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Forord

Denne oppgaven markerer slutten pa bachelorstudiet i logistikk & supply chain
management ved Hggskolen i Molde og tilsvarer 15 studiepoeng. Arbeidet med oppgaven
har veert spennende og larerikt pa flere omrader, hvor jeg som student har fatt jobbe
selvstendig mot en selvvalgt problemstilling i oppdretsbransjen, en bransje jeg ellers hadde

lite kjennskap til fra for.

En stor takk rettes til casebedriftene Bring Frigo AS og Marine Harvest ASA som begge
tilfarte oppgaven verdifull informasjon ut fra respondentenes egne erfaringer. Jeg vil ogsa
takke veileder Berit Irene Helgheim og Svein Brathen for god oppfelging og kontinuerlige

kommentarer rundt oppgavens innhold og oppbygging.



Sammendrag

Norsk oppdrettsnaring og dens behov for transport er et faktum, og fokus pa ledetider,
fraktmetoder og risiko er et mye diskutert tema i transportbransjen. | denne oppgaven
fokuseres det pa transport av oppdrettet laks og grret, hvor transportstrammer, involverte
aktgraktiviteter, transportmetoder og risiko i transportkjeden redegjgres for gjennom
offentlig tilgjengelig datamateriale, eksportstatistikk og tre kvalitative caseundersgkelser.

Oppgavens struktur starter med en kort innledning av innhold med problemstilling, hvor en
videre i del to far et raskt overblikk over hvordan norsk oppdrettsnaringen er i dag. | del
tre vil det teoretiske rammeverket bli introdusert etterfulgt av metodisk fremgangsmate i
del fire. Del fem introduserer caseundersgkelsen hvor resultatene fra hvert case blir
presentert far videre diskusjon. Avslutningsvis drgftes problemstilling i konklusjonen i del

seks.

Fra oppgaven ser en viktigheten av palitelig transporttjenester i oppdrettsnaringen, hvor
transportstrammer av slaktet matfisk forekommer og at fisken er utsatt for lange
transportdistanser bade pa vei, tog og sje. Risiko ved fremfgring omhandler
sannsynligheten for at en ugnsket hendelse vil inntreffe og en kan mgte risiko med enten
arsakreduserende tiltak far hendelsen inntreffer eller ved skadereduserende tiltak etter
hendelsen har inntruffet. En ser ogsa at kommunikasjon er en vesentlig faktor derom det
skulle forekomme forsinkelser under fremfaringen og anses som et skadereduserende
tiltak. Ved avviksregistrering og skolering av ansatte er a anse som arsakreduserende
tiltak.

Videre finner en at tid er en vesentlig faktor ved transport av matfisk og norske oppdrettere
er utsatt for lange transportdistanser. En forsinkelse i produksjonen som ikke varsles kan
fare til betydelige forsinkelser og merkostnader kan oppsta videre i produktets verdikjede.
Kommunikasjon til og fra sjafer i oppdrag er vesentlig, og svikt i kommunikasjon kan

veere en kilde til risiko for produktet.
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1.0 Innledning

1.1 Bakgrunn for valg av tema

Ved valg av tema i denne oppgaven har vi som studenter statt fritt for a velge hvilke
fagomrade en ville skrive om. Etter lengre tankeprosesser kom jeg frem til
oppdrettsnaringen av laks og arret, hvor gnsket var a se naermere pa virksomheters
utfordringer rundt transport etter slakting og risikofaktorer knyttet til denne aktiviteten.
Bakgrunnen for valgt tema er gnsket om & leere mer om en av Norges starste naringer og
studere relevante problemomrader rundt dens verdiaktiviteter. Norsk oppdrettsneering er et
aktuelt tema innen forskning pa flere omrader, bade nar en tenker pa de biologiske
utfordringene med fiskehelse og den kommersielle delen av bransjen. Fra min tid ved
Hagskolen i Molde har vi blitt introdusert for transportmodeller og risikostyring i
verdikjeder, som er vesentlige forhold & ta i betraktning i et foretaks verdikjede. Tema for
denne oppgaven vil derfor omhandle transport av norsk oppdrettet grret og laks, og
risikofaktorer knyttet til denne aktiviteten. Oppgaven er for meg en anledning til a tilegne
kunnskap om norske oppdrettsvirksomheters verdikjeder og risikofaktorer knyttet til

transport av deres sluttprodukt.

1.2 Valg av problemstilling

Oppdrettsnaeringen i Norge bestar av bade sma og store aktarer som driver virksomhet
innen forskjellig akvakultur og benytter havet som sin bla aker. Alle har sine verdikjeder
og oppfatning av risikobegrepet, og risiko er dermed en bedriftsspesifikk vurdering ut fra
virksomhetenes oppfatninger. | denne oppgaven vil transport av slaktet laks og arret bli
diskutert. Hensikten er & danne et bilde av hvor og hvordan norsk matfisk eksporteres ut i
markedet, hvordan transportaktiviteten spiller inn i virksomheters verdikjeder og hvilke
risikoforhold som falger i transportkjeden er sentrale fokusomrader. Med fokus pa risiko

under transport er hensikten a belyse risikoforhold som norske produsenter og



transportarer i oppdrettsnaringen bgr veere berettet om. | fglge Yin (2014, s.29) er det
viktig & definere et spesifikk forskningssparsmal relatert til tema en har valgt & undersgke,
og hevder videre at spgrsmal i form av hvordan og hvorfor er gode utgangspunkt ved
utfarelsen av en casestudie. Jeg har dermed besluttet & definere falgende problemstilling,
ettersom denne oppgaven baserer seg pa undersgkelser av tre case som vil bli introdusert i

kapittel 5. Fglgende problemstilling vil dermed veere veiledende for denne oppgaven.

«Hvordan eksporteres oppdrettsfisk fra Norge til markedet og hva kan tenkes a veere kilder

og drivere til risiko i transportkjeden for slaktet laks og grret?»

| oppgaven er malet a studere transportstrammer av Norsk laks og arret ut til det globale
markedet, hvor det videre malet er a registrere kilder og drivere til risiko under transport,
sett fra de tre utvalgte casepersonene sine erfaringer. Oppgaven fokuserer i all hovedsak pa
transport fra norske slakterier ut til kunde eller markedet generelt, og det vil ikke bli

fokusert pa spesifikke markeder eller kunder globalt.

Selv om problemstilling over definerer et spesifikk problem, er det likevel grunn til & gjere
antagelser som retter sgkelys mot noe som burde undersgkes i henhold til definert
problemstilling (Yin, 2014, s.30). Pa grunnlag av dette introduseres det i kapittel 1.2.1
under et sett forskningsspgrsmal som retter oppmerksomheten rundt relevante omrader

som bgr undersgkes i sammenheng med valgt tema og problemstilling.

1.2.1 Forskningsspgrsmal

For & belyse viktige omrader rundt presentert problemstilling vil det i dette delkapittelet bli
presentert fire forskningsspgrsmal. Dette gjgres for a skape videre diskusjon i
drgftingsdelen hvor hensikten er & bekrefte eller avkrefte et utfall. Fglgende antagelser

gjelder og er antatt & veere sann frem til videre diskusjon.

1. Slaktet oppdrettsfisk i Norge er utsatt for lange transportdistanser og

transportledetid er dermed en vesentlig faktor, og kilde til risiko.



Ved forsinkelse i produksjonen ut fra fiskeslakteri vil leveringstiden pavirkes og

merkostnader oppsta for kunden.

Kommunikasjon til og fra sjafer i oppdrag er viktig i henhold til informasjonsflyt,

og svikt i kommunikasjon er en kilde til risiko.

Awvik i leveringstid som varsles for mottaker vil ha lavere merkostnader enn

dersom det ikke ble varslet.

Antagelser presentert over vil bli dragftet og diskutert videre i kapittel 5.8.

1.3 Begrensning av oppgavens omfang

Begrensning av oppgavens innhold ble sett ngdvendig pa grunn av mangel pa tid, ressurser

og datamateriale. Denne oppgaven vil dermed omfatte:

Norsk oppdrettsnering av laks og arret.
Transport av slaktet laks og grret.
Transportmetode for slaktet laks og grret.
Risikofaktorer i transportkjeden.

Risikoforhold mellom produsent og transportar.



2.0 Oppdrettsneringen i Norge

Ved en kort innledning til oppdrettsnaringen i Norge er hensikten a gi leser forstaelse for
norsk oppdrett av laks og grret pa et lettfattelig niva og presentere faktagrunnlag som er
relevant for oppgavens tema og problemstilling. | dette kapittelet vil det bli gitt et kort
historisk tilbakeblikk fra naeringen hvor faktaopplysninger innen eksport av norsk laks og

grret vil bli presentert. Forst et historisk tilbakeblikk og dagens eksporttall.

2.1 Historisk tilbakeblikk og dagens eksporttall av oppdrettslaks

Starten pa norsk lakseoppdrett var allerede pa 1960- tallet hvor villaks fra 41 elver i Norge
ble samlet inn for & avle frem en egnet oppdrettsart. De farste oppdrettsanleggene som
markerer begynnelsen pa den nye industrien hevdes a veere satt i gang av brgdrene Ove og
Sivert Grgntvedt pa Hitra i Trgndelag, hvor de satte ut 20 000 laksesmolt for oppdrett pa
1970- tallet (laks.no, 2017). | senere tid har naringen utviklet seg fra hobbyvirksomhet til
avansert storproduksjon med potensiale for hgy lgnnsomhet. Det hevdes at det kan
eksisterer over en million individer i et normalt lakseoppdrettsanlegg og at den antatte
totale slakteverdien kan veere pa over 25 millioner norske kroner. Neeringen har siden
1960- tallet vokst betydelig og fart til gkt sysselsetting av norske innbyggere, bidratt til
forbedret infrastruktur og hatt en positiv gkonomisk pavirkning pa enkelte norske
kystkommuner (Barentswatch.no, 2012).

For & danne et bilde av omfanget av eksportert laks fra Norge, er tall fra ssh.no (2017)
presentert i figur 2.1. Figuren viser eksportert norsk laks ut fra tolldeklarerte vareparti i
tonn og inkluderer ikke salg i Norge. Tidshorisonten strekker seg fra 2007 til ar 2016.



Figur 2.1 Eksport av laks fra perioden uke 1, 2007 til uke 52, 2016 (hele tonn)
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Kilde: tall fra ssb.no (2017)

I perioden mellom 2007 og 2016 ser en tydelig at eksportert volum av laks i hele tonn har
hatt en stor gkning. Det hgyeste eksportvolumet ser en i 2015 hvor hele 881 504 tonn
oppdrettet laks ble eksportert ut fra Norge, men merker pa en annen side en klar nedgang i
eksportert laksevolum for 2016. En faktor som kan tenkes a pavirke norsk lakseeksport
betydelig er kiloprisen pa slaktet fisk. Ssh.no (2017) oppdaterer en ukentlig oversikt over
pris per kilo slaktet laks, og i 2015 1& prisen i gjennomsnitt pa en ukentlig basis pa 43,05
NOK og for 2016 pa hele 60,33 NOK. Fra dette ser vi at kiloprisen per eksporterte laks i
2015 var betydelig lavere enn i 2016, sirka 40% lavere i gjennomsnitt. Arsaken til
variasjon i kilopris kan skyldes en rekke faktorer og forhold som ikke vil drgftes videre i

denne oppgaven.

I en artikkel i Dagens Neeringsliv (2017) skriver de om de rekordhgye lakseprisene i 2016
og hva det har betydd for salget av norsk laks i Europa. I artikkelen kommer det frem at
kiloprisen i 2016 har hatt en 40% gkning fra fjoraret og at de hgye prisene har fart til en
nedgang i de viktigste EU- markedene som Frankrike, Spania og Tyskland (Ytreberg, R.,
2017). Som et resultat av nedgang i ettersparsel i de viktigste markedene ser en at volumet
reduseres, men verdien av eksportert laks fortsatt er stor som falge av hgye kilopriser. DN
opplyser om at Europeere fortsatt kjgper laks fra Norge som tidligere, men i mindre volum
(Ytreberg, R., 2017).



2.2 Oppdrettsfiskens produksjonskjede

| oppdrettsneeringen gjennomfgrer sluttproduktet en kontinuerlig utviklingsfase og er
avhengig av transport i flere ledd i produksjonskjeden. Under er utvikling fra stamfisk til

slakteklar matfisk illustrert i figur 2.2.

Figur 2.2 Oppdrettsfiskens produktkjede fra stamfisk til slakting

Utvikling fra
stamfisk til matfisk

Transportutvikling AS, 2008

Kilde: (Mathisen mfl., 2009, s.65)

Fra figur 2.2 ser en at produksjon av slakteklar matfisk er summen av flere aktiviteter, som
hver har forskjellige oppdrettsbehov. | falge Mathisen mfl. (2009, s. 65-66) er anleggene
for yngel, matfisk, slakt og annen bearbeiding lokalisert ulike steder og det vil dermed
oppsta behov for transport mellom hver aktivitet i produksjonskjeden. | denne oppgaven er

hovedfokuset pa transport fra slakteri ut til sluttkunden og markedet.

2.3 Aktgraktiviteter i transportkjeden av oppdrettsfisk

For & danne et bilde av involverte aktarer i transportkjeden til oppdrett av norsk laks og
grret, er figur 2.3 et godt utgangspunkt. En gjennomgang av denne figuren vil gi et klart
bilde av hvilke aktgrer, aktiviteter og kontrollgrer som er involvert ved eksport av norsk

matfisk.



Figur 2.3 Vare- og informasjonsflyt knyttet
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Kilde: Olsen (2009, referert i Mathiesen mfl., 2009, s. 72)

Fra figur 2.3 ser en fysisk vareflyt markert med rgd pil og informasjonsflyt i verdikjeden
markert med sorte piler. Denne illustrasjonen er hentet fra Olsen (2009, referert i
Mathiesen mfl., 2009, s. 72) og illustrerer en typisk bilbasert fremfaringsmetode av

oppdrettsfisk i Norge.

Ved internasjonal handel av slakteklar matfisk, starter et transportoppdrag ved at markedet
eller en kunde plasserer en ordre eller et behov til en norsk eksporter i dette tilfellet. Av
figuren ser en at kunden sender ordreforespgrsel til en valgfri eksportgr og mottar et
pristilbud som kunden selv velger & godta. Ved akseptert pristiloud mottar kunde:
ordrebekreftelse, faktura og utmerkingsliste fra selger. Eksportar ser etter beholdning hos
oppdretter og sender slakteplanavregning pa etterspurt mengde og informasjon gis fra
oppdretter. Fra oppdretter sendes slakteklar matfisk til pakkeri og produksjonsdata falger
ordren. Ved pakkeriet bearbeides og klargjares fisken for transport og pakkseddel fglger

ordren.



Nar fisken er ferdig behandlet og klargjort for transport inkluderes en valgt transportar for
endelig transport ut til kunde. Spediter utarbeider transportdokument, lasteliste, T-
dokument og eventuelt opprinnelsessertifikat. Transporten foregar enten direkte til kunde
eller via distribusjonssentre for konsolidering av last.

Kommunikasjon med tollmyndigheter, Fiskeridirektoratet og Mattilsynet er vesentlig i
havbruksnaringen og de tre myndighetsorganene er spesielt oppmerksom ved handtering
og transport av norsk matfisk. Mattilsynet skal sikre forbrukernes interesser for
helsemessig trygg mat og farer tilsyn ved hvordan virksomheter leverer akkurat dette.
Regelverket skal sikre at produksjonen av produktet er trygg og at det er etter
forskriftsmessig standard, ogsa frakt fra produsent til detaljist i alle transportformer er
aktiviteter strengt kontrollert av mattilsynet (Mattilsynet.no, 2013). Fiskeridirektoratet
mottar produksjonsdata og farer statistikker. Det Tredje myndighetsorganet involvert i
internasjonal transport av norsk matfisk er tollmyndighetene. Speditgr koordinerer og
legger frem ngdvendige tolldokumenter for tolldeklarasjon og avventer godkjenning fra
tollmyndighetene far varene kan krysse grensepassering. Ved godkjent tolldeklarasjon kan

fisken eksporteres ut fra Norge til det globale markedet.

2.4 Lokalisering av slakterianlegg i Norge

Hvor slakterianlegg er lokalisert i Norge, er for oppdrettsnaringen en strategisk og
vesentlig faktor nar det gjelder gkonomiske forhold og vareflyt generelt. For & danne et
bilde av hvor slakteri av oppdrettsfisk er lokalisert, er tabell 2.1 og figur 2.4 hentet fra

Hanssen mfl. (2014) et godt utgangspunkt a studere.



Tabell 2.1 Antall slakterier for slakting av laksefisk i Norge

Fyike Godkjente slakterier Aktive slakterier

2007 2013 Endring 2007 2013 Endring
Rogaland 3 4 1 2 2 0
Hordaland 12 11 -1 11 g -2
Sogn og Fjordane 6 3 -3 5 4 -1
Mgre og Romsdal 7 5 -2 7 5 -2
Ser-Trgndelag 6 B 0 5 4 -1
Nord-Trendelag 4 3 -1 4 3 -1
MNordland 24 15 -9 17 12 -3
Troms 11 9 -2 11 10 -1
Finnmark 3 4 -4 4 3 -1
Totalt 81 60 -21 =] 52 -14

Kilde: (Hanssen mfl., 2014, s.8)

Av tabell 2.1 ser en antall slakterilokasjoner i Norge for ar 2007 og ar 2013 sortert etter
fylke. De dominerende fylkene hvor slakterianlegg er lokalisert virker henholdsvis a vare
Hordaland, Nordland og Troms i denne fremstillingen. Tallene som presenteres er ikke av
nyeste sort, men gir et greit overblikk over lokasjon av slakterianlegg i Norge. Ved
slakting av matfisk er det forskrifter og regelverk som skal sikre hygieneforhold og
fiskevelferd. Mattilsynet (2013) opplyser pa sine nettsider at slakteklar matfisk skal
beskyttes mot stress, smerter og lidelser, hvor avliving skal utfares sa raskt som mulig nar
den er pa slakteriet. Fisken skal bedgves pa mest skansom mate, enten med slag mot hode
eller ved elektrisk stat (Mattilsynet.no, 2013). Norske oppdrettere opplever tap i
produksjonen av laks og grret enten ved remming, dad fisk, tellefeil, annet eller tap av fisk
under slakteprosessen. |1 2015 opplyste fiskeridirektoratet (2016) at hele 7,0 % av totalt
oppdrettet laks og 6,7 % av totalt oppdrettet arret ble regnet som tapt under
slakteriprosessen (Fiskeridirektoratet, 2016, s.32).

| figur 2.4 er antall godkjente slakterianlegg presentert pa Norgeskartet. Her velger
Hanssen mfl. (2014, s.9) a dele inn de 52 aktive slakteriene i 22 slaktericluster, som
definerer et geografisk omrade bestaende av flere slakterianlegg. Dette forenkler

omradestrukturen nar vi senere skal se pa transportstrgmmer.



Figur 2.4 Oversikt over slakterilokalisering i Norge
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Kilde: (Hanssen mfl., 2014, s.9)

2.5 Behovet for transport i oppdrettsvirksomheters verdikjeder

Ettersom markedet for oppdrettet laks og grret er lokalisert ulike steder i Norge og globalt,
vil behovet for transport vere tilstede. Lokalisering av slakteri og oppdrettsmerder vil
ifalge Nerdal og Solvoll (2007, s.8) ha stor betydning for hvilke vei og nettverkslgsninger
slaktet oppdrettsfisk transporteres, og det hevdes a legge faringer for fremtidig utvikling av
transport og logistikksystemer. Behovet for transport i oppdrettsnaeringen er ulik ettersom
hvilke aktivitet i produksjonskjeden en operer i. | figur 2.5 er oppdrettsnaringens generelle

transportkjede vist og illustrer behovet for transport i noen av naringens hovedaktiviteter.
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Figur 2.5 Oppdrettsnaeringens logistikkjede

Kilde: Transportutvikling AS, 2007

Kilde: Nerdal, S., Solvoll G. (2007, s.19)

Som det kommer frem av figuren, benyttes transport med brgnnbater til slakteriets
lokasjon, eller bruk av slepemerder ved innhgsting av slakteklar matfisk. Etter
slakteprosessen transporteres fisken med bil (inkludert ferge), bat, bane eller fly, enten
direkte til kunde eller via omlastingsterminaler (Nerdal og Solvoll, 2007, s.18-19).
Transport av slaktet matfisk er en vesentlig aktivitet grunnet produktets korte levetid og

fordi markedet for fisken er globalt.

2.6 Transportstrammer i og ut fra Norge

Etter & ha presentert lokasjon av slakterianlegg i Norge og definert slaktericlustre, er det
lettere & danne seg et bilde av hvilke geografisk omrader transportstrammer av oppdrettet
laks og grret kommer fra. Videre i dette kapittelet vil totalt salgsvolum av laks og
regnbuegrret beregnet i tonn og produktverdi bli presentert og deretter en figur som
illustrerer de fysiske transportstrammene i Norge. | tabell 2.2 er en fremstilling av solgt
laks og regnbuegrret presentert og viser verdi i 1 000 kr og tonn solgt mengde for
produksjonsaret 2015.
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Tabell 2.2 Solgt laks og regnbuegrret sortert etter fylke i 2015

2015 kvantum (tonn) | 2015 verdi (1 000 kroner)

Laks Regnbuegrret | Laks Regnbuegrret
20 Finnmark 90 482 - 3 040 283 -
18 Nordland 262 252 4769 9 104 950 147 680
16 Sgr-Trgndelag 142 527 553 4 576 633 14 369
14 Sogn og Fjordane 100 484 19 562 3423 238 523 044
11 Rogaland 83 055 48 2915 617 1300

1303 346 72 922 | kr 44 438 543 kr 2214 884

Kilde: tall fra ssb.no (2017)

Tabell 2.2 bestar av faktiske tall fra statistisk sentralbyra fra 2015 og forteller fra hvilke
norsk fylke den oppdrettete matfisken er produsert og solgt fra. Tallene som er presentert
representerer slaktet matfisk, altsa oppdrettet fisk med hensyn til matkonsum. Av tabellen
kan en se at Nordland hadde den hgyeste produksjonsverdien av bade laks og regnbuegrret
nar en regner det totale salget i 2015. Hele 19,83% av det som ble produsert og solgt i hele
Norge hadde i 2015 opprinnelse fra Nordlandsfylket. Etterfulgt ser en Hordaland
(14,82%), Troms (12,82%) og Mare og Romsdal med 12,74% av produsert matfisk som er
solgt fra regionen inkludert laks og Regnbuegrret. Prosentvis inndeling av gvrige

produksjonsfylker i Norge er gitt i tabell 2.3.

Tabell 2.3 Prosentvis inndeling av totalt solgt laks og regnbuegrret i tonn og verdi etter
produksjonsfylke i 2015.

Fylke Prosentvis volum (tonn) Prosentvis verdi (1 000 kr)
20 Finnmark 6,57 % 6,52 %
18 Nordland 19,40 % 19,83 %
16 Sgr-Trgndelag 10,40 % 9,84 %
14 Sogn og Fjordane 8,72 % 8,46 %
11 Rogaland 6,04 % 6,25 %
100 % 100 %

Kilde: tall fra ssb.no (2017)
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Etter & ha presentert hvor oppdrett av laks og regnbuegrret er lokalisert, kan det vare
intuitivt & vise hvor de sterste transportstrammene av slaktet matfisk gar i Norge. For &
illustrere dette er figur 2.6 et godt utgangspunkt og illustrerer transportstrammer for 2013,

hvor tykkelsen pa linjene angir fraktvolum og fargene angir fraktmetode.

Figur 2.6 Transport av fersk laks og grret i og ut av Norge i 2013. Tall i tonn.
Kilde: (Hanssen mfl., 2014, s.45)
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Figuren er ikke av nyeste sort men gir et godt bilde av hvordan laks transporteres fra
slaktericlustrene. Av transportmetoder ser vi her lastebil, tog, bat og fly som blir benyttet,
hvor ogsa toglinje gjennom Sverige blir brukt fra Narvik til Oslo fer videre distribusjon.
Som det fremkommer av Hanssen mfl. (2014, s.52) er lastebiltransport den mest brukte
transportmetoden ved eksport av matfisk, men ser en gkning i fraktet volum ved
togtransport. Av figuren ser en ogsa at mesteparten av volumet som kommer fra
slaktericlustrene gar inn til Oslo og Alnabru som lakseknutepunktet for eksportaktivitet.
Mathisen mfl. (2009, s. 145-146) bekrefter dette og hevder at Alnabru er sveert viktig for
distribusjon av varer i Norge og at terminalen har merket en stor gkning av

containertransporten pa jernbane de siste arene.
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3.0 Litteraturgjennomgang

| litteraturgjennomgangen er hensikten a gi en oppsummering av eksisterende
forskningsartikler, bgker og annen forskning som er gjort tidligere. | fglge Creswell (2003,
s.29-30) vil en slik gjennomgang dele allerede publiserte erfaringer som er relatert til
oppgavens tema og problemstilling, og skape et rammeverk for relevant
sammenligningsgrunnlag fra tidligere resultater og funn med ens egen studie. Dette
kapittelet vil dermed omhandle relevant litteratur og forskning innen transport i norsk

oppdrettsnaering og risikostyring i virksomheters verdikjeder.

3.1 Definisjon av verdikjedeledelse og verdikjedens betydning

En snakker gjerne om verdikjedeledelse i et foretak, pa engelsk «Supply Chain
Management» (SCM). Det finnes ulike definisjoner pa dette begrepet men Christopher
(2011) har definert Supply Chain Management fglgende:

«The management of upstream and downstream relationships with suppliers
and customers in order to deliver superior customer value at less cost to the
supply chain as a whole» (Christopher, 2011, s.3).

Som Christopher hevder er verdikjedeledelse en vesentlig del av et foretaks nedstrams og
oppstrems verdiaktiviteter. Det er viktig a skille mellom logistikk og SCM, fordi
begrepene omhandler likhetstrekk til hverandre men har forskjellig betydning og
handlingsomrade i et foretak. Logistikk handler om planleggingsorientering og annet
rammeverk som sgker & oppna en enkelt plan for produkt- og informasjonsflyt gjennom et
foretak. SCM bygger pa dette og seker a oppna koordinering mellom prosesser og enheter

mellom leverandgrer, kunder eller i egen organisasjon (Christopher, 2011, s.2).

Na som verdikjedeledelse (SCM) er definert er neste steg a forklare hvordan en verdikjede
er bygget opp i et foretak og forklare kort hva den kan bety for konkurranse og
handlekraft. Porter (1992, s.57) har definert en verdikjede som illustrert i figur 3.1 og
nevner to hovedaktiviteter et foretak har i sin verdikjede, nemlig statte- og

primaraktiviteter. Primaeraktivitetene er det som fremgar ved den fysiske fremstillingen,
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salg og overfgring av produktene eller tjenestene en virksomhet produserer.
Statteaktiviteten kan defineres som en stgttefunksjon til primaeraktivitetene, ved & anskaffe
innsatsfaktorer, teknologi, arbeidskraft og andre funksjoner over hele virksomheten
(Porter, 1992, s.58-59).

Figur 3.1 Porters generiske verdikjede
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Kilde: Porter, M., E., (1992)

Som det kommer frem av figur 3.1 er et foretaks verdikjede en samling av flere aktiviteter
som skal resultere i en positiv fortjenestemargin. Riktignok vil verdikjeden for et hvilken
som helst foretak veere forskjellig, avhengig av hvilke bransje det operer innenfor. | Porters
generiske verdikjede omtales hver enkelt verdiaktivitet som en byggestein for mulige
konkurransefortrinn og utnyttelsen av hver aktivitet utgjgr om foretaket blir en dyr eller
rimeligere produsent i forhold til sine konkurrenter (Porter, 1992, s.59). For denne
oppgaven er hovedfokuset pa utgaende og inngaende logistikk som omhandler den fysiske

forflyttingen, behandling og transport av oppdrettsfisk.
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3.2 Risiko i verdikjeden

| andre delkapittel vil forskning og teori rundt risiko i verdikjeden presenteres og sett
narmere pa. | falge Ho mfl. (2015, s. 2) er Supply Chain Risk Management (SCRM) et

mye undersgkt tema hvor mange universiteter og forskere har fokusert.

3.2.1 Definisjon av forsyningsrisiko og generell risiko

Fra litteraturen finnes det mange definisjoner av begrepet risiko, alt avhengig av hvilke
type risiko en gnsker a definere. Zsidisin (2003) har studert omfanget av forsyningsrisiko

og definerte da folgende:

«Supply risk is defined as the probability of an incident associated with
inbound supply from individual supplier failures or the supply market
occurring, in which its outcomes result in the inability of the purchasing firm
to meet customer demand or cause threats to customer life and safety.»
(Zsidisin 2003, s. 222).

| definisjon nevnt over er fokuset pa forsyning og omhandler dermed risiko forbundet med
inngaende leveranser. Risikobetegnelsen er mangesidig og innebzrer sannsynligheten for
ugnskede hendelser ved inngaende leveranser forarsaket av leverandgrfeil som igjen farer
til svikt hos den kjgpende bedriften, som ikke far levert til sine kunder og mater dermed
ikke kundeetterspgrsel. Dette er et vesentlig risikoforhold for flere virksomheter som falge

av potensielle tapte leveranser og salg.

En annen definisjon av risiko er hentet fra Wagner og Bode (2006) hvor de definerer risiko
i et generelt perspektiv fglgende: «/...] the negative deviation from the expected value of a
certain performance measure, resulting in negative consequences for the focal firm.»
(Wagner, S., M. og Bode, C., 2006, s. 303). I denne definisjonen er kjernebedriften i
hovedfokus og risiko er definert som alle negative avvik og verdien av hvert enkelt avvik
som falge av alle ugnskede hendelser. En kan dermed pa generelt grunnlag hevde at

Risiko= Sannsynlighet for avvik * Innvirkning pa fokusbedrift.
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Ved a trekke frem et eksempel fra virkeligheten finner vi den svenske
telekommunikasjonsprodusenten Ericsson, som er stasjonert med hovedkontor i Sverige.
Som produsent av telekommunikasjon er deler av deres produksjonskjede outsourcet til
andre land, hvor blant annet produksjon av en unik microchip ble produsert i den
Amerikanske delstaten New Mexico. 18 mars ar 2000 ble en liten del av dette
produksjonsanlegget offer for en 10 minutters brannulykke som falge av en elektrisk feil
pa stremnettet i hele delstaten. Resultatet av brannen farte til rgykutvikling og vann fra
sprinkleranlegg i et produksjonsrom hvor det absolutt ikke matte oppsta, og produksjonen
av den vesentlige chipen stoppet i tre uker fgr produksjon kunne gjenopptas (Norrman og
Jansson, 2004, s.441). Siden dette var selskapets eneste forsyning av gjeldende chip,
stoppet hele produksjonen av deres bestselgende mobiltelefoner og avbruddskostnadene
ble estimert til rundt 200 millioner dollar i tap. Ulykken gjorde ikke Ericsson bare
oppmerksom pa ledelse av interne risikoforhold, men ogsa forsgke a forsta, analysere,

male og styre risiko i hele verdikjeden (Norrman og Jansson, 2004, s.441-442).

3.2.2 Risikohandtering i forsyningskjeder

Handtering av risiko i verdikjeden kan hevdes a vere en kritisk og vesentlig del av et
foretaks tilrettelegging og ledelse. Ho mfl. (2015, s. 9) nevner at det er utviklet bade
kvalitative og kvantitative metoder og verktay for & mate verdikjederisiko. Som blant
annet innebarer & identifisere, evaluere, overvake risikoforhold og skadebegrensninger.
Tang (2006, s. 453) bekrefter dette og definerer risikohandteringsledelse som ledelse av
verdikjeder gjennom koordinering eller samarbeid mellom forsyningskjedepartnere for a

sikre lannsom og kontinuitet i produksjon av en vare eller tjeneste.

| integrerte forsyningskjeder som strekker seg globalt er det flere element & ta i betraktning
ved risikohandtering. Brathen og Husdal (2010, s. 7) har sett nsermere pa risikohandtering i
integrerte forsyningskjeder, pa engelsk Supply Chain Risk Management (SCRM) og
hevder at det finnes bade interne og eksterne risikoforhold a skille mellom. De skiller da
mellom bedriftsinterne faktorer, bedriftseksterne faktorer i en kjedestruktur og eksterne
faktorer utenfor virksomhetens eller kjedens kontrollomrader. Det er mange forhold som
indikerer risiko i en forsyningskjede men likevel vil det veere ulik grad av hvordan foretak

opplever risiko, og dermed vil risikovurdering veere en bedriftsspesifikk vurdering
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(Brathen og Husdal, 2010, s. 7-8). For & kunne handtere risiko er det viktig a skille mellom

kilder, drivere, konsekvenser og tiltak mot risikoforhold, som illustrert i figur 3.2.

Figur 3.2 Risikohandtering har to retninger, en forebyggende og en avhgtende
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Kilde: Brathen og Husdal (2010, s. 8)

Av figur 3.2 vises en veiledende pekepinn pa hvilke retning en bar se for a kunne mgate
risiko med enten arsakreduserende eller skadereduserende tiltak. Det vil alltid veere en
kilde til risiko som igjen utlgses av en driver og til slutt farer til en konsekvens i form av
en ugnsket hendelse. Uansett bar hendelsene som forarsakes handteres og skaden
begrenses dersom mulig (Brathen og Husdal, 2010, s. 8).

3.2.3 Kilder og drivere til risiko i en forsyningskjede

Som det kommer frem av virkeligheten finnes det mange ulike arsaker til risiko.
Konsekvensutfallet vil avhenge av hvilke faktorer som forarsaker den ugnskede hendelsen,
og det vil dermed veere forskjeller i hvordan faktorer pavirker en bedrift fra en annen. |
fglge Ho mfl. (2015, s. 5060) finnes det mange faktorer som potensielt kan fgre til brudd i
forsyningskjeden, men at det mangler forskning pa korrelasjonen mellom risikofaktorer og

typer, eller sannsynligheten for at det vil oppsta risiko med en spesifikk faktor.
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Brathen og Husdal (2010, s. 26) hevder at det er stor ulikhet i hvordan risikofaktorer
pavirker en bedrift i forhold til en annen og hva som er en kilde eller driver til risiko vil
dermed veere en bedriftsspesifikk vurdering. Et eksempel som nevnes pa dette kan typisk
veere en produksjonsbedrift som er lokalisert pa en gy og vil dermed hgyst sannsynlig
rangere fergeforbindelsen som et betydelig risikomoment, mens en bedrift som importerer
varer fra utlandet gjerne vil karakterisere omlastinger og forsinkelser ved fraktterminaler

som et er mer betydelig risikomoment (Brathen og Husdal, 2010, s. 26).

3.3 Transport av norsk grret- og oppdrettslaks

| tredje delkapittel vil en gjennomgang av relevant forskning knyttet til transport av norsk

oppdrettslaks og grret bli presentert.

3.3.1 Transportstrommer av oppdrettet laks og grret, fra Norge til

kontinentet

| Norge transporteres eksportprodukter pa skip, bil, tog eller fly. Muligheten for
kombinasjon av flere transportformer blir ogsa brukt ved eksport av norsk oppdrettet laks
og erret, da omtalt som intermodale transporter. Hanssen mfl. (2014) har studert
transportstrammer av fersk laks og grret fra Norge, med den hensikt a danne oppdatert
kunnskap om logistikk- og transportlgsninger for norsk eksport i 2013. | denne studien fant
de at eksport av oppdrettet laks og @rret hadde hatt en signifikant gkning fra 2007 til 2013,
og at de viktigste grensepasseringsstedene var Svinesund (60,2 %), Gardermoen (10,5 %),
Kristiansand (4,6 %) og Bjernfjell ved Narvik (3,6 %). Prosentandel er beregnet av

transportert vekt.

19



3.3.2 Transportkostnader og transportfaktorer

| oppdrettsneringen har valg av transportmetode veert et mye omdiskutert tema og den
teoretiske tilnermingen til hvilke transportmetode som er den tryggeste og billigste har
veert drgftet og diskutert innen forskning. Mathiesen mfl. (2009) drefter det teoretiske
grunnlaget for avstandskostnader og valg av transportlgsninger for fersk fisk mellom
Norge og Europakontinentet, hvor fglgende kostnadsberegning for sjg- og veitransport

presenteres:

«Avstandsuavhengige fraktpriser er lavest for vegtransport og hgyest for
sjgtransport mens fraktprisene pavirkes minst av avstanden for sjgtransport (sakte
transportmiddel) og mest for vegtransport (raskt transportmiddel). Det gjar at
vegtransport har lavest fraktpriser pa korte strekninger mens sjgtransport er
billigst pad lange avstander. [...] De avstandsuavhengige tidskostnader; dvs.
tidskostnader forbundet med terminaltid og lasting/lossing, antas & vere starst for
sjetransport og minst for vegtransport.» (Mathiesen mfl., 2009, s. 62-63)

Som det fremkommer er lastebiltransport den rimeligste og raskeste transportmetoden pa
korte reisestrekninger og sjgtransport vil veere det rimeligste alternativet pa lange
transportstrekninger. Det hevdes 0gsa at ved beregning av generaliserte kostnader for
persontrafikk og godstrafikk finnes det store ulikhetstrekk. Dette er blant annet fordi
bruken av passasjer- og godstransport er ulike. Ved beregning av generaliserte kostnader er
det pa mange mater vanskeligere a beregne kostnader for godstransport enn det er for
persontransport, men det forhindrer likevel ikke at bruken av generaliserte kostnader er et
nyttig begrep nar ulike godstransportlgsninger skal beregnes (Mathiesen mfl., 2009, s.32-
33).

Grgnland mfl. (2014) har sett naermere pa transportkjedekostnader for multimodale
godstransporter, og har i figur 3.3 illustrert kostnad per tonnkilometer for fire
transportkjeder. Utregningene i figuren forutsetter full kapasitetsutnyttelse i alle

transportledd og like transportdistanser mellom samtlige avsendere og mottakere.
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Falgende transportkjeder er representert i figur 3.3.

- Semitrailer der—til-der (semi).

- Normal distribusjonsbil - sideport skip (2500 dwt) = normal distribusjonsbil
(sideport).

- Tung distribusjonsbil container - containerskip (5200 dwt) = tung
distribusjonsbil container (containerskip).

- Tung distribusjonsbil container - kombitog (480 m) - tung distribusjonsbil

container (kombitog).

Figur 3.3 Eksempel pa kostnadsforlgp for fire ulike transportkjeder
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Kilde: Grgnland mfl (2014, s.12)

Av figuren kan en se at det er betydelige kostnadsforskjeller ved kortere fraktdistanser
mellom de fire transportkjedene. Nar transportavstanden kommer over 350 km og utover
ser en synkende fraktkostnader, da ment tilnaermet like transportkostnader for henholdsvis
de tre laveste transportkjedekostnadene. Grgnland mfl. (2014, s. 13) opplyser at semi,
containerskip og kombitog opplever stor konkurranseflate nar transportavstandene gker fra
250-300 km og videre. Med konkurranseflate menes konkurransen mellom transportmidler

nar en transportbruker har flere alternativer til en transportoppgave. Altsa at
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transportbrukeren har alternative transporttilbud ut fra fysisk tilgjengelighet, kostnad og

kvalitet pa de transportkjeder som eksisterer (Hovi og Grgnland, 2011).

En vesentlig faktor a ta i betraktning ved valg av transportmetode med hensyn pa risiko
under transport, er fleksibilitet under transport. I en undersgkelse av hvordan norske
transportgrer handterer transportforstyrrelser utfart av Mareforskning Molde AS ble det
hevdet at norske transportgrer bygger opp en fleksibilitetsberedskap for & mate behov ved
havari og andre avvik. Fleksibilitetsberedskapen ble iverksatt i egen organisasjon eller i
samarbeid med andre transportgrer, for & vere i stand til omlegging ved omlasting,

reparasjoner eller ulykker (Brathen, S., Husdal, j., 2010, s. 55).

3.3.3 Norsk oppdrett av laks og grret betydning for norske kystomrader

Norsk oppdrettsnaring har statt for betydelige deler av den gkonomiske utviklingen i
norske kystkommuner. Gjennom investering i infrastruktur og sysselsetting av
lokalbefolkning har nearingen blitt en vesentlig livsnerve for norske avsidesliggende
kystkommuner og regioner. Nerdal og Solvoll (2007) har sett neermere pa de
transportmessige utfordringene ved havbruksnaringen i Nordland fylke og fokuserte da pa
naringens utvikling og transportbehov. De hevdet da at en mer sentralisert slakteristruktur
av oppdrettsfisk ville bidra til at ngdvendige vei- og fergeinvesteringer ville bli lavere,
grunnet hgyere konsentrasjon. Men en sentralisert struktur ogsa ville kreve hayere

investeringer og bedre planlegging totalt sett (Nerdal og Solvoll, 2007, 5.66-67).
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4.0 Metodisk fremgangsmaéte

| dette kapittelet vil valg av metode, kvalitetssikring av innsamlet data og etiske hensyn

ovenfor intervjuobjekt bli presentert.

4.1 Valg av metode

Valg av metodisk fremgangsmate har i denne oppgaven veert en spennende prosess hvor
jeg som student har fatt utforske mye pa egenhand. Ved akademisk oppgaveskriving kan
en samle inn informasjon pa en rekke mater, bade ved primaere og sekundare kilder.
Dalland (2012, s.42) hevder at hvilke metode en velger a benytte ved innsamling av
informasjon og data, vil veere styrende for om studien vil lykkes eller ikke. Det er derfor
viktig at valgt metode i denne oppgaven retter sgkelyset mot tema og problemstilling

introdusert i kapittel 1.

En kan bruke en kvantitativ eller kvalitativ tilnaerming ved innsamling av data, hvor den
kvantitative metoden gir informasjon i form av malbare tall, og den kvalitative metoden tar
for seg informasjon i form av meninger og opplevelser som ikke kan tallfestes eller males
(Dalland, 2012, s.112). Om innhentet informasjon er kvantitativ eller kvalitativ vil ha ulik
betydning. Ved en kvalitativ tilneerming i form av intervju vil en oppna en naermere
relasjon til informantene og dermed danne et forstaelsesbilde av informantens naveerende

situasjon, i motsetning til kvantitativ metode som er mer distansert (Thagaard, 2003, s.17).

| denne oppgaven ble det besluttet & velge en kvalitativ tilneerming med intervju av tre
utvalgte personer, for analyseformal. Bakgrunnen for dette var & skaffe innsikt i
oppdrettsnearingens behov for transport gjennom et utvalg fagpersoner, basert pa deres
erfaringer. Intervjuobjektene besto av en produsent av oppdrettsfisk og to transportgrer av
temperaturregulert gods. Samtlige informanter ble valgt pa grunnlag av sin stilling i
bedriften for a fa palitelige svar.
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4.2 Kvalitetssikring av innsamlet data

Ved innsamlingen av kilder og informasjon var fokuset pa kvalitetssikring hgyt prioritert.
Kildekritikk ble satt i fokus og litteraturen i denne oppgaven baserer seg pa vitenskapelige
fagartikler, fagbeker og leerebaker, som er gjengitt i referanselisten. I intervjuene var fokus
pa korrekt gjengivelse av informantenes uttalelser prioritert og dermed ble
telefonintervjuet tatt opp med bandopptager, for senere a bli transkribert i eget
tekstdokument. For at intervjuene skulle fokusere pa valgt tema og problemstilling ble en
intervjuguide utarbeidet og sendt til informantene i forkant av undersgkelsen, slik at
informantene kunne stille forberedt til intervju. Intervjuguide finnes ogsa vedlagt som

vedlegg A, B og C i kapittel 8.

4.3 Etiske hensyn ved intervju

Nar en benytter kvalitativ metode i form av intervju er fokus pa etiske hensyn viktig nar en
gnsker a innhente kunnskap og erfaringer. Yin (1994, s.56) nevner blant annet at en
intervjuer skal stille gode spgrsmal, veere i stand til & tolke svar, lIytte til informanten,
forsta omstendigheter og stille spgrsmal som er upartiske, og intervjuer skal dermed veere
objektiv i henhold til spgrsmal og svar. Det var derfor viktig i denne undersgkelsen at
informantene fikk svare fritt uten pavirkning. Samtlige ga sitt samtykke til bandopptaging
av telefonintervjuet og det ble bestemt at identiteten til informantene skulle holdes

hemmelig, med unntak av stillingsbeskrivelse.

24



5.0 Caseundersokelse

| felgende kapittel vil caseundersgkelsen som er foretatt i forbindelse med denne oppgaven

bli gjennomgatt og funn bli presentert for videre diskusjon.

5.1 Innledning til underspkelse

Undersgkelsen som presenteres er det analytiske grunnlaget for diskusjonen rundt
oppgavens tema og problemstilling som introdusert i kapittel 1. Ved en analytisk
gjennomgang av innsamlet informasjon er hensikten a undersgke risikoforhold forbundet
med transport, sett fra en transporter og produsents stasted. Ved a hente informasjon
direkte fra aktarer innen produksjon og transport i oppdrettshransjen, far en palitelige

erfaringer og relevant kunnskapsoverfaring innenfor det omradet en gnsker a studere.

Undersgkelsen er et resultat av tre telefonintervju med nekkelpersoner fra et
produksjonsselskap og to fra et transportselskap i oppdrettsbransjen. Hensikten var dermed
a studere deres erfaring og kunnskap knyttet til risiko ved transport av slaktet laks og grret,
samt a skaffe forstaelse for hvordan de arbeidet internt i sin bedrift for & handtere

produktet fgr og under transport.

5.2 Klargjgring av informanter

| undersgkelsen ble det utfart intervju av tre relevante personer som arbeider innenfor
fagomradene produksjon og transport av fersk laks og grret. Ved a hente informasjon fra
en produserende bedrift far en et naermere innblikk pa hvordan en produsent oppfatter og
handterer risiko internt i sin virksomhet, og hvilke behov de har for transport. Informasjon
fra transportar ble hentet gjennom informant to og tre som operer innenfor den
temperaturregulerte transportbransjen. Gjennom deres besvarelser ble erfaring og

kunnskap om transport av oppdrettet laks og grret fremskaffet.

5.2.1 Informant 1
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Informant 1 er regionsjef ved Marine Harvest ASA i region vest. Selskapet er i dag det
starste oppdrettsselskapet i Norge og dekker hele verdikjeden fra produksjon av for til
stamfisk, rogn, matfisk, bearbeiding og distribusjon av ulike arter oppdrettsfisk
(Marineharvest.no, 2017). Hvor de oppdretter henholdsvis laks og grret i stgrst grad, ifglge
informant. Marine Harvest driver virksomhet langs hele kyst Norge, fra Vest Agder til
Troms i nord og selskapet er dermed delt inn i fire geografiske omrader hvor vi finner

region Ser, Vest, Midt og Nord (Marineharvest.no, 2017).

5.2.2 Informant 2 og 3

Informant to og tre er begge regionsjef i hver sin region pa Vestlandet i det norske
transportselskapet Bring Frigo AS. Selskapet de representerer er et forretningsomrade i
Bring AS, som igjen er et heleid selskap under Posten Norge konsernet
(Retro.postennorge.no, 2017). Bring Frigo spesialiserer seg innen temperaturregulert
transport og lagertjenester, med transport av alt fra matvarer, medisiner til planter. Av
begge informantene kom det tydelig frem at transport av oppdrettet laks og arret er en stor

del av deres arbeidshverdag.

5.3 Valg av transportmetode for slaktet oppdrettsfisk

| den farste delen av caseundersgkelsen er hensikten a undersgke hvilke transportmetoder
respondentene benytter ved fremfaring av slaktet laks og grret i sin virksomhet. Fra den
produserende bedriften, Marine Harvest, kom det klart frem fra informant 1 at transport
var en kjapt innsatsfaktor som de ikke radet over selv, men at de stiller strenge krav til
deres leverandgrer nar det utfares anbudsrunder pa transport. Kravene de stiller gar pa
kjeretgystandard, dekkdimensjoner, teknisk standard, ledetider og sjafervelferd. Dermed
overlates mye av koordineringsarbeidet og fremfagringen av produktet til en ekstern aktar,
men kravene og fraktmetoden ved fremfaringen vil alltid veere spesifisert i en

transportkontrakt.
| kapittel 2 kan en se i figur 2.6 at store deler av transportstrammene av oppdrettet laks og

grret blir fraktet pa vei og bane fra kystkommuner inn til Oslo far videre distribusjon, og i

tillegg ved Ropax skip fra Kristiansand og Larvik. Fra informant 2 og 3 fikk en et n&ermere
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innblikk i hvordan deres bedrift utfarte fremfering av laks og grret. Fra informant 3 ble det
nevnt at de henter fisk ferdig pakket i isoporkasser pa europaller hos produsent og
koordinerer fremfaring mellom avsender, mottaker og tolimyndighetene ved
eksportforsendelser. Involverte aktgrer ved fremfaring av oppdrettet laks og arret vil ikke
bli drgftet grundigere her, da det ble diskutert i kapittel 2.3.

Ifalge informant 2 blir det meste av laks og grret transportert til Oslo med lastebil. Spesielt
i Bergensomradet er det hgyt fokus pa a overfare gods fra vei til bane, hvor Bergenshanen
gar mellom @st og Vest. Dette gjgres pa en intermodal transportmetode ved at en standard
tralle pa et vogntog lastes med fisk og lgftes deretter med kran eller truck direkte pa en
sporvogn. Og ifglge Grgnland mfl. (2014) ligger det potensielle kostnadsbesparelser pa
lengre reisestrekninger og miljegevinster ved a overfare gods fra vei til bane. Bade
informant 2 og 3 hevdet at de benyttet seg av banealternativet dersom det var mulig, men
gir samtidig uttrykk for at dersom det vil oppsta forsinkelser eller andre avvik nar fisken er
lastet pa toget, vil konsekvensene veere stgrre enn ved lastebiltransport. Dette ble
begrunnet ved at det er vanskeligere a losse et tog uten tilgang pa ngdvendig infrastruktur
som kran og truck, og dermed vil konsekvensene vare sterre ved et betydelig avvik eller

en ugnsket hendelse pa tog.

Det er ogsa viktig a fa med at valg av transportmetode avhenger av hvor kunden eller
markedet befinner seg. Av samtlige informanter ble det ogsa nevnt at store deler av deres
eksportaktivitet foregikk til Asia og Amerika, og dermed var ogsa fly en mye benyttet
fraktmetode til det Asiatiske og Amerikanske markedet. Men til Europakontinentet er
lastebil- og togtransport den mest brukte transportmetoden, inkludert ferger og Ropax skip.

5.4 Konsekvenser ved transportavbrudd

Konsekvenser ved et transportavbrudd kan fare til forsinkelser og framfgringstiden til
produktet vil dermed gke. Men det kan likevel vere forskjell for hvor store konsekvensene
vil veere for en produsent kontra en transportar. Farst vil konsekvenser ved
transportavbrudd for den produserende virksomheten bli gjennomgatt, deretter

transportaren.
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5.4.1 Produserende bedrift

Informant 1 ved Marine Harvest opplyser at det er behov for transport ved deres
slakterianlegg og at det stort sett er mellom 10-30 lastebiler innom deres
produksjonslokaler hver dag. Ved avbrudd og forsinkelser er det risiko involvert ettersom
fisken har 18 dager holdbarhet etter slakting og det er derfor vesentlig a fa den fort frem til
kunden og markedet, for a unnga et gdelagt sluttprodukt. Hvert lastebillass med slaktet
laks og grret inneholder store verdier og risikoen for skade eller foreldelse pa produktet er
tilstede, og kan pavirke salgsverdien.

Riktignok vil transport- og salgskontrakter legge faringer for hvem som har ansvar,
kostnad og risiko under hvilke del av transportkjeden, som blant annet er definert av
leveringsbetingelser eller Incoterms og er ikke vektlagt i denne caseundersgkelsen.

5.4.2 Transportytende bedrift

For den transportutgvende bedriften vil konsekvensene ved transportavbrudd og
forsinkelser fa en annen betydning. Bade fra informant to og tre ble det nevnt at de
opplever avvik og forsinkelser i sine transporter, men at det tilsvarer en liten del av totalt
antall utfarte transporter i lgpet av et ar og de har dermed gode statistikker & vise ovenfor
sine kunder. Av intervjuene kom det tydelig frem at konsekvensene ved transportavbrudd
raskt kunne bli omfattende, mye grunnet produktets levetid og andre forhold. For
transportarer er de klart starste konsekvensene ved forsinket framfgringstid, det at de kan
oppna darlige kundeforhold og i verste fall resultere i avbrutte transportkontrakter med
viktige kunder. Dersom forsinkelser og andre avvik hender ofte hevdes det at det vil
pavirke deres konkurransesituasjon i anbudsrunder pa transporttjenester.

Av begge ble det det ogsa nevnt at dersom det skulle oppsta transportavbrudd som ikke er
av betydelig arsak gar det ofte greit, sa lenge kunden informeres om forsinkelsen. Pa denne
maten kan transportbedriften informere kunder, som igjen informerer sine kunder. Her ser
en viktigheten av varsling og informasjonsdeling, og kan defineres som et eksempel pa

skadereduserende tiltak for risikostyring (Brathen og Husdal, 2010).
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Et eksempel pa konsekvenser ved forsinket framfaringstid som ble nevnt i intervjuet var
negative synergieffekter lenger frem i verdikjeden. Eksempelet ble gitt av informant tre og

var som fglgende.

«Det er ofte slik at det er et regelverk vi skal forholde oss til, bade vi og kundene
vare. Siden vi hovedsakelig er pa fersk fisk, sa er det store belgp i vare verdi og nar
vi skal levere en dag k1.06:00 til en mottaker i utlandet spesielt, s& er det ofte en
bedrift som skal viderefordele eller produsere ut til et omrade eller sin by. Men la
oss si at dette skal til en fabrikk, sa star det gjerne 20-30 mann og venter pa denne
fisken og om vi ikke er i tide da, sa star disse uten jobb. Og da er det ofte at det er
gkonomiske sanksjoner i form av at det blir et krav for & dekke inn denne
kostnaden. Det er ofte da i forhold til regelverket at vi kan maks bli reklamert pa
fraktbelgpet (det kunden betaler for frakten), men ofte er kostnaden mange ganger
starre dersom vi blir forsinket /.../»

Av eksempelet ser en at fokuset pa korrekt leveringstid og informasjon er hayt, ettersom
produktet ofte skal bearbeides og distribueres videre hos mottaker.

5.5 Drivere og kilder til risiko ved transport av slaktet

oppdrettsfisk

| dette delkapittelet vil drivere og kilder til risiko relatert til transport av laks og erret bli
presentert med bakgrunn i respondentenes besvarelser. Ved a identifisere arsaker og
drivere til ugnskede hendelser kan en bedre kartlegge og innfare tiltak som enten er
arsakreduserende eller skadereduserende. Som Brathen og Husdal (2010) diskuterte er en
slik kartlegging vesentlig for & bedre kunne handtere en ugnsket hendelse og er tidligere
illustrert i figur 3.2. Farst vil drivere og kilder til risiko for den produserende virksomheten
bli gjennomgatt, deretter transportarene.

5.5.1 Produserende bedrift

Fra informant 1 ble det tidlig slatt fast at det er biologiske utfordringer som sykdom pa fisk
som er de starste kildene og driverne til risiko i oppdrettsnaringen. Nar det kom til

transport av fisk er det klart at verdien av det som transporteres er hay og dermed er det
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hayt fokus pa at de som utfarer transportene er kvalifisert og har gode rutiner, tekniske
spesifikasjoner pa kjgretay, arbeidsvelferd for sjafgrer og overholder kjare og hviletid. Fra
informant 1 kom det frem at de starste kildene til risiko ved fremfaring de kunne oppleve
var trafikkulykker, forsinkelser i framferingstid og brekkasje pa produktene sine.

Brekkasje oppsto oftest og var et resultat av darlig handtering ved lasting av biler.

5.5.2 Transportytende bedrift

For den transportutgvende bedriften ser en mye av det samme, men ogsa andre kilder og
drivere til risiko ved transport av laks og @rret. Fra informant to og tre kom det frem at
veer, vind og fgreforhold var utfordringer de ofte mgtte pa fjelloverganger, spesielt om
vinteren. Alle faktorer og forhold som pavirker leveringstiden negativt er en driver og
potensiell kilde til risiko for deres virksomhet.

Som det kommer frem av informantenes besvarelser er leveringstid et klart
konkurranseelement og fokuset pa ngyaktig leveringstidspunkt og informasjonsdeling er i
fokus. Dersom det oppstar forsinkelser i avgangstid nar sjafarer henter fisk hos en
produsent, kan det veere en driver og kilde til risiko for videre transport. Informant to

nevnte falgende eksempel.

«Det som kan vere krevende for oss er lastetiden vi far oppgitt fra avsender

om nar vi skal hente fisken, eksempelvis kI.18:00, slik at vi sender sjafgren der til
oppygitt tid. Det som kan skje da er at det oppstar forsinkelser slik at sjafgren ikke
kommer seg av garde eksempelvis far etter 3 timer, sa skal han vere pa landeveien
i 9-10 timer og da er det klart at sjafgren blir trgtt og sliten. Og det er klart et
risikomoment i det, dersom det blir forsinkelser i produksjonen, fordi vi beregner
dette ekstremt detaljert. Dette er en faktor hvor det kreves mye av sjafgrene vare,
hvor de kan fa lange dager og bli presset pd tid [ ...]»

Av eksempelet ser en at transportplanleggingen er planlagt detaljert og dersom allerede
planlagte rutetider far forsinkelser vil dette kunne medfare problemer videre i
transportkjeden. Spesielt har transportbedriftene fokus pa sjaferene sine kjare og
hviletider, og forsinkelser ved avgangstidspunkt hos produsent vil kunne fare til at sjafer
blir trett under langdistansekjering. Trette sjaferer er ifglge informantene en klar driver til

risiko under transport.

30



5.6 Styring og handtering av transporter

| dette delkapittelet er gnsket & studere nermere hvordan den transportytende bedriften
styrer og handterer sine transporter, det er derfor kun benyttet svar fra informant to og tre i
denne delen. I intervjuene ble det spurt om selskapet har kjgpt spesialiserte kjgretay for
transport av laks og grret. Dette spgrsmalet ble raskt avkreftet og informantene nevnte
dermed at alle deres langdistanse kjgretay er standardiserte med kjgleegenskaper for &
kunne frakte flere typer temperaturregulert gods. Begrunnelsen for dette var behovet for a
kunne transportere oppdrettsfisk en vei, gjerne til Europakontinentet og andre varer tilbake

til Norge.

Produsenter av oppdrettsfisk, altsa transportarenes kunder, er i stgrst grad lokalisert langs
kysten av Norge fra Rogaland i Ser til Finnmark i Nord, mens oppdragsgivere ofte kan
veere lokalisert andre steder som Oslo, Bergen, Kristiansand og Trgndelag, ifalge
informant tre. Det er derfor ofte slik at den fysiske delen av transportoppdraget utfares
mellom sjafgr og gjeldene slakterianlegg, mens den finansielle delen med
transportkontrakter, betingelser og koordinering foregar mellom transportselskapet og

produsentens hovedkontor et annet sted enn hvor slakterianlegget er lokalisert.

| figur 5.1 og 5.2 ser en hvordan informant to arbeider internt i sitt transportsystem, med
overvaking av biler i oppdrag og oversikt i felles Excel- dokument mellom transportar og

kunde.

Figur 5.1 Skjermdump av felles liste med oversikt pd materiell under transport

Antatt
A I ings-
LASTELISTE Tralle nummer Truck number  Sted Destinati la’;::‘l:d: Tog I Bil? evelir:;:gs Pris bil prikg

Bil 1 CZ7018 AS 48888 H-112 Fredrikstad 8 750,00 kr 0511 kr logistics@sekkingstad no

P 09:00 en 12
Bi Ing Bil 2 CZ6183 CV 82919 H112 ROF 11:00 Tif. 95 86 85 08 tif: + 47 56 31 93 00
= Bil 3 CZ6189 DR 23256 H-112 Oslo 20:00 Avg SENEST ki 21, ank GPC kI 0] fax: + 47 56 33 75 02

Bil4 XT 96328 H112 15:00 Vakt tif: + 47 48 99 10 29

Bil5 CV 82145 H-112 17:.00

Bil 6 CZ5543 H-112 Stykgods 10:00 Vakt tif Bring: 918 04 717
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Kilde: Bring Frigo AS, informant 2

| figur 5.1 ser en antall fraktoppdrag som er planlagt for mandag 20.03.2017 og inkluderer
informasjon om type last, bilnummer, destinasjon, tid for lasting hos kunde, antatt
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leveringstid og prisen for transporten. Dette eksempelet er fra Bring Frigo sin kunde,
Sekkingstad AS som er en produsent av oppdrettsfisk pa Sotra i Hordaland. Dette er et
Excel- dokumentet mellom Bring Frigo og deres kunde, for & holde dem oppdatert om
forsendelsesstatus. En ser ogsa at vakttelefonnummer er notert i dokumentet og ifalge
informanten gnsker de fleste av deres kunder & bli kontaktet pa telefon dersom det oppstar

avvik i leveringstid, selv pa nattestid.

Av figur 5.2 kan en se det interne overvakingssystemet informant to benytter i sin

virksomhet, ved overvaking av biler i oppdrag.

Figur 5.2 Skjermdump av internt overvakingssystem for biler i oppdrag

[€ 151 nkitalcom £ - ¢ || Filipns Gt Kenpp - Logged O | I Lokan

Oslo = m

ety hastghet Kordergde  Batery G Posiion

XX XXX N

Kilde: Bring Frigo AS, informant 2

Av figuren ser en bilnummer CZ5100 som er klar for & koble pa en semi- tralle ved Oslo
Sentralstasjon Alnabru, og ifglge informant to skulle denne bilen transportere videre et lass
med fisk til Europakontinentet som har blitt fraktet fra Bergen til Oslo over natten med
tog. Siden alle bilene deres er GPS- merket kan de nar som helst ga inn i sitt system a

spore opp hvor bil og last befinner seg.

Et annet aspekt som er viktig i transportbransjen for temperaturregulert transport er
kommunikasjon til og fra sjafer i oppdrag, og hvor viktig informasjon fra sjafer kan vere
for mottaker og avsender av godset. I intervjuene kom det klart frem at kommunikasjon

ved mobiltelefon var den mest brukte kommunikasjonsmetoden, men at e- post blir mer og
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mer brukt. Informant tre hevder ogsa at det er en stor fordel med skriftlige beskjeder i
motsetning til muntlige beskjeder, mye grunnet misforstaelser ved muntlig
kommunikasjon. Det vil ogsa vere lettere a ga tilbake pa tidligere beskjeder for a rette opp
i eventuelle feil eller komme med lgsningstiltak dersom det oppstar problemer ved

kommunikasjon.

5.7 Handtering av avvik og ugnskede hendelser

Ved transport av oppdrettet laks og grret er handtering av avvik og ugnskede hendelser nar
de oppstar vesentlig. Virksomheter arbeider ulikt ved & eliminere risiko og avvik internt,
og vi skal na se neermere pa hvordan transporterene og den vareproduserende bedriften
arbeider for a eliminere ugnskede hendelser internt. Farst ser vi pa produsent, deretter

transportgrbedrift.

5.7.1 Produserende bedrift

Informant 1 ble i forbindelse med dette spurt om de hadde interne rutiner for & mgte avvik
og ugnskede hendelser under transport. P& dette hevdet informanten at de hadde hgyt fokus
pa sporbarhet av isoporkasser pakket med is og slaktet fisk, og alle avvik som oppstar blir
registrert i en database. Ved a registrere alle avvik kan de lettere jobbe malrettet ved &
kartlegge eventuelle tiltak pa risikoforhold internt i sin virksomhet. Det bar ogsa nevnes at
de fleste avvik og ugnskede hendelser relatert til transport oppstar ved lasting av biler, nar

sjafarer laster bil med palletruck.

Internt forebyggende arbeid ble ogsa diskutert i intervjuet. Pa dette svarte informant 1 at de
i aller hgyeste grad fokuserte pa dette i sin virksomhet, og mye av grunnen til det var for &
unnga skade pa produktene ettersom det er snakk om store produktverdier. Et avvik kan
koste mye penger og det er derfor viktig for dem a ligge et steg foran, far et avvik
inntreffer. Dette gjer de ved a kartlegge avvik nar de oppstar, og hele tiden ha fokus pa

opplering av ansatte som behandler produktene.
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5.7.2 Transportytende bedrift

For transportgrer er avvik og ugnskede hendelser under transport vesentlig & handtere pa
en god mate. Som tidligere nevnt pavirker leveringsstatistikken Bring Frigo sin
konkurransekraft ved inngaelse av transportkontrakter og anbudsrunder pa

transporttjenester, og derfor antas det at handtering av avvik er viktig i denne bransjen.

Begge transportarene ble spurt om de hadde rutiner for & mate transportavvik, og forklare
hvilke rutiner de opererte med. Pa dette svarte informant to at de har overvakingsrutiner pa
materiell i oppdrag, hvor de har GPS- sporing pa de fleste av sine semitrailere, og kan
dermed spore opp posisjon og temperaturer nar som helst. Dette var viktig for overvaking
av produktene de frakter, ettersom det er store verdier i en bil. Informant tre bekreftet
dette, men hevdet ogsa at de viktigste rutinene de utfarte ved betydelige avvik var a
informere kunder og mottakere. For & identifisere ugnskede hendelser ble det ogsa nevnt at
de har tett oppfelging og kontakt med sjafarer og leverandgrer, bade far og etter lasting.
Dersom de kan identifisere avvik sa tidlig som mulig, hevdes det at utfallet av den
ugnskede hendelsen minimaliseres ved at mottaker varsles i en tidlig fase.

Informantene nevner ogsa at de har en egen avdeling internt i selskapet som arbeider
spesifikt med forebyggende avvikshandtering. Denne avdelingen reiser mye rundt pa de
forskjellige avdelingene i Bring Frigo og skolerer befraktere internt. Mye av dette arbeidet

hevdes & vere interne erfaringsoverfaringer og baserer seg pa innrapporterte avvik.

5.8 Resultat av forskningsspgrsmal

| kapittel 1.2.1 ble det gjort fire antakelser i forkant av denne undersgkelsen.
Forskningsspgrsmalene var ment a rette oppmerksomheten rundt relevante omrader
innenfor valgt tema og problemstilling, og hensikten var dermed a diskutere utfallet av
hver av dem. | dette kapittelet vil falgende fire sparsmal bli diskutert med bakgrunn i

tidligere funn og informantenes besvarelser.
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1. Slaktet oppdrettsfisk i Norge er utsatt for lange transportdistanser og

transportledetid er dermed en vesentlig faktor, og kilde til risiko.

Resultat 1

| den farste antakelsen var gnsket & bekrefte hvorvidt tid er en vesentlig faktor og hva en
forsinkelse vil kunne resultere i. | kapittel 2.6 ble transportstrammer av oppdrettet laks og
grret presentert, hvor det kom tydelig frem at de sterste eksportvolumene av fisk ble
produsert pa Vestlandet og videre nord til Finnmark, og transportstrammene til
eksportmarkedene gikk i starst grad via Oslo fer videre distribusjon. Det samme utfallet
ble presentert i Hanssen mfl. (2014) hvor de informerte om hele 60% av totalt eksportert
vekt av oppdrettsfisk gikk via Svinesund og 10,5% via Gardermoen i 2014. Dermed kan en
bekrefte farste del av antakelsen og at transportledetiden er utsatt for lange

transportdistanser ved transport ut av Norge.

| caseundersgkelsen bekreftet samtlige informanter at tid var en vesentlig faktor ved
transport av slaktet laks og grret, med tanke pa foreldelse av produktet og at alle forhold
som potensielt kunne redusere framfaringstiden var en kilde til risiko. Etter slakting ble det

ogsa hevdet at produktet hadde en estimert levetid pa omkring 18 dager far det foreldes.

En kan dermed pa bakgrunn av funn i oppgaven og informantenes besvarelse hevde at
grunnet lange transportledetider er transportert laks og grret utsatt for lange ledetider, og

en betydelig forsinkelse kan pavirke produktets verdi.

2. Ved forsinkelse i produksjonen ut fra fiskeslakteri vil leveringstiden pavirkes og

merkostnader oppsta for kunden.

Resultat 2

| antakelse to var hensikten a undersgke hvordan en forsinkelse i produksjonen kan pavirke
transportaktiviteten for transportgrene og hvilke merkostnader som kan oppsta videre ved
forsinkelse i produksjon. Dette ble diskutert i kapittel 5.5.2 og det ble da hevdet av
informant to ved et eksempel, at forsinkelser i produksjonen kunne resultere i
transportforsinkelser videre og var en klar kilde til risiko. Dette ble begrunnet med at
transportplanleggingen var planlagt sa detaljert at dersom en sjafar mater opp til avtalt tid

hos avsender og blir forsinket noen timer, vil en reisestrekning pa 9-10 timer veere en klar
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belastning for sjafar. Blant annet kan dette pavirke kjgre og hviletidsbestemmelsene, og
veere en Kilde til risiko ved tratt sjafgr. Fra eksempelet med Ericsson kunne en ogsa se
hvordan stans i produksjonen hos en underleverandgr medfarte merkostnader videre i

verdikjeden til det svenske telekommunikasjonsselskapet (Norrman og Jansson, 2004).

Forsinkelser vil i mange tilfeller fgre til merkostnader for noen. I et annet eksempel ogsa
gitt av informant to ble det nevnt at mottaker av fraktforsendelsene Bring Frigo leverer er
ofte avhengig av tidsriktig informasjon for a starte produksjon og bearbeiding straks fisken
er levert. Dersom forsinkelse i produksjonen hos avsender reduserer framfgringstiden
betydelig, vil dette medfere klare merkostnader for mottaker, gitt at fisken skal bearbeides

ved ankomst.

Pa bakgrunn av dette kan en dermed hevde at betydelige forsinkelser i produksjonen hos
avsender, vil leveringstid pavirkes og merkostnader kan oppsta, gitt at forsinkelsen ikke

varsles og mottaker skal bearbeide fisken ved ankomst.

3. Kommunikasjon til og fra sjafer i oppdrag er viktig i henhold til informasjonsflyt,

og svikt i kommunikasjon er en kilde til risiko.

Resultat 3

| antakelse tre var gnsket & avklare viktigheten av kommunikasjon mellom befrakter og
sjafer i oppdrag, og klargjgre om svikt i kommunikasjon er en kilde til risiko. Denne
antakelsen retter seg mot den transportytende bedriften og antakelsens resultat baserer seg

pa informant to og tre sine besvarelser.

| caseundersgkelsen kom det frem fra informantene at kommunikasjon mellom sjafer i
oppdrag og befraktere foregikk for det meste med mobiltelefon, men at det gikk mer over
til mailkorespondanse. Det ble ogsa hevdet at overvaking av godset under transport og
varsling ved betydelige avvik var vesentlig for produktets sikkerhet, og dersom varsling

forekom sent kunne avviket forarsake betydelige merkostnader.

Fra funn i caseundersgkelsen kan en dermed hevde at kommunikasjon til og fra sjafer i

oppdrag er viktig for & minimere risiko, og minimere skadeomfanget av en ugnsket
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hendelse.

4. Awvik i leveringstid som varsles for mottaker vil ha lavere merkostnader enn

dersom det ikke blir varslet.

Resultat 4

| den fjerde og siste antakelsen var malet & undersgke hva tidlig varsling av forsinkelser i
leveringstid ville bety for utfallet av en ugnsket hendelse, og om merkostnadene vil bli
lavere ved tidlig varsel av avviket. Som Brathen og Husdal (2010, s.8) hevdet er det en
forebyggende og avbgtende side ved risikohandtering, og varsling av en forsinkelse i tidlig
fase kan defineres som avhgtende, og er dermed tilsiktet & veare et skadereduserende tiltak
ved ugnskede hendelser.

| caseundersgkelsen hevdet bade informant to og tre at varsling ved en ugnsket hendelse
var fgrste prioritet ved transport av laks og grret. Som det ogsa ble nevnt er

fisketransporter planlagt pa detaljniva, hvor en forsinkelse under transport kan forarsake
ytterligere forsinkelser videre i leveringskjeden, og dermed kan det oppsta merkostnader

ved forskyvninger i framferingstiden.

Pa bakgrunn av respondentenes besvarelser kan det hevdes at avvik i leveringstid som
varsles mottaker i god tid, er antatt & redusere merkostnadene som potensielt kan oppsta

videre i produktets verdikjede.

5.8.1 Diskusjon av funn i caseundersgkelsen

| oppgaven har valg av transportmetode blitt nevnt og fra informantene har det blitt
forklart at bade sjg, vei og linjetransport blir brukt som fraktmetode av slaktet laks og
grret. | et vareeiers og transportgrs synspunkt kan en tenke seg at pris og frekvens pa
transportmetodene er avgjgrende for transportvalg. Som Mathiesen mfl. (2014, s.62-63)
hevdet vil pris pa fraktmetode vere avhengig av avstandsforhold, og ved korte
transportdistanser vil lastebiltransport vere rimeligste alternativ mens fraktprisen vil
pavirkes mindre for sjgtransport ved lengre fraktdistanser. Ogsa intermodale transportvalg
ble nevnt i caseundersgkelsen hvor informant to og tre hevdet & bruke dette alternativet i

den grad det var mulig. Fokuset deres var a benytte jernbane i sterst grad, og som
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Grenland mfl. (2014) dreftet og illustrerte i figur 3.3 er en kombinasjon av semitrailer og
godstog et rimeligere transportalternativ kontra distribusjonsbil hele veien frem til

mottaker (der til der).

| debatten om valg av transportmetode for slaktet laks skriver H.M. Hjelle og S. Brathen i
en kronikk at mulighetene for bruk av sjgtransport er mulig fra Norge til
Europakontinentet, men for at vareeiere og transportgrer skal benytte seg av dette
alternativet ma sjafart fremsta som markedsmessig attraktivt som henholdsvis gjelder lave
fraktpriser og hyppigere frekvenstider. I tillegg spiller miljeaspektet en rolle, ved det
politiske gnsket om & flytte gods over fra vei til bane og sjefrakt (H.M. Hjelle og S.
Brathen, 2015). De hevder dermed at «bat er ofte best, men laksen kjarer lastebil». Ved a
satse pa mer miljgvennlige transportlgsninger er det ogsa mulig a benytte
transportaktiviteten til & vinne konkurransefortrinn i ens egen verdikjede (Porter, 1992).
Men det er grunn til & hevde at dette kun vil gke transportgrenes konkurransesituasjon i
starst grad, siden produsenten i denne caseundersgkelsen valgte a kjgpe aktiviteten i stedet
for & utfagre den selv.

Som Brathen og Husdal (2010) hevdet er risiko ved fremfgring en bedriftsspesifikk
vurdering og vektingen vil veere ulik fra bedrift til bedrift. | denne undersgkelsen hevdet
informant én at sykdom blant oppdrettsfisken var de dominerende risikomomentene i deres
bransje, men at ogsa transport kunne veere risikoutsatt. For transportgrbedriften ble det
nevnt en rekke faktorer og forhold som de definerte som klare kilder til risiko, som blant
annet: forsinket avgangstid hos produsent, mindre forsinkelser under kjgring, kjare og
hviletider, vaer og kjereforhold som pavirker framfaringstiden. Som det kommer frem ser
produsenten annerledes pa risiko omkring selve fremfgringen, som kan vere et resultat av
at transporttjenesten er en kjept innsatsfaktor fra en ekstern aktar. Men de stiller likevel
strenge krav til sine transportleverandgrer. Et annet funn som er verdt & nevne er
viktigheten av varsling ved transportavbrudd og andre ugnskede hendelser som kan
resultere i forsinkelser. A varsle en forsinkelse er et eksempel pa et skadereduserende tiltak
etter en ugnsket hendelse har inntruffet. Pa annen side har man arsakreduserende tiltak
som sgker a unnga ugnskede hendelser, eksempelvis kartlegging av avvik i database som

nevnt av samtlige informanter (Brathen og Husdal, 2010).
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6.0 Konklusjon

Konklusjonen i denne oppgaven er basert pa oppgavens innledende kapitler og funn i
caseundersgkelsen. | oppgaven har oppdrettsnaeringen i Norge blitt kort innledet med
kartlegging av transportstrgmmer av oppdrettet laks og grret, og en caseundersgkelse med
intervju av tre informanter blitt utfert. | litteraturgjennomgangen har risiko i verdikjeden
blitt definert og en har sett viktigheten av a kartlegge kilder og drivere til risiko for & kunne
mgte en potensiell ugnsket hendelse, enten med arsakreduserende eller skadereduserende
tiltak (Brathen og Husdal, 2010).

6.1 Konklusjon av problemstilling

Hovedmalet med denne oppgaven har veert a svare pa felgende problemstilling, «Hvordan
eksporteres oppdrettsfisk fra Norge til markedet og hva kan tenkes & veere kilder og
drivere til risiko i transportkjeden for slaktet laks og grret?». For a drafte dette sparsmalet
har oppdrettsnaringen i Norge blitt kort introdusert, med beskrivelse av inkluderte aktarer,
lokalisering av slakterianlegg og kartlegging av transportstrammene av oppdrettet laks og
grret i og ut av Norge. Fra dette har en sett at Norske oppdrettere er lokalisert i sterst grad
fra Rogaland i Sgrvest til Finnmark i Nord og de stgrste transportstrgmmene gar inn til
Oslo for videre distribusjon, enten med bil, fly eller tog, avhengig av hvilke marked fisken
skal til. Fra undersgkelsene fant en ogsa at bat er et godt men lite benyttet
fremfgringsmiddel, med unntak av bilferger og Ropax skip (H.M. Hjelle og S. Brathen,
2015). | caseundersgkelsen kom det ogsa tydelig frem at lastebil og tog var en mye
benyttet fraktmetode, spesielt @st - vest korridoren mellom Bergen og Oslo, og frakt

videre avhenger av hvilke marked produktet skal leveres til.

Ved identifisering av kilder og drivere til risiko under transport er caseundersgkelsen i
kapittel 5 grunnlaget for konklusjonen. Begrepet risiko er en bedriftsspesifikk vurdering og
resultat vil kunne vaere ulik fra bedrift til bedrift. Erfaringsoverfgringene fra en produsent
0g to transportarer er benyttet i denne konklusjonen og vil veere rettet mot deres
virksomheter. Det er derfor klart at biologiske utfordringer som sykdom pa fisk er et stort
risikomoment for den produserende bedriften, men nar det kommer til transport hevder de

at darlig standard pa kjgretay, arbeidsvelferd og rutiner pa kjgre og hviletid er klare kilder
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til risiko ved fremfgring. Transportarene hevder mye det samme, men ser ogsa at veer, vind
og fereforhold, spesielt pa fjelloverganger er vesentlige risikomomenter for dem. Henting
av last hos mottaker kan resultere i forsinkede avgangstider og vil kunne pavirke videre
fremfgring og neste ledd i produktets verdikjede. Av nevnte resultat kom det tydelig frem
at faktorer og forhold som gker framfaringstiden og igjen faerer til forsinkelser, er kilder til
risiko ved videre bearbeiding av fisken. Dette er mye begrunnet av produktets holdbarhet

som er estimert til 18 dager etter slakting.

6.2 For videre undersgkelser og lignende studier

Valgt tema i denne oppgaven er stort og innebaerer spisskompetanse pa flere fagomrader.
Om en skulle gjort en lignende studie om risikoforhold er det en del prioriteringer ved
innsamling av data og informasjon en kan gjere annerledes. VVed a gjere en stgrre
undersgkelse med flere informanter i oppdrettsnaeringen kan en se etter likheter i
risikovurdering mellom lignende bedrifter og kartlegge drivere og kilder til risiko i et
starre perspektiv. Behovet for risikostyring og handtering er stort i oppdrettsnaringen og et
omrade hvor kontinuerlig forbedring og utvikling er i fokus. | falge Ho mfl. (2015, s.
5060) finnes det lite forskning pa risikofaktorer og sannsynligheten for at et spesifikk
forhold vil inntreffe, og at det dermed er ngdvendig med casestudier for & undersgke
sannsynligheten for gitte ugnskede hendelser. Det vil derfor vare relevant & gjere

kvantitative studier om spesifikke risikoforhold ved transport av oppdrettet laks og grret.
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8.0 Vedlegg

8.1 Vedlegg A — Intervjuguide transportbedrift, Bring Frigo AS

Dette intervjuet vil fokusere pa deler av deres tilbud av transporttjenester. Hovedfokuset vil vare
pa innenriks, utenriks og risikoforhold knyttet til transport av laks og arret.

1.

Handterer dere fraktforsendelser av laks og grret? Dersom ja, hva gjer slike transporter
annerledes enn frakt av annet gods eksempelvis Frukt, medisiner eller blomster?

Hvor er deres kunder som etterspgr transport av fisk lokalisert i stgrst grad?

Er noen av deres Kjaretay kjapt inn spesielt med tanke pa transport av fersk eller frossen
fisk?

Dersom ja, hva tenker du grunnen til dette innkjgpet var?
Dersom nei, er dette noe du tenker kunne vert ideelt i fremtiden?

Benytter dere et eller flere transportmidler for a frakte fisk til utlandet?

Dersom ja, hvor mange og hvilke type transport benytter dere?
Dersom nei, er det en spesiell grunn til dette valget?

Opplever dere ofte eller sjelden avvik i leveringstid pa transport av fersk og frossen fisk?

Dersom ja, hva skyldes det som oftest og hva kan det bli gkonomiske sanksjoner?
Dersom nei, hva kan tenkes & vere en driver til avvik i leveringstid?

Hva vil du karakterisere som de starste kildene til risiko i deres bransje (transport)?

Hva kan tenkes a veere de stgrste driverne til risiko, altsa det som trigger en ugnsket
hendelse eller avvik under transport?

Har dere rutiner for @ mgte avvik og ugnskede hendelser under transport?
Dersom ja, hvilke rutiner har dere og hvordan handteres ugnskede hendelser internt i deres
virksomhet?

Dersom nei, er dette noe du tenker er ngdvendig innen deres bransje?

Driver dere forebyggende arbeid for a oppna skadereduserende tiltak internt i deres
virksomheten?

Dersom ja, kan du gi eksempler pa forbyggende arbeid?

Dersom nei, er det grunn til a tro at dette kan veere ngdvendig eller ikke? Vennligst gi kort
begrunnelse.
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8.2 Vedlegg B — Intervjuguide produserende bedrift, Marine
Harvest ASA

Dette intervjuet vil fokusere pa transport av laks og arret. Hovedfokus vil veare pa transport av fisken
etter produksjon og slakteprosessen, og vil fokusere pa deres behov for transport fra slakteri ut til
markedet. Utgaende logistikk.

1.

Er transport et omrade dere dekker selv i egen virksomhet, eller er dette en kjept innsatsfaktor fra
en ekstern aktar?

Dersom ja, hva er bakgrunnen for dette valget?

Dersom nei, hvordan handterer dere transport nar det oppstar behov?

Sirka hvor ofte har dere behov for utgaende transporter i deres virksomhet? Da ment transport fra
slakteri.

Hvor stor betydning har ngyaktig og tidsriktig informasjon angaende leveringstid a si for dere?
Forklar kort hvorfor dette kan veere viktig.

Til hvilke markeder eksporterer dere laks og grret?

Benyttes det et eller flere transportmidler for a frakte slaktet fisk til markedet?
Dersom ja, hvor mange og hvilke type transport benyttes det?
Dersom nei, er det en spesiell grunn til dette valget?

Opplever dere ofte eller sjelden forsinkelser under transport?
Dersom ja, hva er hovedgrunnene til dette?
Dersom nei, er det noen transporter som er mer utsatt enn andre, hvorfor?

Hva vil du karakterisere som de starste kildene til risiko generelt i deres bransje?

Opplever dere at transport er en risikoutsatt aktivitet?
Dersom ja, hva gjer at transport er en risikoutsatt aktivitet for dere?
Dersom nei, hva gjer at dere opplever lav risiko under transport?

Hva kan tenkes a vaere de stgrste driverne til risiko, altsa det som trigger en ugnsket hendelse
eller avvik i transportkjeden?

10.

Har dere rutiner for @ mgte avvik og ugnskede hendelser under transport?

Dersom ja, hvilke rutiner har dere og hvordan handteres ugnskede hendelser internt i deres
virksomhet, nar det oppstar?

Dersom nei, er dette noe du tenker er ngdvendig innen deres bransje?

11.

Driver dere forebyggende arbeid for a8 oppna skadereduserende tiltak internt i egen
virksomheten?

Dersom ja, kan du gi eksempler pa forbyggende arbeid?

Dersom nei, er det grunn til a tro at dette kan vaere ngdvendig eller ikke? Vennligst gi kort
begrunnelse.
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8.3 Vedlegg C — Intervjuguide Eksterne faktorer, til begge

Del 2: Eksterne faktorer
| denne delen av undersgkelsen er gnsket a se hvordan dere opplever eksterne
risikoforhold.

2.1 Forstyrrelser (ekstern risiko):

bedriftene

Her skal du vurdere hvor stor faren er for at en hendelse kan inntreffe. Hvor stor

sannsynlighet tror du det er for at fglgende hendelse vil inntreffe pa en skala fra 1-5?

Hvor 1= sveert liten sannsynlighet og 5=sveert stor sannsynlighet

©WoNok~wWwhE

Naturkatastrofer
Veapnede konflikter

Terrorisme

Urolige politiske forhold

Ulykker (for eksempel brann, eksplosjon)
Konkurs blant leverandgrer/underleverandgrer
Streik blant leverandgrer/underleverandgrer
Transportsvikt

Import- og eksportrestriksjoner

1=liten 2
1=liten 2
1=liten 2
1=liten 2
1=liten 2
1=liten 2
1=liten 2
1=liten 2
1=liten 2

WWWWwwWwwwww
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5= stor
5= stor
5= stor
5= stor
5= stor
5= stor

= stor
5= stor
5= stor

2.2 Dersom hendelsene som er nevnt over faktisk inntreffer, hvilke konsekvenser vil dette

CoNooa LN P

medfare? Ranger alvorlighetsgraden pa en skala fra 1- 5, hvor 1=liten gkonomisk

konsekvens og 5=alvorlige gkonomisk konsekvens

Naturkatastrofer

Veepnede konflikter

Terrorisme

Urolige politiske forhold

Ulykker (for eksempel brann, eksplosjon)
Konkurs blant leverandgrer/underleverandarer
Streik blant leverandgrer/underleverandgrer
Transportsvikt

Import- og eksportrestriksjoner

1= Liten 2

1= Liten 2
1=Liten 2
1= Liten 2
1= Liten 2
1=Liten 2
1=Liten 2
1= Liten 2
1=Liten 2

WWWWWwWwww w
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5

5=alvorlig
5= alvorlig
5=alvorlig
5=alvorlig
5= alvorlig
5= alvorlig
5=alvorlig
5= alvorlig

alvorlig
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