovriga,

men samtidigt leva upp till forvantningar pé transportkvalitén.

Ett friktionsfritt flode i transportkedjan dr ndgot som lyfts fram som oerhdrt viktig. Om
kustsjofart av denna typ skall kunna f& genomslagskraft r det av storsta vikt att hanteringen
av gods i de modala brytpunkterna sker smidigt och att eventuella storningar forblir
minimala. Att med precision kunna specificera ndr leverans av gods kommer att ske dr en
kritisk egenskap for aktorerna framét i kedjan. Denna tillforlitlighet framstar som nagot
transportkdparna vérderar hogt och dr avgorande vid planering av kombinerade transporter.
For att bli en naturlig del av transportnitverket maste kustsjofarten uppfylla den kravbilden.
Det blir séledes tydligt att intermodaliteten i omlastningszonerna maste frimjas for att ge

kustsjofarten ritt forutsattningar.

Faktorer som, forenklat sett, kan ses som mer sekundidra i sammanhanget &r miljo- och
tidsaspekter. Den senare dr beror i mangt och mycket pd vilket typ av gods man &mnar att

transportera, och kan for vissa typer av last vara av stor vikt.

Trenden med ett 6kat miljofokus i samhéillet verkar inte avta och transportkdparna i denna
studie stér frigande infor hur de bor positionera sig. I dagsldget finns det ett allmént intresse
for att anvinda miljovénliga transporter, trots detta dr kundernas betalningsvilja for mervérdet
fortfarande lag. Fragan man stéller sig & vem som skall initiera att intresset for grona

transporter faktiskt omsitts till handling - slutkonsument, lagstiftare, néringslivs aktorer etc.

41



6.1.2 Vad bor prioriteras for att 6verforing fran lastbil- och/eller trailertransporter till
kustsjofart ska ske?
I huvudsak &r det trailern som anses vara den bdst ldmpade lastenheten for ett effektivt

kustsjofartssystem. Att bedriva verksamheten med lastbil dr inte uteslutet, men anses helt
klart som ett sdmre alternativ ur en ekonomisk synvinkel. Transport med trailers medfor att
hoga krav stills pa hanteringen i hamnarna. Externa dragfordon maste snabbt och effektivt
kunna lasta och lossa enheterna for att ndstkommande aktor i transportkedjan skall kunna ta

vid. Detta forutsitter ocksa att infrastrukturen i och runt hamnarna ar anpassade efter detta.

Givet trangselproblematiken pa grund av dkade godsvolymer maste kustsjofarten erbjuda ett
attraktivt pris och skapa ett fortroende gillande tillforlitlighet, for att kunna bli ett alternativ
till jarnvég- och lastbilstransporter. Detta i sig kan enbart goras med en drivande aktor bakom

rodret som faststéller linjer och seglingsscheman.

Att positionera sig som det miljovinliga alternativet &r ocksd en mojlighet men kommer
antagligen inte leda till att storre mangder gods Overfors till kustsjofarttransporter dé priset
anses vara av storre vikt. Det 16ser sdledes inte den kommande problematiken kring dverfulla

végar och jarnvégar.

Det som bor prioriteras dr de infrastrukturmédssiga forutsédttningarna for att optimera det
intermodala flodet i transportsystemet. Med somlosa dvergingar i kedjan kan fler typer av
gods ténkas bli aktuella for kustsjofart med RoRo-trafik, till skillnad fran idag. Da priset 4r en
avgorande faktor for framgéng maste systemet utformas pa ett sétt sa att sjofartens naturliga

kostnadseffektivitet bibehalls.

Det dr tydligt att transportmarknaden har fastnat i invanda monster och har svarigheter att
fordndra sig. En extern aktor kan stimulera en fordndring genom att skapa de forutséttningar
som ett kustsjofartsystem idag saknar. Det handlar om att visa vdgen och samtidigt mota

kundkraven. Vid 6kande godsméngder kommer d& marknaden naturligt f6lja efter.

6.2 Framtida forskning

Under studiens géng har det framkommit att &mnet inrikes kustsjofart i Sverige dr relativt
outforskat i akademin. Samtidigt verkar statliga myndigheter och politiker vara angeldgna om
transportslagets utveckling och framtid. Det hade sédledes varit spannande, sett till

godsvolymer, att gora berdkningar pé vilka striackor dér linjer hade kunnat upprittas.
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Som tidigare forskning och dven denna studie faststdllt dr det priset som dr den avgdrande
faktorn i det modala valet. Givet att man vill i mer gods pd kol hade det varit intressant att

studera hur olika typer av subventioner hade pédverkat den relativa prisbilden mellan

transportslagen.
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Appendix 1

Intervjuunderlag - Kustsjofart

Kort presentation kring vad var uppsats handlar om och kustsjofart med RoRo
1. Beritta om dig sjélv, bakgrund, position och arbetsuppgifter.

2. Kan du beskriva hur den senaste upphandlingen av en transport sédg ut?

- var detta ett normalfall? (ja/nej)
- om nej, berdtta om ett normalfall

3. Vad upplever du att normalkunden stéller for krav/vérderar hogst vid upphandling av
transport?

- har det fordndrats over tiden?

4. Vad ar dina spontana tankar kring att transportera gods med denna typ av sjofart, dvs.

RoRo?

- Med lastbil eller trailer
- Chauff6rernas situation om hela lastbilen transporteras

5. Vad tror du skulle behdvas for uttokat anvdndande av RoRo 1 transportkedjan?

- Mojliga incitament?
- Vad skulle du kréva for att skicka lastbilar med kustsjofartinje
- Hur tror du att kunderna hade reagerat/uppfattat det?

6. Modalt val - instdllning till kustsjofart med RoRo

1-5: ovidsentligt -> mycket viktigt

- Milj6 - med mdjlighet till certifiering/mérkning
- Prissédnkning

- Frekvens (i avgangar)

- Tillforlitlighet (punktlighet)

- Transporttid

- Godssikerhet
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7. Vid upphandling av transport hur upplever du att foljande tva parametrar forhaller sig till

varandra?
- Transporttid vs. Tillforlitlighet

- Miljo vs. Pris
- 100 p att vikta mellan dessa

8. Hur ser du pa flexibiliteten vid denna typ av transportlosning nir det kommer till
upphdmtning/avlamning av gods?

- Finns det ndgon problematiken kring att godset blir “fast” pd ett fartyg?
- Hur mkt billigare méste en sjdtransport bli for att kompensera for ev. mindre
flexibilitet?

9. Givet att dina “krav” for kustsjofarten inforlivas, vilka strackor tror du att en
kustsjofartslinje skulle kunna fungera pa?

- lastbil och trailer

10. Hur tror du att kustssjofart anvénds for roro-trafik om 20 ar?

- Om den ir positiv, vad har varit avgorande for att nd den utvecklingen?
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Appendix 2

Redogorelse av intervjuresultat

Respondent 1
Eva Fahlander, Business Process Owner pa Damco Sweden

Eva Fahlander ansvarar for tvd team som hanterar stora supply chain management-kunder,
fraimst med containertrafik fran fjarrandst. Foretagets specialisering innebdr att de
tillhandahaller ett informationsflode parallellt med den fysiska transporten dnda ner pa order-
och artikelnivd. En av deras storsta kunder & H&M och andra relativt stora svenska
foretagskunder sdsom Kappahl och Stadium.

Upphandling av transport och kundkrav

Foretaget arbetar med sina kunder i tva olika set och tecknar tidsbaserade kontrakt for detta
beroende pé inkOpsmonster och godsvolym. Damco handldgger antingen hela
transportbokningen eller sd véljer kunderna sjdlva de rederier som ska kora vissa striackor
eller korridorer i véirlden. Eva menar att man pd Damco virdesitter pris, snabbhet, palitlighet,
frekvens och tillgéinglighet. Aven andra faktorer i form av om rederiet har direktanldpt eller
flera feederanldp tas hénsyn till. Ju ldngre tid pa sjon desto billigare blir transporten menar
hon. Samtidigt som manga kunder har miljoméssiga 6nskemal om att undvika transport pé bil
eller jarnviag sa gott det gar. P4 fragan om kundkraven har fOrdndrats beskriver Eva att
kunderna tidigare varit fokuserade pd tid och korde ndstan allt med bil, dérefter blev
jarnvégen och sjofart mer aktuellt.

Spontana tankar kring kustsjofart med RoRo-fartyg

For containertrafik kan man bygga ut mycket mer sidger Eva men att det dr snarare &n
ekonomisk frdga. Det dr platsbrist pa tdgen som har svért att transportera de godsvolymer
som idag efterfrdgas. Feederfartyg frdn hamnar nere i Europa, sdsom Bremerhaven eller
Rotterdam som kor upp i Ostersjon tror Eva har en potential. For gods som redan finns i
Sverige tror hon att gods som “inte har brattom” blir aktuellt, just pé grund av tidsfaktorn, i
form av produkter frdn skogsindustrin. Samt att ménga stora importerande kunder har sina
centrallager placerade mitt i Sverige, exempelvis Jonkdping, vilka inte kan dra ndgon storre
fordel av att nyttja sjofart langs kusten. Kombinationen pris och tid menar Eva kan locka
annat gods dn bulk och industriprodukter till kustsjofart och dven béttre palitlighet.

Det modala valet - viirdera faktorer pa en skala mellan 1 till 5

Om miljo och ndgon typ av miljocertifiering pd transporten dr viktig i sammanhanget
vérderar Eva till en 3. Hon tror inte att man &r redo for det just idag men att man absolut som
transportkund kan bli. En prissdnkning tror hon absolut &r en viktig faktor och anger en 4 pa
skalan. Eva menar att det alltid 4r i kombination med nagot annat men att det brukar vara
sadan som lockar foretag att bryta inkdpsstrategi eller transportval.

Frekvensen i1 avgangarna fir en 4 och dir gods som finns 1 Sverige tror Eva kraver dagliga
avgingar for att nd runt kusterna. Tillforlitlighet dr ocksé betydande faktor och virderas till
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en 4. Detsamma géller transporttiden, mdjligtvis lite beroende pé typen av kund. Kikar man
pa svenskt inrikesgods tror Eva att det dr vildigt kénsligt och att man kanske maéste offra
ndgonting for tiden, eftersom det inte gir att konkurrera med végtransporten pa det planet.
Godssédkerhet pd sjofart betraktas redan nu som vildigt bra enligt Eva och sdtter en 2 pé
skalan.

100 poiing att vikta mellan parametrar

Rorande transporttid vs. tillforlitlighet tror Eva att kunderna hellre foredrar att de vet nir
godset levereras dn att det gar snabbare och det kommer tidigare. Hon uppger 40 p for
transporttid och 60 for tillforlitlighet. For miljon i forhallande till priset sdger Eva att det
fortfarande ar prisfokus som géller, ett 20/80 forhallande. Visserligen har de flesta kunderna
ndgon typ av miljopolicy men i slutdndan dr det inte det man diskuterar.

Flexibiliteten

Eva menar hir att man dr inte s flexibel, stdr godset pé fartyget sd ar det fast ddr. Detta ar
den faktor som gor sjotransport sé tillforlitligt och pélitligt. Grundtanken &r att man inte ska
behova vara sa flexibel utan att det dr klart redan fran borjan.

Potentiella strickor for kustsjofart

Léangre strackor, uppifran Norrland tror Eva kan bli aktuellt for denna typ av sjofart inom
Sverige. Dir kortid och lagstiftning for vagtransporter kan innebéra att sjofarten dr ett béttre
alternativ for langre avstdnd. Hon tror inte att korta strickor, under 20-25 mil, &r aktuellt
eftersom det idag inte ens dr lonsamt med tag.

Kustsjofart i framtiden

Eva tror att sjofart 6verhuvudtaget kommer 6ka rent allmént, vilket de redan ser nu nér flera
aktorer 4r intresserade av att g in i Ostersjon. Likasé att manga utokar sitt linjenét av de som
ar containerrelaterade eftersom platsbrist pd vdg och jarnvdg rdder. Likvil att det ar ett
billigare alternativ dn sa linge. Hon har svart att uttala sig om hur framtiden kan se ut pa
RoRo-sidan for kustsjofart bara inom Sverige. Dér menar hon att en mdjlighet att kombinera
nérsjofart med andra linder i Ostersjon kan vara ett mer 16nsamt alternativ.
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Respondent 2

Bengt Johansson, styrelseledamot och siikerhetsradgivare, Hoyer

Bengt Johansson har arbetat pd Hoyer i 31 &r och sitter numera i styrelsen for organisationen
och arbetar som sdkerhetsradgivare. Hoyer kor framforallt intermodalt med sina tankar och
kombinerar jarnvég, sjo och bil. De transporterar idag en del pa kustsjofart, framst for gods
till orter som Sundsvall, Givle och Luled. Med lastat gods fran exempelvis Holland nyttjas
de feederfartyg som gér just langs norrlandskusten.

Bengt sdger att de annars arbetar ”lokalt” i sin verksamhet och att de har &kerier runt om i

svenska stider. Jarnvigen anvédnds for langre strdckor, till exempel for en transport mellan
Goteborgs hamn och Stockholm, dér sedan vidaredistribution till slutkund sker med lastbil.

Upphandling av transport och kundkrav

I princip all upphandling av rederier och liknande skots fran Hamburg séger Bengt. Dér sitter
organisationens kop-stab som skdter upphandling av transporter for jarnvdg och sjofart.
Lokalt 1 Goteborg ror det sig snarare om upphandling av rengoringar och underleverantdrer i
form av &kerier. En kalkyleringsenhet med "helikoptervy” dver kustvégar, bésta transittider
och liknande faktorer anvinds vid transportplaneringen, just for att hélla ner kostnaderna
eftersom det idag ar i fokus.

Bengt menar att priset och JIT &r det som normalkunden idag har hogst pd kravlistan.
Tidigare hade deras kunder stor lagerkapacitet och investerade mycket kapital i lagerlokaler.
Pé dagens marknad &r det for kostsamt och lagret har forflyttats till vigen. Nadgot som ocksa
paverkar dr det faktum att produkterna maste hélla en viss temperatur och det ar dé billigare
att lata transportdrerna varma upp lasten med &nga eller el, &n att 14ta en stor lagertank sta pé
och virma.

Spontana tankar kring kustsjofart med RoRo-fartyg

Bengt tycker att det finns positiva saker med denna typ av sjofart. Kringtjdnster, som
exempelvis uppvirmning som ndmnts ovan, kan géras ombord pé fartyget for att sedan koras
direkt till produktion ndr den nér anlopshamn. Jirnvédgen har inte denna mdjlighet och hindras
av en koldfaktor. Sjdlvklart att det faktum att sjofart dr miljomaéssigt béttre ockséd positivt
sdger Bengt. Nar det kommer till alternativen lastbil eller trailer paA RoRo tror han att trailer ar
alternativet att foredra. Det dr dyrt att ha en chauffor som dker med och “kostar pengar”.

Utokat anvindande av kustsjofart

Idag anvénder Hoyer mycket RoRo i sin verksamhet med bade DFDS, Stena Line och SCA.
Bengt konstaterar att hur man &n vinder pé det sd lever vi pa en 6 och sjofarten maste nyttjas.
De anvinder idag sjotransporter s& mycket de kan och menar att tack vare att det &r ménga
inblandade aktorer blir kostnaderna rimliga eftersom man delar pa dessa. Bengt tror att priset
och bra transittider spelar stor roll for ett utdkat anvindande av kustsjofart.

Det modala valet - viirdera faktorer pa en skala mellan 1 till 5
En mojlighet till miljocertifiering sétts till en fyra. Bengt menar att det betyder mycket,
Hoyer védrnar mycket om miljon och sédger att det maste ha det “’tédnket” vid transporter.
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En prissdnkning dr av stor vikt, en femma, branschen &dr konkurrensutsatt och det &r kronorna
som riknas. Frekvens i avgangar dr likasa viktigt, speciellt faktorn JIT och en fyra uppges pa
skalan. Tillforlitlighet och punktlighet dr enligt Bengt en stor faktor och vérderas till en
femma. Det dr Hoyer som far ta konsekvenserna om en batleverans &r sena och inte sjdlva
rederiet de anlitat. Transporttiden &r av mindre vikt, en trea, det &r snarare mer angelédget att
godset levereras pa avtalad dag dn att de anlédnder exempelvis tidigare. Godsdkerhet dr ocksa
vildigt betydelsefullt siger Bengt, Hoyer kor mycket farligt gods som krdver varsam
hantering.

100 poiing att vikta mellan parametrar

Pé fragan om att vikta tillforlitlighet mot transporttid, viger den forstndimnda tyngst och far
80 p, avtalad leveranstid ar viktigt att halla menar Bengt. For faktorer som miljo vs. pris, far
priset en liten hogre podngsittning, 60 p. Miljon har stor betydelse men fortfarande ar det
priset som ér i fokus.

Flexibiliteten
Denna faktor &r inte s problematisk sdger Bengt. Forseningar pa grund av vider till exempel
gér inte att gora mycket at och man fér helt enkelt acceptera det.

Potentiella strickor for kustsjofart
Bengt tror att en linje fran Goteborg, via Helsingborg och upp mot Norrlandskusten skulle

kunna vara aktuellt. Jarnvigen dr idag snabbare, vilket inte gir att komma ifran, sd ett
billigare pris for sjofart skulle kunna locka mer transporter 6ver till kustsjofarten.

Kustsjofart i framtiden
Det kommer ske utveckling for bade for kustsjofart och jarnvégen sdger Bengt. Han tror att

det kommer bli mindre bilar pd vdgarna. Stora dragbilar som kor langa strackor kommer
ersittas av sjofart och jarnvdg. Istdllet kommer nédrdkerier 1 hubbarna utnyttjas for
slutleveranser. Bengt menar att 6kning av intermodala och kombinerade transporter har skett
under de senaste aren dér sjofart och jarnvdg fatt en mer betydande roll och att denna
utveckling kommer att fortsdtta. Bengt tror inte att kustsjofart endast inrikes i Sverige
kommer att vara Ionsamt utan nagon form av feeder-verksamhet som forbinder ldnderna i
hela Ostersjon kommer bli aktuellt for en sidan form transportldsning.

Pé fragan om de saknar ndgot inom sjofartsniringen séger Bengt att de idag &r rétt méttade pa
den fronten, de utnyttjar de resurser som tillhandahalls och i dagens ldge inte efterfragar
ndgot annat.
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Respondent 3

Simon Jansson, deldgare och operativ chef, SeaCon AB

Simon Jansson &r deldgare i SeaCon AB och arbetar fraimst som kontorschef och den
operativa sidan av foretaget. SeaCon ér ett shippingforetag som ombesdrjer transporter med
sjofrakt, flyg, lastbil och erbjuder godsterminalhantering. Flodena bestdr volymmassigt
framst av papper for export och pd importsidan utgor storsta delen varor till underleverantorer
inom bilindustrin.

Upphandling av transport och kundkrav

Vid frdgan om senaste upphandling av transport uppger Simon att det rorde sig om en
containertransport fran Brasilien som ska till Malmo samt ett antal flygtransporter frdn Asien
som skickas till Varmland. SeaCon har flertalet kunder som &terkommer 16pande och dessa
har ett ndgorlunda lik upphandlingsprocess varje gdng. Men normalfallet for nya kunder eller
kunder med nya leverantdrer innefattar att finna en transportlosning frén borjan till slut. Da
tar man hénsyn till faktorer rorande typ av sdndning, tidsram, transportsitt, godsdimensioner
och tar fram olika alternativ. Simon sdger att en del av arbetet ocksd kan innebéra att
prognostisera hur frakterna kommer att se ut ett par manader langre fram. Detta eftersom det
ar kort validitet pd dagens frakter och lasten kanske inte kommer att gd forrdn exempelvis
efter sommaren.

Simon menar att normalkunden néstan alltid vdrderar priset hogst vid transportkdp. Stora
foretag efterfrigar numera dven mer etiska och miljomaissiga certifieringar, vilket &r ett
relativt nytt fenomen. Simon sdger dock att de mindre foretagen fortfarande har ett tydligt
prisfokus.

Spontana tankar kring kustsjofart med RoRo-fartyg

Simon ser positivt pd denna form av transportsitt, framforallt miljomassigt och
infrastrukturmaissigt. Han anser det fullt nédvéandigt for svensk transportniring och ser bade
miljomaéssiga, ekonomiska och etiska incitament for att anvidnda nyttja sjovdgen bittre. .
Visserligen krivs det satsningar pd kombiterminaler men dessa investeringar &r langt ifran de
som kravs for att istéllet utveckla jarnvégen eller bygga nya motorvédgar. Han tror att trailern
ar den lastbdrare som ldmpar sig bédst for andamalet och ser det som helt meningslost att
bedriva denna verksamhet med hela lastbilar ombord.

Utokat anvindande av RoRo i transportkedjan

For att gora detta transportsitt attraktivt for transportkoparna belyser Simon att det &dr viktigt
att det finns linjer och rutter pé plats. Med tydlig struktur pa plats och en drivande aktor tror
han att marknaden kommer att f6lja med. Han tror att mindre batar som snabbt kan gd in i
hamnar och avlasta ex. Goteborgs Hamn kan vara aktuellt. Feederbatarna idag &r ofta
forsenade och déir kan RoRo-fartyg vara en mojlig 10sning for att slippa vénta in dessa.
Tekniska detaljer, forflyttning av gods, laster osv. &r en annan frdga och kan sjélvklart vara
problematisk, men inte helt omojlig att 16sa.

Det modala valet - viirdera faktorer pa en skala mellan 1 till 5

Miljon ér i dag mer aktualiserad och ibland en avgorande faktor, Simon virderar den till en
fyra pa skalan. En prissdnkning anser han inte lika betydelsefullt och uppger en etta. Sa ldnge

53



man kan matcha priset pa en lastbilstransport och hélla det, ar det fullt acceptabelt,
priskédnsligheten dr i det ldget inte sdrskilt stor. Frekvens i avgéngar dr inte oviktigt men inte
heller det mest relevanta. Det beror pa hur stor del av den totala transporten som “sjofarts-
benet” upptar. Hir hanvisar Simon till transporter frdn exempelvis Umea som &ndé tar lang
tid, oavsett firdmedel. Ostkusttrafiken menar han ir inte lika tidskiinslig i sammanhanget.
Tillforlitlighet och punktlighet anser han mycket viktigt, en fyra och framst for bokning av
kombinerade transporter. Transporttiden dr inte lika relevant, det &r inte distanserna som dr
avgorande menar han, han vérderar detta val till en tvda. Simon menar att det inte finns nigot
som tyder pd att kustsjofart skulle vara mer riskfyllt &n andra transport val, darfor sétter han
en etta vid frdgan om sékerhet och godsets hantering.

100 poéng att vikta mellan parametrar

Tillforlitlighet stéllt mot transporttid viktar Simon till 87 podng respektive 13. For miljo
versus pris star miljon for 70 p och resterande 30 p for pris.

Flexibiliteten

Detta dr inget som Simon ser som problematiskt, det dr endast vi exceptionella tillfdllen man
av nagon anledning riktar som en lastbil. Darfor 4r gods som &r “fast” pd en bat inget storre
problem.

Potentiella strickor for kustsjofart

Simon tror att hela Ostersjo-sidan av Sverige inda upp till Luled kan dra nytta av kustsjofart
och i1 dagsliget dr just underutnyttjad ndr det kommer till potentiell sjofartstrafik. Dagens
trafik med stora fartyg som é&r tar lang tid att lasta/lossa och vénda i hamnarna skapar inga
effektiva floden, dér finns ett glapp och i dagslidget ingen konkurrens. Mindre, mer effektiva
batar med hog frekvens skulle fungera och bli lonsamma. Simon menar att det finns manga
hamnar idag som inte anvdnds i den utstrackning som de har kapacitet for, bade norr och
soder om Stockholm. Han tror att dessa hamnar &r beredda att satsa och vara med pa att
bygga terminaler for att utveckla verksamheten. Intermodaliteten adr en viktig faktor i
sammanhanget och mdjligheten att enkelt flytta Over lastenheter pé olika transportmedel. Att
skapa flertalet slingor, som inte &r alltfor 1dnga hade kunnat ersdtta manga lastbiltransporter
menar Simon.

Kustsjofart i framtiden

Simon uttrycker att han hoppas innerligt att denna typ av sjofart kommer att utvecklas.
Dagens vigtransporter innebér ett enormt resurssloseri och han tror att det finns intresse i
branschen.
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Respondent 4

Mats Larsson, Chef Inrikes Parti, PostNord Logistics

PostNord Logisitcs dr ett nordisk postalt foretag med verksamhet i Sverige, Danmark och
Norge. Mats Larsson arbetar som chef for inrikes parti vilket innefattar rikstransporter, den
enhet som forflyttar paket och brev nattetid runt om i landet. Samt avdelningen partigods,
sdandningar 6ver 2,5 ton, som omfattar 4 regioner i Sverige.

Upphandling av transport och kundkrav

PostNord Logistics arbetar bdde med uppsdkande verksamhet for nya kunder och deltar i
upphandlingar dir de presenterar potentiella 16sningar. Mats menar att de kraven som
kunderna stiller ror sig oftast om tidsangivelse och eventuella miljo- eller sdkerhetskrav.
Transportséttet brukar falla sig ganska naturligt och ror det sig om langviaga transporter till
exempelvis Sydostasien handlar det snarare om godsets varuvdrde och valet av sjo- eller
flygtransport. Inrikestrafik for styckegods och partigods gér idag vanligtvis pa bil och
jarnvégen nyttjas for ldngre striackor dér ledtiderna dr lite “snéllare”, som Mats uttrycker det.
Nir det géller kundkraven sdger Mats att det gér trender i vad som efterfrdgas, under 90-talet
var ISO-certifiering for kvalitet viktigt men nu géller det snarare milj6- och emissionskrav.
Kunder idag vill ha en specifiktaion pd utsldppshalten for just deras transport och Mats menar
att det ocksda kommer fler och fler dnskemél om att kdra bilarna pA RME-brénsle eller
liknande, istéllet for diesel. Dock sdger han att det i slutindan ofta handlar om priset.

Spontana tankar kring kustsjofart med RoRo-fartyg

Det forsta som dyker upp ir att det tar tid sdger Mats. Han menar att tanken &r god men att
man fér skilja pd typen av fordon och gods. Trailer-trafik dr ndgot som Mats uppfattar som
utrikestrafik i grund och botten, eftersom kapaciteten dr mycket mindre pé ett sddant fordon
jamfort med ett inrikes-ekipage. Att dra en trailer med ett lass inrikes 1 Sverige, blir inte
meningsfullt efter 50-mil menar Mats. Dir skulle man kunna Gvervéga att nyttja en RoRo-
16sning nér transporterna blir allt ldngre, istdllet for jirnvigen som idag &r rddande alternativ.
Mats menar att tidsperspektivet dr ndgot som man maéste ta hansyn till vid valet av transport.

Utokat anvindande av RoRo i transportkedjan
Tid, pris och tillgénglighet &r de tre faktorer som Mats anser bor prioriteras for att oka
anvindningen av kustsjofart med RoRo.

Det modala valet - viirdera faktorer pa en skala mellan 1 till 5

Pé den forsta punkten rorande miljo tror Mats att en del kunder skulle kunna tycka det var
viktigt eller betydelsefullt att kunna miljomérka en transport och sétter en trea pé skalan. En
prissdankning far en femma, han menar att pris och ekonomi &r det bdsta incitament man kan
ge till en kund. Om man kan likstélla tid och hdvda ett miljoperspektiv tror Mats att en
matchning med lastbilstransporternas pris rdcker och inte behdver vara lidgre dn dessa.
Frekvensen 1 avgangar dr viktigt, dagliga avgingar bor finnas och Mats uppger en femma pa
skalan. Tillforlitlighet ar likasa hogt prioriterat. Transporttiden menar Mats de senaste aren
har blivit allt viktigare och sétter en femma, ménga kunder vill ha senare upphédmtningar och
tidigare leveranser. Han uppger att vissa kunder vill kunna packa varor sent pd kvéllen for att
sedan kunna leverera ut ndstkommande dag. Ur ett e-commerce perspektiv tror han att
kustsjofart inte dr den bésta 16sning eftersom det kridver snabba transporter. Han tror inte att
godssédkerhet nodvindigtvis bor innebdra en storre skillnad dn for andra transporter och
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uppger en tvda. Det som kan innebéra en sékerhetsrisk &r ndr man stélla upp 16sa trailers pa
kajkanten som ska dras ombord béten och de blir stdende under en léngre period.

100 poéing att vikta mellan parametrar

Att vikta transporttid mot tillforlitlighet menar Mats beror pd vilket segment man talar om.
De flesta kunder inom industrisegmentet tror han tycker att tillforlitlighet &r minst lika viktigt
som transporttiden, och sétter 50 p pa respektive parameter.

Milj6 mot pris viktar han 70 p for pris och resterande pa miljo.

Flexibiliteten
Mats tror inte att eventuella problem med flexibilitet eller storningar skulle skilja mot ndgon
av de andra transportslagen.

Potentiella strickor for kustsjofart

Hér menar Mats att det handlar om vad for ledtider man kan forvénta sig. Helsingborg- och
Goteborgs hamn och upp mot 6stkustsidan mot de norrldndska hamnarna skulle kunna utgora
potentiella linjer.

Kustsjofart i framtiden

Nér det kommer till framtiden tror Mats att det handlar om det méiste finnas statliga
incitament fran exempelvis Trafikverket. Andra faktorer dr tillgéngligheten till och frén kaj,
Mats séger att dagens situation i Goteborgs hamn som exempel inte ir helt optimal. Aven om
frekvensen dr god ér tillgédngligheten svar att hantera och kan resultera i kobildningar. Han
tror dven att priset dr en avgorande faktor, kan man med kustsjofart matcha en végtransport
exempelvis upp till Umed med béde leveranstid och pris, skulle det tveklost vara ett
alternativ.
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Respondent 5

Johan Andersson, siljare och affirsutvecklare, Nordicon

Johan Anderson arbetar som séljare och affarsutvecklare pd Nordicon. Foretaget dr en neutral
samlastare 1 branschen och vénder sig inte direkt till industrin utan till speditdrerna. Rollen
som samlastare innebdr att man hanterar och transporterar sindningar av styckegods, alltsa
allt som &r mindre &n fullcontainers.

Upphandling av transport och kundkrav

Johan beskriver det som att deras kunder, speditdrerna, oftast bara har en kontakt med kunden
och anlitar dérfor Nordicon for hjidlp med en transportlosning. Det dr alltsd Nordicon som
genomfor upphandlingen, utan vetskap om vem en slutkunden &r eftersom de finns en aktor
mellan. Johan sdger att de genomfor diverse berdkningar, exempelvis pa pallpris och kommer
fram till ett uppldgg, for att sedan hjélpa speditdrerna att presentera forslaget for slutkunden.

Johan dr tydlig med vad han anser att kunderna vérderar hogst, namligen priset. Han menar
att 90% av kundernas krav baseras pd pris och resterande 10% fordelas lika mellan transittid
och flexibilitet. Om nagot inte skulle fungera &r det viktigt att vara anpassningsbar som
foretag menar Johan. Den fordandring dver tid som han tycker sig ha kunnat se ar att foretag
for 15 ar sedan hade jéittemarginaler och forstod att det kostade pengar att transportera.
Numera dr marginalerna minimala eftersom man tvingats optimera och effektivisera allt i
verksamheten. Johan menar samtidigt att kravbilden beror pa typ av kund och typ av gods.
Manga foretag idag har véldigt hogt paslag pé sina varor vilket innebir att de inte tjinar nagra
pengar om varorna ligger i containers, for dessa &r transittiden av stor betydelse.

Spontana tankar kring kustsjofart med RoRo-fartyg

Rent spontant menar Johan att tanken om att kora lastbilar pd inrikes RoRo-fartyg &r alldeles
for dyrt och att chaufférsbundna godstransporter bara blir farre. Bilindustrin eller frakt av
hogviérdigt gods ar exempel dér det fortfarande ar aktuellt men inte i samma utstrickning som
tidigare. Johan sédger att det finns tankar om en sjofartslinje med daglig avgang till
Stockholmsomradet och dérfor har han funderat en del kring en trailer-l6sning och valet av
transportssétt. Han menar att sjofarten forlorar pa att det tar tid och det ar for ndra. Han tror
att det som krévs for ett utokat anvindande av kustsjofart och for att det dverhuvudtaget ska
bli I6nsamt, &r att transporterna gar under natten, lastar sent och kommer fram tidigt.

Det modala valet - viirdera faktorer pa en skala mellan 1 till 5

Den forsta punkten som dr miljo virderar Johan till en trea. Dagens kunder efterfragar i vissa
fall emissionsberdkningar och liknande matt pd miljopaverkan. I slutdndan ar det dock inte
ndgot man vill betala for poéngterar han. En prissdnkning &r betydelsefullt och Johan uppger
en femma pa skalan. Han menar att priset bor matcha en lastbilstransport sa lédnge
kustsjofarttransporten ocksd ar lika flexibel och effektiv med 16sning frén dorr till dorr.
Frekvens i1 avgdngar dr vdsentligt i sammanhanget menar Johan och sétter en femma. Olika
transportlosningar maste leva upp till det faktum att man idag kan skicka vad som helst, nir
som helst. Ingen vill i dagsldget véinta fOr att transportera nagot och avgangar exempelvis
varannan dag hade inte fungerat. Tillforlitlighet &r mycket viktigt och vérderas till en femma.
Likasa transporttid virderar Johan till en femma. Godssdkerhetsfaktorn &r véldigt beroende
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pa typ av kund och gods. Visserligen dr alla ména om sdkra transporter men nagra dr kanske
villiga att betala lite mer. Johan sitter en tre pd denna punkt.

100 poéng att vikta mellan parametrar

Vid frigan om att vikta 100 poidng mellan transporttid och tillforlitlighet fordelar Johan det
lika mellan dessa, 50 podng pa vardera. Han menar dven hir att mycket hénger ithop med
véirdet pa godset, dr det dyrt vill man girna bli av med kostnaden s& fort som mgjligt och
tjdna en dag. Ndr det kommer till miljo stéllt mot pris vdger han 90 podng pa pris och
resterande pd miljon. Ofta dr det bara “’just for show”, Johan menar att man kan se tendenser
pa att miljo borjar fi storre betydelse men att det kommer drdja lang tid innan det blir nagot
avgorande vid val av transporter.

Flexibilitet

For Nordicons del, som koper transporter fran A till B, spelar det egentligen ingen roll vad
som hénder under végtransporten eller sjétransporten. Flexibilitet tror han alltsa inte skiljer
sig avsevirt mellan transport. Johan menar att det i dessa sammanhang &r partilast som &r
relevant eller att man frin Goteborg till Stockholm lastar hela ekipage, som &r uppe dagen
efter och dérifrén kors ut.

Potentiella strickor for kustsjofart

Rorande denna punkt tycker Johan det dr svart att uttala sig. Rent spontant kénns Norrland
och Ostersjokusten som alternativ. En linje frin Goteborg till Stockholm utan stopp menar
han att de som transportkdpare hade kunnat §vervdga om den varit billigare och kunnat
behalla samma serviceniva.

Kustsjofart i framtiden

Johan menar att han forst och frimst tror att jirnvdgen kommer att utvecklas. Den ar billigt
och flexibelt. Samtidigt som att lastbilar om 20 &r kanske gér pd el och di skulle
sjotransporter for inrikestrafik eller kortare strickor inte vara relevant eftersom de
utkonkurreras i och med for 1dng transittid. Om man skulle forestélla sig att kustsjofarten om
20 &r blivit mer omfattande tror Johan att det &r miljoaspekten som skulle vara anledningen.
Han tror att kunder ar villiga att betala samma eller ett lite hogre pris for miljovanliga
transporter.
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