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Forord
Denne oppgaven markerer snart slutten pa bachelorstudiet i shipping management ved NTNU
Alesund. Arbeidet med oppgaven har veert svart lrerikt og spennende pa flere omrader, hvor

jeg som student har jobbet selvstendig med problemstillingen min.

Jeg vil rette en stor takk til praksisbedriften min Hofseth International AS og de to andre
casebedriftene jeg intervjuet, BrgdrRemg og Ocean Supreme. Svarene respondentene deres ga

meg har gjort det slik at jeg har kunne besvart pa problemstillingen min.



Sammendrag

Norsk oppdrettsnzring star fremfor en spennende utvikling ved stadig skjerpende utslippskrav
fra myndighetene og kunder som blir mer og mer opptatt av klimaavtrykket pa produktene de
kjeper i butikkene. De to faktorene og det faktumet at naeringen selv gnsker a bli mer
miljgvennlig legger grunnlaget for oppgaven. | oppgaven fokuseres det pa transport av
oppdrettet laks og grret samt transportmetoder. Det er gjennomfart to caseundersgkelser fra
tre ulike bedrifter i neeringen samt blitt brukt offentlig datamateriale.

Oppgavens struktur starter med en kort inndeling av innhold med problemstilling og
forskningsspgrsmal. I del to av oppgaven blir det teoretiske grunnlaget bli fremlagt hvor en
far innsikt i transport, oppdrettsnaringen og bade nasjonale og internasjonale miljgkrav.
Videre i del tre vil caseundersgkelsen bli introdusert hvor resultatene fra hver casebedrift blir
presentert for videre diskusjon. Avslutningsvis vil problemstillingen drgftes og konkluderes i

del fem.

Problemstillingen «Hvordan kan oppdrettsnaeringen i Mgre og Romsdal fa en klimangytral
logistikk innen 2030?» har blitt besvart. En av hovedtrekkene bak konklusjonen er at norsk
oppdrettsnaring behgver a se pa alternativer til flytransport. Dette foreslas ved at en reduserer
eksporten av fersk fisk pa fly og fremfor frakter fryst fisk ved bruk av containerskip.
Gjennomfaringen av et slikt skifte krever bruken av sofistikerte nedfrysningsmetoder slik at
kvaliteten pa produktet er tilsvarende likt som ved bruken av fersk flyfrakt. Videre vil det bli
sett pa hvordan naringen samlet kan ga frem for & oppna dette ved & se pa sma og store
oppdrettere. De minste oppdretterne vil ha sterst utbytte av a sende store forsendelser og
pakke produktet sa effektivt som mulig, samt gjare investeringer i foredlingsfabrikker slik at

energibruken minskes.
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1.0 Innledning

1.1 Tema — Generell informasjon om oppgaven

Ved valg av tema har vi studenter statt fritt for a velge et fagomrade som er relatert til
shipping management i bred forstand. Jeg har jobbet i oppdrettsnaeringen mens jeg har studert
og syns naringen virket spennende. Etter & ha snakket med ansatte i Hofseth ble jeg fort klar
over at transporten av fisk ser endringer for tiden, og det blir bare mer tydelig for hvert ar som
gar. Derfor valgte jeg & se pa hvordan oppdrettsnaringen kan bli mest mulig barekraftig i
arene som kommer, spesielt ettersom det stadig kommer strengere krav fra myndigheter
verden over. Dette er i trad med temaet i oppgaven som er barekraft. Shipping management
programmet til NTNU har leert oss studenter ulike aspekter innenfor transport, logistikk og

baerekraft, mye av det jeg har leert fgler jeg er nyttig for oppgaven.

1.2Bakgrunn for valgt problemstilling
Da Hofseth International AS sa seg villige til & veere praksisbedrift ble jeg raskt interessert i
barekraft. Med den interessen ble det derfor naturlig at jeg valgte pa en problemstilling som
omhandler beerekraftig logistikk ettersom vi ogsa har leert litt grunnleggende om logistikk.
Tilbakemeldingen fra Hofseth var at dette gjerne var noe de ville bidra med ettersom de ogsa
viste interesse for den problemstillingen. Jeg valgte oppgaven «Hvordan kan

oppdrettsnaringen i Mgre og Romsdal fa en klimangytral logistikk innen 2030?».

1.3Forskningssparsmal

For & belyse viktige omrader rundt problemstillingen vil det bli presentert to
forskningsspgrsmal. Dette er blitt gjort for a skape en videre diskusjon i draftingsdelen hvor

hensikten vil veere & hjelpe til & svare pa problemstillingen.

1. Ihvilken grad pavirkes Hofseth/dere av en klimangytral logistikk?
2. Hvordan pavirker en utfasing av flyfrakt effektiviteten i logistikken?
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1.40ppgavens avgrensninger
Temaet som er i fokus for denne oppgaven er omfattende og kan inkludere mange faktorer.
Det vil derfor veere ngdvending a begrense omfanget av oppgaven. Grunnen for dette er
manglende tid, ressurser og tilgang til data. Den farste begrensningen for oppgaven settes
geografisk, hvor det vil bli satt sgkelys pa aktarer i Mgre og Romsdal regionen. Videre er det
mange ulike transportmetoder som kan benyttes av oppdrettsnaeringen i tilknytning til deres
logistikk. Oppgaven begrenses dermed til & se naermere pa vei-, sjg- og flytransport.
Oppdrettsnzringen er en stor ngering som omhandler mange ledd i verdikjeden, dette farer til
at det vil veere ngdvendig a sette en avgrensing hvor oppgaven tar for seg transport av
ferdigfisk. Oppgaven avgrenses til a fokusere pa miljgtiltak tilknyttet de nevnte

transportmetodene samt transport av ferdigfisk.
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2.0Teori

Dette kapittelet omhandler teori som vil veere viktig & ha kjennskap til for a bedre kunne

utdype samt lgse problemstillingen og de pafalgende forskningssparsmalene.

2.10ppdrettsneaeringen

Ettersom oppgaven omhandler oppdrettsnaringen, vil det vare gnskelig & introdusere leser
med en kort innledning til naeringen. Kapitelet vil ta for seg generell informasjon om
naringen, samt dens utvikling fra starten til natiden. I siste del vil miljgutfordringene

neringen opplever, dette i tilknyttet til logistikk, bli belyst.

2.1.1 Generelt om naringen
Den ngyaktige starten pa oppdrett av laks er vanskelig a sitte. Men allerede pa 1950-tallet
startet Olav og Karsten Vik a fange laks i ngter og transporterte dem til dammer pa land.
Videre i 1959 startet de a ha fisken i flytekasser pa sjgen, som kan tenkes & veere starten pa
merdene som blir benyttet den dag i dag. En annen pioner kan finnes i Thor Mowinckel som
pa 1960-tallet startet med slakt av laks pa Sotra, hvor selskapet MOWI ble etablert. | disse
tidlige dagene var oppdrettsnaringen sett pa som en liten hobbynaering drevet av entusiaster.
Merdene brukt var laget av tre og hadde ikke et starre volum enn noen tusen kubikkmeter
(Norsk industri, 2017). Det var farst pa 1980-tallet det skjedde endringer i nzringen som
utviklet seg til den naringen vi kjenner i dag med store produksjonsvolum og Ignnsomhet.
Neringen har gitt en gkt sysselsetting langs norskekysten og fart til positiv utvikling for de

bergrte lokalkommunene (Lekve, 2012).

For & fa et bedre bilde av veksten den norske oppdrettsneeringen har hatt, vil det vere en idé a
se pa eksporttallene knyttet til fersk laks. Figuren under, basert pa tall fra ssh.no (2022),
illustrerer dette. Her kommer det frem hvor enorm utviklingen har veert, og hvor viktig den er

blitt for det norske samfunn.
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Figur 1: Mengde (tonn) laks eksportert Norge
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Kilde: (SSB, 2022)

2.1.2 Utviklingen de siste arene
Som nevnt har oppdrettsnaringen hatt en enorm utvikling fra den startet som en hobbyneering
til den ble naringen vi kjenner den dag i dag. En stor endring pavirket naringen pa 1980-
tallet, dereguleringen av eierskap. Fer dereguleringen var det sterke reguleringer knyttet til
lokalt eierskap og at det bare var mulig med majoritetseierskap pa én konsesjon. Etter
dereguleringen sees det at i dag er det i stgrre grad store aktgrer som har mange konsesjoner,
men det er fremdeles mindre akterer i neringen. Ved at dereguleringen inntraff naringen, og
starre aktarer har etablert seg, har dette fort til at slike selskaper har utviklet blant annet ny og

bedre teknologi, produksjon og foredling (Norsk industri, 2017).

En av de sterste utviklingene i neeringen har veert mengden laks som blir produsert. Ved a se
pa tallene for eksport presentert tidligere ser vi en klar gkende trend, som igjen bare kan veere
mulig dersom det er nok laks produsert. Dette er en gkning som er synlig frem til 2013, hvor
det i arene for dette har veert en produksjonsvekst pa ca. 10 prosent arlig. Hovedgrunnen for
denne veksten er knyttet til teknologiske utviklinger knyttet til produksjonen. Etter 2013 har
veksten stagnert, noe som kan knyttes til problemstillingen omkring lakselus, en
problemstilling denne oppgaven ikke skal se videre pa. For fremtiden har de norske

myndigheten gatt ut med et mal om a gke produksjonen til om lag 5 millioner tonn arlig innen
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2050, noe som er en enorm gkning fra starten pa 1980-tallet med 4000 tonn (Norsk industri,
2017).

2.1.3 Miljgutfordringer naringen star ovenfor
Miljgutfordringer pavirker alle, ogsa oppdrettsnaringen. Naeringen har mange muligheter til &
forbedre sitt stasted tilknyttet miljget. Klare forbedringer kan vere a redusere dagdeligheten pa
fisken, slik at stgrre mengder av laksen som faktisk produseres nar forbrukerne (Laksefakta,
2021). Videre er det muligheter tilknyttet fiskeféret, hvor det kan veere forbedringer knyttet til
forutnyttelse samt endring av ravarer benyttet i foret. A benytte biprodukter vil ogsa kunne ha

en positiv effekt tilknyttet fiskeforet (Cargill , 2022).

Et punkt som kan ha stor innvirkning er logistikk. Dette ved at mindre trafikkbehov vil
resultere i mindre utslipp. Det vil dermed veere gnskelig a finne gode lgsninger knyttet til all
transport som omhandler oppdrettslaksen. Dette vil vaere transport av selve fisken, men ogsa

transport av for, mennesker og utstyr til lokalitetene for oppdrett (Laksefakta, 2021).
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2.2 Klimangytralitet

2.2.1 Norges klima mal
Norge har som mal a bli klimangytrale innen 2030. Maten de skal na malet pa er ved a innfare
nasjonale tiltak, medlemskapet i EUs kvotemarked, ha internasjonale samarbeid som har til
hensikt & redusere utslipp og til slutt ha prosjekterte samarbeid sammen med naringslivet
(Miljadirektoratet, 2022).

Etter Parisavtalen skal landene som tilsluttet seg avtalen melde oppdaterte utslippsmal hvert
femte ar. Norge har som mal & kutte mellom 50 og 55% av klimagassene innen 2030
sammenlignet med ar 1990. Norge har ogsa en klimalov som forsterker klimamalet for 2050,
der er malet en reduksjon pa mellom 90 og 95% innen 2050 sammenlignet med ar 1990

(Klima og miljg departementet , 2021).

Norge har allerede innfart en rekke store klimatiltak som for eksempel, delvis elektrifisering
av sokkelen, lavere skatter og avgifter pa el og hybridbiler. Skatteordningen pa el-biler har
skapt en naturlig overgang i nybilsalget, i 2021 stod el-biler for 71% av alle nybilsalgene
(SSB, 2022).

2.2.2 Kvotemarked
EUs kvotehandelssystem er et internasjonalt «cap and trade» system som gir ut kvoter som
bedrifter kan kjgpe for a slippe ut CO2. Kvotene blir utgitt som et sertifikat for a slippe ut ett
tonn CO2 ekvivalenter. Kvotesystemet ble opprettet i 2005 og omfatter i dag 40% av EUs

klimagassutslipp, Norge ble medlem i 2008 (European commission, u.d.).

“Cap and trade” fungerer slik at EU setter et tak pa hvor mye klimagasser det er lov til &
slippe ut. For & fa lov til & slippe ut klimagasser ma en ha tillatelser til det i form av CO2-
kvoter. EU gir ut et bestemt antall kvoter som bedrifter kan anskaffe seg. Hvert ar kutter EU i
antall tilgjengelige kvoter man kan kjgpe. Dette er med pa a presse prisene pa kvotene opp,
noe som igjen gjar at bedrifter ma omstille seg for a slippe ut mindre klimagasser. Bedrifter i

EU driver ogsa a «trader» (byttehandler) kvotene sine. En bedrift som for eksempel har en
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kvote pa 100 tonn CO2 men slipper bare ut 90 tonn, da kan de selge kvotene pa de resterende

10 tonnene, ofte med gevinst (European commission, u.d.).

Inntektene fra kvotehandelssystemet er gremerket til klimatiltak. Tidligere gikk omtrent 50%
til tiltak, mens na gar 100% inntektene til klimatiltak. 1 2021 var disse inntektene pa 31
milliarder euro, slike enorme inntekter setter fart pa ulike klimatiltak i Europa (Wettestad,
2022).

Kvoteprisene har gkt betydelig siden 2017, dette har igjen veert med a bidra til store
utslippskutt. Prisen for en kvote hasten 2022 er pa 67,3€ (701,2 NOK), kvoteprisen i mai
2017 var mellom 4,5€ og 5€. En slik prisekning har fatt mange bedrifter til & reinvestere i

grgnnere teknologi ettersom mange mener det er billigere pa lang sikt (@vrebg, 2022).

EU er i farersetet internasjonalt, men stadig gkende regioner rundt om i verden begynner a
innfagre lignende tiltak. 1 2022 er omtrent 30 prosent av det globale utslippet dekket gjennom

en eller annen form for beskatning og avgifter (Black, et al., 2022).

2.2.3 Paris-avtalen
Parisavtalen er en internasjonal avtale som er juridisk forpliktende for dem som undertegner.
189 av FNs 197 medlemmer har ratifisert avtalen. USA trakk seg som kjent ut i 2020, men de
tilsluttet seg avtalen igjen i 2021 (Jakobsen, et al., 2021).

Bakgrunnen for avtalen er a etablere et internasjonalt regelverk som omhandler
klimagassutslipp. Arbeidet med dette regelverket har pagatt siden 1980. Det har veert store
uenigheter mellom rike og fattige land om hvordan ansvarsfordelingen skal veere, samt hvor

bindene selve avtalen skal veere (Jakobsen, et al., 2021).
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Hensikten med avtalen er & holde jordens oppvarming under 2°C sammenlignet med
temperaturen fgr den industrielle revolusjonen, men at landene skal strekke seg etter en

maksimal temperaturstigning pa 1,5°C (Jakobsen, et al., 2021).

Gjennom artikkel 4 i avtalen fastslas det at alle landene som har undertegnet er forpliktet til &
sette nasjonale mal som de skal forsgke a na. De nasjonale malene som blir satt falger ikke
avtalen, men fastsettes av landene selv. Kravene for de nasjonale malene skal skjerpes hvert
femte ar. Far landene oppdaterer de nasjonale malene sa foregar det en global gjennomgang
som ser pa de globale utslippskuttene og ser om det er et tilstrekkelig kutt for & na
togradersmalet. En svakhet i avtalen er at dersom det viser seg at de globale kuttene ikke er
betydelige nok, sa har avtalen ingen hjemmel til & kreve nasjonale gkninger (Jakobsen, et al.,
2021).

Fem ar etter inngaelsen av avtalen ble det holdt et klimatoppmate i Glasgow. Det er bred
enighet om at de naveerende kuttene ikke vil holde til & na togradersmalet, det beregnes
imidlertid til en temperaturgkning pa nermere 3°C, men beregningene ansees som sveert
usikre (Jakobsen, et al., 2021).

Det siste klimatoppmatet ble holdt i november 2022 i Egypt. Store oljeproduserende land
blokkerte en utfasing av fossil energi. Utviklingsland har i lang tid kjempet om & fa et fond
opprettet av rike land ettersom det er de som har forurenset mest. Etter mgtet i Egypt ga til
slutt EU etter og stattet opprettelsen av fondet, USA ble med etter det ble kjent at EU stottet
fondet. Fondet blir kalt «nye finansieringsordninger», malet med fondet er a statte land som er

seerlig utsatt for tap og skade ved klimaendringene (Qvrebg & @ystese, 2022).
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2.3Transportmetoder

For & besvare problemstillingen og forskningsspgrsmalene for denne oppgaven vil det veere
ngdvendig a ta stilling til de ulike transportmetodene som benyttes til & frakte ferdigfisk. En
begrensning er satt for oppgaven er at fokuset vil veare pa standard transportmetoder, som i
dette tilfellet vil veere vei-, maritim- og lufttransport. For & gi en god forstaelse for de ulike

metodene Vil det derfor veere viktig & se naermere pa dem.

Valget for & se pa de nevnte transportmetodene er fordi vei- og sjgtransport star for den starste
delen av godstransport i Norge (Thorsnaes & Solvoll, 2021). Som illustrert i figuren under ser
vi viktigheten av metodene. Lufttransport er blitt inkludert ettersom dette blir mye brukt for &

transportere fersk fisk (Vedlegg 1).

Figur 2: Godstransport i Norge 2019

Godstransport Norge 2019 (tonnkilometer)

m Veitransport = Maritimtransport Togtransport

Kilde: (Thorsnaes & Solvoll, 2021)

For d illustrere veksten de siste arene for transportmetodene denne oppgaven setter sgkelys
pd, samt forventet vekst for fremtiden har organisasjonen for gkonomisk samarbeid og
utvikling (OECD) publisert tabellen under. Fra tabellen kommer det klart frem at det er

forventet gkninger i bruken av alle transportmetodene, med starste gkningen for vei og
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maritim transport knyttet til langdistanse seilinger. Tabellen tar videre for seg energi

ettersparsel for transporten. @kningen i bruken vil resultere i gkt energi etterspgrsel og bruk,

som er et aspekt som tas til fglge (Eurostat, 2021).

Tabell 1: Vekst i global godstransport i volum

Transport volum Ttkm/ar Energi ettersparsel (EJ/ar)
1990 2100 1900 2100
Vei 6,4 40 23 72
Innenlands farvann 2,6 5,0 3,1 4,3
Internasjonale 29 126 5,8 16
farvann
Luft 0,07 0,28 0,32 0,62

Kilde: (Eurostat, 2021)

2.3.1 Veitransport
Ved & henvise til veitransport menes transport av gods via vei. EU definerer veitransport som
transport pa vei mellom to destinasjoner og som benyttes i alle kanter av verden (Eurostat,
2021). Veitransport er en transportmetode som er stort utbredt spesielt i Norge. Grunnen for
dette er knyttet til hvor langstrakt det norske landet er (Thorsnzas & Solvoll, 2021). Det finnes
ulike kjaretgy som kan gjere frakten, alt fra biler til semitrailere.

Det er en klar trend for gkt transport pa veiene i verden. Dette kan knyttes til bade gkonomisk
vekst og reduksjon av markedshegrensinger. En slik trend har ogsa pavirkning pa miljget, ved
at gkt aktivitet farer til gkte utspill. Dette vil veere bade lokale utslipp i form at stgy fra veier
og lokale utslipp fra bilene, og globale utslipp som pavirker verdenssamfunnet (OECD, 2008).
Som nevnt tidligere i oppgaven er dette et problem verdenssamfunnet prgver a lgse. Mulige
teknologiske utviklinger som kan veere med pa a redusere miljgpavirkningene veitransport har

vil bli sett pa i et senere delkapittel.
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2.3.2 Maritim transport
Maritim transport er en energieffektiv transportform og star for om lag 80% av frakt i verden
(SINTEF, u.d.). Dette er frakt som kan komme i form av containerskip, bulkskip og
cruiseskip, samt forekommer i nasjonale og internasjonale farvann. For denne oppgaven vil
det bli sett pa containerskip ettersom det blir mye brukt av oppdrettsnaringen for transport av
fisk. Dette er en form for transport som blir benyttet for transportetapper over lengre
strekninger. En av hovedgrunnene for at det fraktes store mengder via sjg er knyttet til
stordriftsfordelene maritim transport kan oppna. Med stordriftsfordeler menes det at
gjennomsnittskostnaden per enhet reduseres nar flere enheter blir sendt med hver forsendelse
(Rodrigue, 2020).

En av utfordringene denne transportmetoden star ovenfor er knyttet til klimautslippene. Som
nevnt tidligere i oppgaven har Norge og resten av verden innfart strengere krav i forsgk pa a
redusere utslippene. Noen av grunnene til at denne formen for transport har en negativ
pavirkning pa miljget finnes ved drivstoffet motorene forbrenner, hvor frigjarelse av blant
annet PM (particulate matter), SOx og NOx vil ha en negativ effekt. Slike utslipp vil vaere
skadelig for mennesker og gkosystemer lokalt og regionalt for utslippene. Maritimtransport

bidrar ogsa til global oppvarming ved utslippene av drivhusgasser (Lindstad, et al., 2015).

2.3.3 Lufttransport
A benytte seg at lufttransport er en relativt ny mate for transport, om det sammenlignes med
for eksempel maritim transport. Det var ikke far etter andre verdenskrig at man sa en endring i
bruken. Etter krigen subsidierte mange land nearingen slik at det oppsto en vekst, hvor ulike
flyselskap oppsto og bidro til muligheten for & frakte mennesker og varer. Men det var ikke
for pa 1950-tallet at den teknologiske utviklingen bidro til den gkte attraktiviteten vi ser

lufttransport har den dag i dag (Rodrigue, 2020).
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Figur 3: Lufttransport for passasjerer og gods

9,000 250.000
Passengers
8,000 Freight

7.000 200.000
6,000

150.000
5,000

Billions of passengers-km

Billions of tons-km

4,000
100.000

3,000

2,000 50.000

1,000

0 0.000
D ¢ S A o oA Ak A o g & A A A D O e O
SFEFPLFITFLL LS ELEFSFF S

World Air Travel and World Air Freight Carried, 1950-2020

Kilde: (Rodrigue, 2020)

Lufttransport blir i mindre grad benyttet for frakt av gods i forhold til de to nevnte
transportmetodene (OECD, 1997). Men det vil veere enkelte situasjoner hvor det vil veere
ngdvendig a benytte. Transport ved hjelp av fly blir i stor grad benyttet for varer som ma
leveres raskt. Dette kan gjelde varer med hgy verdi, kort levbarhet og sensitive varer. A
benytte lufttransport er i stor grad vanlig for a frakte ferske varer som for eksempel mat og
levende dyr. Det er ulike mater gods blir fraktet pa, det kan bli gjort pa vanlige passasjerfly
eller pa egne designerte frakt fly. Ved & benytte passasjer fly vil godset bli fraktet under i
frakterom, mens ved spesialbygde fly for frakt vil det vaere mulig a benytte starre deler av
flykroppen til godset (IATA, 2022).

Lufttransport kan pavirke negativt pa miljeet i ulike mater. Ved a lette og lande vil flyene
bidra til luftforurensing samt global oppvarming. Videre vil forurensning lokalt kunne merkes
i form av mer trafikk i omrader med flyplasser samt gkt stgy. Det kan vaere utfordringer med a
male ngyaktige utslipp knyttet til gods fraktet med fly. Dette gjelder scenarioer hvor gods er
fraktet pa passasjerfly, hvor det vil vaere vanskelig & separere utslippene knyttet til
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passasjertrafikk og utslipp knyttet til godset. Ved a benytte fly bare for godset vil ikke denne
problemstillingen oppsta fordi all utslipp direkte kan knyttes til godset (OECD, 1997).

2.3.4 Kaostnadsutvikling
Ved valg av transportmetode vil pris ha en betydelig innvirkning for den som gnsker a frakte
en vare. Det er gnskelig a fa transportert mest mulig, tryggest mulig og pa best mate- til lavest
kostnad. Det vil ikke veere gnskelig & matte betale for mye for en tjeneste i noen form for
nearing som benytter seg av de ulike transportmetodene (Rodrigue, 2020).

Det har veert utviklinger i kostnadene tilknyttet transport i arene som har gatt. Det er mange
ulike grunner til endringene som har oppstatt i prisene, alt fra ny teknologi til
standardiseringer. lllustrert i figurene under kommer prisutviklingen for transportmetodene de
siste arene frem. Ved veitransport har det vert en gkning i pris de siste 30 arene. Det er
mange grunner for en slik gkning, hvor drivstoffpriser og gkte lgnninger kan vare knyttet til

noe av grunnen (Rodrigue, 2020).

Figur 4: Godstransport vei (GBP)
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Kilde: (Office of National Statistics, 2020)
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Kostnader knyttet til transport av gods via sjg har hatt en nedadgaende trend siden 1930 tallet.
Den sterke nedgangen kan kobles til utviklingen av containere og containerskip. Ved a utvikle
standardiserte containere, samtidig som utviklingen av starre skip, ble det mulig a transportere
starre mengder gods med skipning. En slik stordriftsfordel har fert til en nedgang i pris
knyttet til transport (Rodrigue, 2020).

Figur 5: Godstransport sjg (USD)

Costs relative
to 1930

Kilde: (Rodrigue, 2020)

Nedgangen i kostnader knyttet til brukt av fly som transportmetode har ogsa hatt en
nedadgaende trend. Dette er i stor grad knyttet til utviklingen av fly og dens teknologi. Nar
det er mulig & fly lengre distanser, i stgrre fly, og med hyppigere avganger synker prisen. Ut
ifra figuren under sees det at kostnadsbildet endret seg i samsvar med den teknologiske
utviklingen, og deretter stabilisert seg i nyere tider. En slik prisreduksjon og utvikling har
medfgrt at bruk av fly som transportmetode i starre grad blir benyttet en tidligere (Rodrigue,
2020).
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Figur 6: Transport fly (USD)
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Kilde: (Rodrigue, 2020)

2.4Fremtidsrettet teknologi
Det vil vaere viktig a se til nye muligheter for & hjelpe med utfordringene tilknyttet
miljgskadelige utslipp. | dette kapittelet vil det bli sett pa teknologi som er nyutviklet eller
under utvikling som kan ha en positiv effekt pd klimautslipp. Dette er et stor om omfattende
tema hvor oppgaven vil fokusere pa utviklingen knyttet til de nevnte transportmetodene.
Senere i kapittelet vil teknologi som kan ha en positiv effekt pa andre deler av verdikjeden til

nering komme frem.

2.4.1 Forskjellige forbedringer for transport med tanke pa miljg
Det finnes mange teknologiske nyvinninger som har til formal a redusere utslipp knyttet til
transport. Dette kan veere utvikling knyttet til hvilken og hvordan energikilder blir benyttet,
utformingen av transportmetoden og forbedringer tilknyttet lasting. Et viktig aspekt som ma
bli satt sekelys pa er & bryte ned siloene pa tvers av naringene som er en del av transporten.
Med dette menes det at det vil vare gnskelig for alle parter a ha et samarbeid og inkludere
hverandre i utformingen av teknologi for & bedre situasjonen (Rodrigue, 2020).
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Veitransport

Ved & se til transport pa vei er det mange muligheter for a redusere klimafotavtrykket og
dermed ha en positiv effekt. En av metodene som kommer til syne i Alan McKinnons bok
«Green Logistics» er a i starre grad benytte seg av starre lastebiler ogsa kalt «longer and
heavier vehicles» (LHV). Dette vil veere en utvikling knyttet til de allerede eksisterende
kjaretgyene, hvor et lengre Kjgretgy vil kunne frakte en stgrre mengde gods. Nar en slik
endring skjer i starrelse, vil dette ogsa pavirke vekten. Mer gods vil kunne gi en starre vekt,
som kan ha en negativ effekt pa miljget tilknyttet slitasje pa og stev fra vei. Men, det vil ogsa
kunne komme positive effekter av a benytte disse kjeretayene. Ved a benytte slike kjoretgy
vil det resultere i et lavere antall lastebiler pa veiene, reduksjon i bruken av drivstoff og
reduksjon i CO- utslipp. En ser ogsa at reduksjon i antall lastebiler kan ha en positiv effekt pa
sikkerheten pa veiene. Dersom en slik utvikling skal skje i transportmarkedet vil det vere
ngdvendig a se pa fordelene og ulempene av utviklingen, samt gjennomfare en nytte-
kostnadsanalyse (McKinnon, et al., 2015). Det vil videre vere behov for endinger i lovverk

som tillater slike kjgretay pa veiene.

Som nevnt vil det veere gnskelig og positivt for miljget at lastebilene er energieffektive og ha
lavere utslipp. For at nevnte tiltak skal veere mulig a oppna dersom starre lastebiler blir
benyttet, vil design veere en viktig del. Det vil veere gnskelig a designe kjgretay som kan
transportere stgrre menger gods, men pa samme tidspunkt veere aerodynamiske (McKinnon, et
al., 2015). Videre vil autonome kjgretay kunne redusere utslipp, dette ved at de kjarer
optimalt og dermed bruker mindre drivstoff samt mindre slitasje pa kjgretayene (NRMA,
u.d.).

Et annet aspekt knyttet til utviklingen i veitransport og kjgretayene som blir benyttet, er
bruken av andre drivstoff enn fossilt drivstoff. Et eksempel pa dette er elektrifiserte kjaretay,
hvor utslippet vil vare tilneermet lik null (Eidhammer & Andersen, 2015). De vil ha lavere
utslipp knyttet til mer enn drivstoff, dette gjelder ogsa utslipp knyttet til stay da lastebilene
lager mindre lyd enn fossildrevne kjgretgy (Holgu’n-Veras, et al., 2012) Dette er en
teknologisk utvikling som er godt underveis og elektriske lastebiler blir produsert av blant
annet bilprodusenter som Volvo og Renault (Zero, 2020). For at elektriske lastebiler skal vere

aktuelle for transport pa vei er det viktigste at rekkevidden er tilstrekkelig (Bjerkan, et al.,
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2019). For at denne teknologien skal fa godt fotfeste i industrien ma det over tid vises at
rekkevidden og mengden som kan bli fraktet er stor nok og blir opprettholdt over tid. Videre
ma det vere infrastruktur knyttet til lademuligheter for kjgretayene. De ma vere lokalisert

strategisk, slik at det vil veere lett a lade.

Det finnes ogsa andre eksempler pa metoder for a forbedre situasjonen. Det vil ogsa vere
mulig a forbedre utslipp fra kjgretay pa vei ved a utvikle bedre utstyr benyttet av kjgretayene,
gjerne i form av forbedring av dekk. Endringer og forbedringer i lastesystemene vil ogsa
kunne ha en positiv effekt, dette ved a redusere tomme turer for lastebilene (McKinnon, et al.,
2015).

Sjetransport

Som transportmetode er sjgtransport blitt sett pa som den mest miljgvennlige opp gjennom
tidene. Dette er knyttet til mengden gods skip kan ta med seg i forhold til andre
transportmetoder. | de senere arene er det oppstatt en endring i dette synet, ettersom det har
veert store kutt i utslipp fra andre transportmetoder (McKinnon, et al., 2015). Dette har fart til
at skipsnaeringen, i lik grad som de andre, er ngdt til & se til endringer og forbedringer av skip

og dens system for & redusere sine utslipp.

Som tidligere nevnt i denne oppgaven har containerskip fordelen med stordriftsfordeler og
dermed kunne fordele mengde utslipp pa sterre mengde gods. Det vil fremdeles vere gnskelig
a forbedre dagens situasjon. Et aspekt som er fokusert mye pa er drivstoff benyttet av skipene.
Det finnes ulike drivstoff som kan erstatte den tradisjonelle raoljen som blir benyttet
(McKinnon, et al., 2015). Dette kan veere alternativ som for eksempel Liquid Natural Gas
(LNG). Fordelene med a benytte for eksempel LNG kommer frem ved at det har lave
miljgutslipp tilknyttet seg og er konkurransedyktig med tradisjonelt drivstoff. For at LNG-
skip skal gke i popularitet for redere a benytte vil det veere essensielt at infrastruktur for
bunkring av LNG forbedres. Et annet punkt som det ma bli tatt hensyn til er sikkerhet, da
flytende naturgass kan veere farlig. For a gjgre denne naturgassen flytende ma den kjgles ned

til omtrent minus 163 grader celsius. Dersom mennesker kommer i kontakt med dette kan det

29



forarsake store skader. For & unnga at slike skader oppstar er det et stort behov for

retningslinjer pa hvordan dette skal oppbevares og handteres (DNV, u.d.).

Figur 7: Rarsystem for LNG

Natural gas pipelines and LNG terminals in Europe
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Kilde: (Stolwijk & Mehrmann, 2015)

Elektrifiserte og autonome skip er en annen utvikling som kan ha en positiv effekt for
sjofarten. Et autonomt skip vil bety at det er selvstyrt. Det & benytte litiumbatteri fremfor
fossilt drivstoff har vist seg a vere effektivt i ulike deler av transportnzringen. Distansen og
starrelsen vil ikke veere lik for skipsnaringen, men slik teknologi vil fortsatt kunne bli
anvendt av skipsnzringen. Et eksempel pa dette kan sees ved MV Yara Birkeland som er
lansert som verdens fagrste kommersielle, elektriske og autonome containerskip. Skipets
kapasitet er pa 120 containere, og Yara planlegger for at skipet skal erstatte omkring 40 000
lastebil avganger i aret. Det er planlagt at skipet skal bli benyttet i kommersielt bruk uten
bemanning omkring ar 2023-24 (Kongsberg, u.d.). Ved & benytte et slikt skip vil det blir spart
store mengder CO2 og SOx, samt gke tryggheten langs veiene ved at godset blir fraktet via sjo
(Stensvold, 2017).

En annen teknologisk utvikling som kan pavirke skipsneeringen og videre redusere dens

utslipp kan veere a benytte ammoniakk. Forskere i SINTEF har kommet frem til at ettersom
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ammoniakk baerer mer hydrogenatomer per liter enn hva flytende hydrogen gjer vil det veere
mulig a dekke lengre avstander pa mindre drivstoff. Dette betyr at det vil veere fordelaktig for
miljget at et slikt alternativ blir benyttet. For & fa ammoniakk kombineres to grunnstoff som
allerede finnes i naturen- nitrogen og hydrogen. Dette ma videre konverteres til elektrisitet
ved a frigjgre hydrogen. Dette er en mulighet som blir forsket pa, og vil kunne bidra positivt

for a redusere utslipp ved sjgtransport (Lauritzen, 2021).

Lufttransport

A benytte lufttransport for frakt av gods her det starste utslippet knyttet til tonn per kilometer
av alle de tre nevnte transportmetodene (McKinnon, et al., 2015). A redusere dette vil derfor
veere svert gnskelig, ogsa fra industrien selv. Dette kommer frem ved at IATA gnsker &
redusere det totale CO; utslippet fra naeringen med 50% innen 2050, basert pa tall fra 2005
(IATA, 2009). Mater far a forbedre situasjonen knyttet til lufttransport kan finnes ved
fornyelser av flyparken, endringer og forbedringer i teknologi knyttet til ulike deler av flyen-
for eksempel motoren, og endring av drivstoff. Det vil ta tid fer endringer innen dette vil vere
synlig i tilknytning til transporten, dette fordi flyparken har en lang levetid og derfor vil det ta
tid & bytte ut flyene (McKinnon, et al., 2015).

Som for de andre transportmetodene vil gkt lastekapasitet forbedre utslipp knyttet til tonn per
kilometer. Det vil med andre ord veaere mer tonn a fordele utslippene pa. @kt lastekapasitet kan
vi blant annet se eksempel ved at Airbus 380 kan ta maksimum 150 tonn sammenlignet med
at Boeing 747-400 kan ta maksimalt 124 tonn. Ved en slik gkning vil utslippene bli fordel pa
starre mengde gods og dermed vil utslippene knyttet til godset veere lavere. En annen
utvikling som har skjedd knytte til lastekapasiteten kan sees ved at det na er flere fly som flyr
enn tidligere. Pa den maten kan lasterommene pa fly som frakter passasjerer bli benyttet til &
frakte gods (McKinnon, et al., 2015)

Det vil veere ulike utviklinger som kan forbedre energi utnyttelsen til fly. A gjare flykroppen
mer aerodynamisk vil kunne fare til at flyet flyr bedre, samt tar av og lander bedre, slik at
mindre drivstoff blir brukt per flygning. Dette kommer frem ved at Dreamliner er 20% per
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drivstoffeffektiv enn tidligere brukte fly (McKinnon, et al., 2015) (Committee on Climate
Change , 2008)

En annen utvikling som er fremtredende for denne typen transport er elektrifisering av fly.
Med dette menes fly som benytter en eller flere elektriske motorer i luften. Det finnes ulike
mater denne strammen kan bli tilgjengelig for flyet pa, hvor batteri, brenselceller og hybride
lgsninger kan bli benyttet (Avinor, u.d.). Dette er en utvikling som er relativt ny og har hatt en
betydelig gkning av interesse de siste arene. Grunnen til den gkte interessen kan knyttes til
gnsket og behovet for a redusere utslipp i luftfarten, og a elektrifisere flyparken vil ha en
positiv pavirkning. Flyprodusenter som Airbus har brukt betydelige ressurser for a
imgtekomme denne endringen, og har pagaende prosjekter for a tilby deres kunder ulike
elektriske lgsninger (Airbus, u.d.). Et aspekt som ma veere pa plass for at flyselskap skal ville
investere i elektriske fly er infrastruktur. Dette med at det ma vaere tilrettelagt pa flyplasser til
at det skal brukes elektriske fly (Avinor, u.d.).

Sammenligning av utslippene fra de ulike transportmetodene
Figur 8: Utslipp transportmetoder
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Kilde: (ICS, u.d.)

Figuren ovenfor gir en oversikt over hvor mange gram CO2 som slippes ut for hvert tonn som
transporteres per kilometer. Nederst pa listen finner en store containerskip som tar opptil

18 000 twenty-foot equivalent unit (TEU) med 3 gram CO2. Veitransport er betydelig hayere
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med sine 80 gram, men flyfrakten er overlegent helt pa topp med sine 435 gram utslipp (ICS,
u.d.).

2.4.2 «Superkjaling»
Superkjgling er en moderne mate a fryse ned hel fisk eller filet. Hensikten med superkjgling
er a fryse produktet ned til rundt initialt frysepunkt eller like under. De fleste matprodukter
har et initialt frysepunkt pa mellom -0,5 °C og -2,8 °C, laks har et frysepunkt rundt -2,2 °C
(Rotabakk & Lerfall, 2021). Maten fisken oppnar et optimalt frysepunkt pa er ved en rask
varmeoverfgring gitt av store temperaturforskjeller mellom produktet og kjglemediet, dette
gjer det slik at temperaturen utjevner seg i produktet under lagring og den varmere kjernen
utgir varme til den frosne overflaten (Rotabakk & Lerfall, 2021).

Den andre viktige faktoren for superkjgling er lagringen av det nedfrosne produktet. Igjennom
studier har det kommet frem at superkjglt mat gir en lengre holdbarhet sammenlignet med
konvensjonell nedkjgling. En av grunnene til at langtidseffekten er bedre enn konvensjonell
metode er at det er en betydelig reduksjon i forekomst av kuldetolerante

forringelsesorganismer (Rotabakk & Lerfall, 2021).

Gjennom en smaksprgve gjort av Fiskeri- og Havbruksnaringens Forskningsfinansiering
(FHF) kommer det frem at det omtrent er ingen forskjell mellom hvor mange forbrukere som
likte fersk og tint laks (Skuland & Rotabakk, 2022). Det var derimot en liten forskjell pa
smakspraven av kokte pragver av fersk og tint laks. Forskningen viser til at saftigheten til

laksen er bedre bevart dersom den ikke har veert superkjglt.

Figur 9: Evaluering kokt laks

Likte best Antall forbrukere (%-vis fordeling)

Fersk 55 (44,4 %)
Fryst 42 (33,9 %)
Begge 20 (16,1 %)
Ingen 7 (5.6 %)

Kilde: (Skuland & Rotabakk, 2022)
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Figur 10: Evaluering av ra laks

Fersk 37 (29,4 %)
Fryst 41 (32,5 %)
Begge 30 (23,8 %)
Ingen 18 (14,3 %)

Kilde: (Skuland & Rotabakk, 2022)
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3.0Metode

(Johannessen, et al., 2011) definerer i «forskningsmetode for gkonomisk-administrative fag»
metode som en bestemt vei mot et mal. | dette kapittelet vil valg av metode bli diskutert, med
formal med & besvare oppgavens problemstilling. Videre vil det bli fokusert pa

datainnsamlingen gjort for oppgaven.

3.1Valg av metode

Nar det skal velges hvilken metode som skal benyttes, deles det hovedsakelig inn i kvalitative
og kvantitative metoder. | oppgaver hvor en kvalitativ metode blir benyttet samles data inn
ved hjelp av fremgangsmater som intervju eller observasjoner, slik at dataen blir samlet inn i
form av ord. Ved kvantitativ metode blir data samlet inn i form av tall og pa denne maten
kunne standardisere informasjonen (Jacobsen, 2015). Ved & benytte en kvalitativ metode for
innhenting av informasjon vil det dermed veere sterkere kontakt med informanter, i

motsetning til i en kvantitativ metode hvor det baseres pa empiriske data (Andersen, 2019).

For denne oppgaven er det valgt a bruke hovedsakelig en kvalitativ tilneerming for & innhente
informasjon for & besvare oppgaven. Dette er gjort ved & innhente informasjon i form av
intervjuer med personer som har tilknytning til naeringen og problemstillingen for oppgaven.
Det vil bli brukt noe kvantitative metoder for innhenting av informasjon, dette i form av

faglitteratur og statistisk data.

3.2Datainnsamling

For & hente inn data til oppgaven er det blitt benyttet kvalitative intervjuer med individer
tilknyttet naeringen og problemstillingen. Individene som er valgt er tilknyttet ulike deler av
naringen og vil derfor ha forskjellig utgangspunkt og fokuspunkter. Pa denne maten vil
oppgaven kunne gi et bredere perspektiv pa problemstillingen. Intervjuene ble gjennomfart
bade i form av person-til-person intervju og over telefon. Grunnen til dette er knyttet til
hektiske tidsplaner for partene involvert. Navn og stilling til individene vil ikke bli inkludert i

oppgaven, slik at anonymiteten deres blir opprettholdt.
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Videre for & underbygge oppgaven er det samlet inn informasjon i form av forskningsartikler
og faglitteratur gjennom sgkefunksjoner hvor relevante sgkeord for oppgaven er brukt. Data
delt fra intervjuindivid er ogsa blitt benyttet som empirisk data for & i stgrre grad stette oppom
informasjonen innhentet fra de kvalitative intervjuene.
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4.0Resultat og analyse

Denne delen av oppgaven tar for seg resultatene og analyserer innholdet som har kommet
frem i dybdeintervjuene. Bedriftene som ble valgt til & intervjues driver hovedsakelig med
foredling og transport av fiskeprodukter i Sunnmgre. Svarene som er gitt tilhgrer den enkelte

informant fra de respektive casebedriftene. Sparsmalene som ble spurt er listet nedenfor:

o Ved frakt av ferdigfisk- hvilke transportmetode benytter dere oftest og
hvorfor?

e Hva er utfordringene dere kan stgte pa dersom dere kun benytter
skip/bil/fly som transportmetode?

e Tar dere hensyn til klima ved valg av transportmetoden?

e Er kunder opptatt av klimaavtrykket deres knyttet til transport av fisken?

e Har kundene betalingsvilje til & benytte grannere alternativ?

e Tror du styrkeforholdet kommer til & endre seg i fremtiden for frakt av
fersk fisk?

e Hvordan driver dere aktivt & finne mater a kutte miljoavtrykket ved

transport?

Kapitlet nedenfor begynner med generell informasjon av casebedrift 1, Hofseth International
AS som er hovedcaset for oppgaven. Senere i kapittelet vil casebedrift 2 vaere slatt sammen
for & bygge opp en starre forstaelse, og kunne utdype problemstillingen slik at det
forekommer en annen vinkling inn mot forskningssparsmalene. Dette er gjort fordi
BrgdRemg AS og Ocean Supreme bruker hovedsakelig veitransport og flytransport, mens

Hofseth International AS bruker tre ulike transportmetoder.

4.1Hofseth International AS
Selskapet ble opprettet for tyve ar siden av Roger Hofseth. Da ble det kjgpt opp et gammelt
meieri som ble omgjort til & bearbeide laks. Hofseth valgte & investere i bygg og anlegg i
Norge for & vaere neer fisken. | dag har Hofseth fire anlegg for a bearbeide oppdrettsfisk,
Seafood Farmers, Hofseth Aalesund, Hofseth Biocare og Hofseth Aqua. Seafood Farmers er

en foredlingsfabrikk lokalisert pa Valdergya, der spesialiserer dem seg i hovedsak pa levering
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av rgkt laks og grret, men de leverer ogsa er bredt utvalg andre frosne produkter. Det andre
anlegget, Hofseth Aalesund, driver med ferske og frosne porsjoner med laks og grret. Det

tredje anlegget, Hofseth Aqua, er et slakteri som klargjer fisken for videre bearbeiding. Det
siste anlegget Hofseth Biocare lager produkter som fiskeolje, proteinpulver, kalsium pulver
med mer. Fordelen med Biocare er at en forbruker konsumerer bare to tredjedeler av fisken,
dermed blir restene av fisken ogsa benyttet. Hofseth Biocare driver ogsa med studier der de

forsker pa medisiner.

Hofseth har ogsa investert i eget fiskeoppdrett som dekker en del av den totale produksjonen
til anleggene, resten blir kjgpt i fra andre oppdrettsselskap. Hofseth Logistics er et
logistikkselskap som ble opprettet for a sikre tryggere og billigere logistikk fra alle Hofseth
sine lokasjoner. Det er egne lastebiler som frakter mye av fisken til og fra fabrikkene og ut til

kundene og containerterminaler.

Informanten i Hofseth blir referert til som informant 1. Dette er et individ som har jobbet flere
ar i bransjen og har en sterk akademisk bakgrunn. Informanten jobber til daglig med salg og

oppfelgning av kundene.

4.1.1 Resultat — Hofseth International AS
Konsekvensene ved valg av transportmetode har mye a si for levering av fiskeprodukter.
Denne oppgaven har valgt a sette sgkelys pa tre ulike transportmetoder, vei, sjg og fly. Dette
er metoder som alle blir brukt av Hofseth. Containertransport pa skip star for store deler av
leveringen av Hofseth sine produkter. Det er fordi en stor av det som blir sendt ut ifra de ulike
fabrikkene er nedfryste fiskeprodukter som derfor gir en god holdbarhet slik at containerskip
kan benyttes. Ifglge informanten er markedet i USA blant de sterste kundene til selskapet,
Hofseth er Norges starste leverandgr av fiskeprodukter til USA. Lastebiler som frakter ferske
og fryste produkter til Europa, er den nest mest brukte transportmetoden. Kjaretiden nedover
pa kontinentet er sapass kort at fersk fisk kan leveres sa langt som Portugal pa lastebil. Den
siste transportmetoden som blir benyttet er flytransport. Flytransporten star for en mindre del
av logistikken, og Hofseth prgver stadig a redusere mengden flytransport pa grunn av det

store klimaavtrykket knyttet til denne transportmetoden.
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For & illustrere fordelingen ser vi pa tall fra Hofseth. Figuren under viser fordelingen av

transportmetodene de bruker.

Hofseth fraktfordeling 2021 (i kg)

Fly: 1 553 368kg
Container: 20 138 008 kg
Bil: 11 779 440 kg

m Fly = Container = Bil

Kilde: vedlegg 1

| farste delen av intervjuet blir det lagt vekt pa hvilke transportmetoder Hofseth benytter og
hvorfor de blir benyttet. Som illustrert i figuren over blir bade sjg, bil og fly benyttet, men
hovedsakelig fraktes det med skip og lastebil. Grunnen til dette er at mye av produktene til
Hofseth sendes fryst. Fly blir benyttet for frakt av fersk fisk over lengre distanser, spesielt til

USA. Hofseth benytter ikke flytransport i serlig stor grad, som illustrert i figuren ovenfor.

«Containere er stgrst, grunnen til det er at majoriteten av det vi lager er fryste produkt og rett
og slett fordi markedet er langt unna, sterste markedet er USA, nummer to er Asia, nummer
tre Australia og Europa er et sted inni der. Bil er nummer to, igjen vi har mye fersk pa
Europa, men vi har ogsa mye frys pa Europa. Fly er «distanterd» vi har nesten ikke fly i det
hele tatt.» (Informant 1)
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Det finnes flere mater for Hofseth & bli klimangytral. Det kan gjares i ulike ledd av
verdikjeden, alt ifra salgsprosessen til produktutvikling og transport. Ved valg av
transportmetode blir ikke klima prioritert, det sees heller pa hvilken tilstand produktet sendes i

og hvor langt det skal. Her er faktorer som tid, tilstand og kostnad som blir hgyest prioritert.

«Det som er et alternativ og det som vi gjer er at i salgsprosessen sa er det at hvis noen sper
om de kan fa 1000kg hel laks, da sier vi heller hvorfor ikke 500kg fryst laks? Sa kan de fa det
billigere. Grunnen til at den flyfrakten er sd ille er at vi sender jo en hel fisk, men vi spiser
ikke hele fisken, sa 30-40% blir skjert bort. S& nar du sender et tonn fisk til Japan sa

forurenser du for 400kg for noe som ikke blir brukt til noe fornuftig.» (Informant 1)

Informanten sier at kundene er opptatt av klimaavtrykket, det kommer spesielt frem at USA,
Europa og Australia er sveert opptatt av klimaavtrykket. Asia og Midtgsten er i mindre grad
opptatt av klimaavtrykket, hovedfokuset deres er ferskest mulig fisk raskest mulig.
Restaurantbransjen er mer opptatt av hgy kvalitet pa fisken, derfor blir den tradisjonelt sett
sendt fersk med fly. Dagligvarekjeder kan i starre grad vere opptatt av fotavtrykket for a

kunne vise sine klimabevisste kunder at fisken er transportert med lavest mulig utslipp.

«[...] de storste dagligvarekjedene, den det er spesielt vesten som er opptatt av det»

(Informant 1)

Det finnes flere muligheter for a fa frem grgnne alternativ. Kunder er villige til 3 betale for
mer miljgvennlige lgsninger, men det finnes ogsa muligheter for innovasjon. Hofseth har i
samarbeid med to store dagligvarekjeder, en i Tyskland og en i England gjort slike endringer.
Tidligere har de mottatt fersk fisk i isoporkasser i alle ar, men for a spare pa CO2 blir fisken
na levert i pappkartonger. Grunnen for det er at pappkasser tar opp mindre plass enn
isoporkasser, det betyr at det blir fraktet mer fisk per forsending. Resirkulering av papp er
ogsa mer tilrettelagt i land rundt omkring i Europa, ikke alle land har et system for
resirkulering av isopor slik som Norge har. En annen mate er a sende filetert fisk fremfor
helfisk. Dette er fordi en spiser bare 60% av fisken. Ved a ikke frakte dedvekt pa fisken sa
reduseres fotavtrykket.
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Som det er kommet frem tidligere er det mange mater & redusere utslippene, hvor av fglgene
kommer frem med intervjuet av Hofseth. Et viktig aspekt vil vere a redusere mengden
flyfrakt fra oppdrettsneeringen for a redusere utslippene. Samt sende mer filetert fisk i forhold
til helfisk. Ettersom sjg er mer miljgvennlig, vil det veere gnskelig a transportere via sjg. En av
grunnene for at Hofseth gnsker dette er at klimakvoter til sjg er billigere enn ved fly. Dette er

kostnadsbilde Hofseth og naringen ma ta hensyn til.

«[...] enten sd md vi endre fundamentalt hvordan vi skiper ting, eller s ma du betale deg ut

av det» (Informant 1)

En slik kostnad vil kunne fare til gkt sjgtransport i forhold til flytransport.

Miljgavtrykket kan kuttes pa ulike mater ved hjelp av transport. Hofseth benytter seg av et
eget spesialisert anlegg som lager ulike produkter ut av de 40% av fisken som ikke blir
konsumert av en vanlig forbruker. Med dette spares det mye utslipp per kilo transportert fisk.
Informanten er usikker pa hva kundene gjgr med helfisk de mottar av Hofseth, vedkommende
vet ikke om 40% av fisken kastes eller om den blir brukt til & lage ulike produkter slik som det

gjeres i Mgre og Romsdal.

En annen mate Hofseth benytter er elektrifisering. Dette kommer frem i bade bilpark og
batpark hvor batene ved oppdrettsanleggene er elektrifisert samt bilene internt i selskapet. For
fremtiden ser Hofseth Logistics pa muligheter for a elektrifisere sine lastebiler, som per dags
dato gar pa tradisjonelt drivstoff. Transportnaringen knyttet til veitransport trenger fremdeles
a utvikle seg slik at lastebiler pa elektrisitet blir mer konkurransedyktige. Det vil ogsa vaere
fordelaktig at alle kjgretgyene til Hofseth gar pa elektrisitet ettersom stremmen i Norge
hovedsakelig er fornybar i form av vannkraft.
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Ved inngaelser av fraktkontrakter har ikke Hofseth noe makt ved a pavirke for klima, de er
avhengige av a benytte seg av de tiloudene som eksisterer. Informanten poengterer at
utslippskravene i shipping-bransjen blir stadig skjerpet, som resultat av dette er det en del
«retrofit» og nybygg. Den gkte kostnaden fra shipping-bransjen vil falle tilbake pa kunder

som benytter seg av dem.

4.1.2 Forskningsspersmal Hofseth International AS
| denne delen blir det svart pa forskningssparsmal 1, «I hvilken grad pavirkes Hofseth av en
klimangytral logistikk?». Dette er gjort for & bedre kunne svare pa oppgavens problemstilling,
«Hvordan kan oppdrettsnaringen i Mgre og Romsdal fa en klimangytral logistikk innen
2030?». Slik som det er kommet frem i delen ovenfor er det mange ulike mater Hofseth blir
pavirket av de ngdvendige endringene de ma foreta for & bli klimangytrale. De pavirkes i den
grad at de har endring i maten de pakker produktene sine. Forskningsspgrsmal 2 «Hvordan
pavirker en utfasing av flyfrakt effektiviteten i logistikken?». Hofseth pavirkes i den grad at det
krever en omstilling innad i selskapet som sarger for a skifte den eksisterende bruken av
flytransport og flytte den delen over pa sjg og veitransport. Hofseth sendte 1 553 368 kg med
fly i 2021, dette er store volum som krever langsiktig planlegging (Vedlegg 1). Hofseth sin
totale eksport av fisk vil bli minsket dersom de omgjar fersk fisk til fryste filetter ettersom
40% av den ferske fisken vil bli sendt til diverse foredlingsfabrikker som benytter seg av
restene til fisken. Frakten til fabrikkene vil kreve mer bruk av veitransport fra Hofseth sine
lokasjoner til foredlingsfabrikkene, men det totale avtrykket vil ga vesentlig ned ettersom
fabrikkene i stor grad befinner seg i Mgre og Romsdal. De har allerede investert i elektriske
bater rundt oppdrettsanleggene sine og elektrifisert bilparken pa land. Videre vil det veere

ngdvendig a investere i elektriske lastebiler nar teknologien gjer det konkurransedyktig.

4.2BrgdrRemg AS og Ocean Supreme
BredrRemg og Ocean Supreme ble valgt ut som casebedrifter fordi de er betydelige aktarer
innenfor oppdrettsnaringen. Derfor er svarene de gir med pa a skape et bredere bilde pa
problemstillingen og forskningssparsmalene. BradrRemg er et litt mindre selskap som
benytter mye veitransport. Sjgtransport og lufttransport blir ogsa benyttet, men i mindre grad.
Ocean Supreme er en stor aktar i Norge som spesialiserer seg pa flytransport. Ocean Supreme

er derfor en god motsetning til Hofseth ettersom de har motstridene forretningsstrategier.
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Virksomheten ble startet av Severin Fiskerstrand for 100 ar siden. | starten ble det bygget en
sjebu som bisto familiegarden med kai, matvarer og fiskeredskap for videresalg. Etter hvert
begynte Severin med fangst og salting av fisk som ble sendt rundt omkring i verden. Pa 1970-
tallet ble oppdrett mer tilgjengelig i Norge, da ble selskapet BradrRemg AS opprettet.

Foredling av laks ble hovedfokuset, spesielt rgyking av laks.

Ocean Supreme ble stiftet i 2003 med et mal om a levere ferske fiskeprodukter direkte til
verdensmarkedet sa raskt som mulig. De leverer ssmmen med et nettverk av leverandgrer
norsk atlantisk laks og arretprodukter hver eneste dag. Hovedvirksomheten til selskapet er
fersk fisk til det asiatiske markedet, fisken blir fraktet ferskt med flytransport.

Informanten i BradRemg blir i resten av delen referert til som informant 2. Informanten har

mange ars erfaring som en av lederne i selskapet. Informanten i Ocean Supreme vil herved bli
referert til som informant 3. Informanten i Ocean Supreme har nylig fullfgrt sin utdannelse og
er i starten av karrieren sin innenfor logistikk. Informanten sitter med mye nyttig informasjon

knyttet til logistikk fra arbeidsliv og utdannelse.

4.2.1 Resultat — BrgdrRemg & Ocean Supreme
Transportmetodene benyttet av BrgdrRemg er sjafrakt, flyfrakt og veitransport.
Veitransporten star for omtrent halvparten av alt som blir transportert. Det er fordi selskapet
har mange kunder i Norge, og veitransport er derfor det naturlige valget for den
kundegruppen. De sender ogsa en del fryste produkter med skip rundt omkring til
verdensmarkedet. Selskapet sender ukentlige fly leveranser med fersk fisk, men dette er
relativt sma kvantum. Flytransport er blitt dyrere etter pandemien og mer usikkert i form av
kansellerte flyvninger. Informanten nevner ogsa at det blir stadig vanskeligere for
mellomstore bedrifter a frakte mindre kvantum pa lastebilene ettersom prisene har steget

betydelig de siste arene.
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«[...] over 50% av omsetningen var er pa norske kunder, sa derfor blir det med lastebiler det

gar pa. Det gar ogsa ukentlig pa fly, men det er ikke like store kvantum.» (Informant 2)

Ocean Supreme sender mye ferske fiskeprodukter til sine kunder i Asia. Det asiatiske
markedet star for over 80% av all forsendelse til selskapet. Ferske matvareprodukter trenger a
komme til kundene raskest mulig, derfor star flytransporten for all transport av fersk fisk til
Asia. Ettersom kravet pa ferskheten av fisken vil sjgfrakt vaere uaktuelt pa grunn av den lange

sjareisen.

«Nar vi skal levere til Asia sa er vi avhengig og fa levert fortest mulig, og da er pa en mate fly

og bil det som sikrer oss den hurtige leveringen.» (informant 3)

De to selskapene tar hensyn til klima pa ulike mater. Ifalge informant 2 tar ikke BradrRemg
hensyn til miljg ved valg av transportmetode. Hovedfokuset vil heller veere a gjennomfare
transporten mest mulig effektivt, dette gjgres ved a sende fulle paller og dermed fylle bilens
kapasitet. Et annet aspekt er at de prgver a fa solgt mer av fryste varer slik at sannsynligheten
for & fylle opp bilen ettersom de kan samle opp flere forsendelser og sende de pa samme bil.
Slike tiltak er ikke bare med a forbedre klimaavtrykket, de er ogsa med pa a forbedre

gkonomien og effektiviteten til selskapet.

«Nei jeg vil ikke si det at vi tar direkte hensyn til det da. Men vi gnsker naturligvis a gjere det

mest mulig effektivt» (informant 2)

Informanten papeker videre at deres kunder ikke er spesielt opptatt av miljgavtrykket knyttet
til transporten av fisken. Det er gjerne et gnske om a gjgre det mest mulig miljgvennlig, men
det er ikke hovedfokuset. Hovedfokuset vil vaere a holde kostnaden lavest mulig og sarge for

leveranse i tide.
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For Ocean Supreme er miljgfaktoren mer framtredende i transporten. Dette kommer frem ved
at trailere som frakter fisk benytter seg av ferger selv om det er anledning for bilene a kjgres
selv, dette er et bevisst valg for a spare pa miljget og drivstoffutgifter. Informanten forklarer
at de bruker Schiphol som deres «hoved-hub» noe som gjar det mulig & optimalisere

skipningene fremfor at det gar fly fra hver lokalitet de henter fisken fra i Norge.

En annen mate Ocean Supreme tar hensyn til miljget er a frakte varene i passasjerfly fremfor
egne cargo fly. Pa denne maten vil lastekapasitet pa et fly som allerede skal fly denne
distansen oppbrukt. Informanten papeker ogsa at det er fordelaktig a frakte laks i buken pa
flyet, dette med tanke pa vektbalansen i flyet. Ocean Supreme gnsker i lik linje som Hofseth &
slutte med skipning av helfisk grunnet det store svinnet av all fisken som ikke blir konsumert

av forbrukeren.

«En annen ting vi gnsker a satse mer pa er filetering, at man unngar a fly «restene» av fisken

som ikke blir brukt uansett, hoder og andre deler av fisken» (informant 3)

Ocean Supreme papeker videre at deres hovedkunder har ikke miljg som hovedfokus og er i
starre grad opptatt av tid og pris. Dette vil si at betalingsviljen er relativt lav, men det er hap
for at dette skal endres i fremtiden. Hovedfokuset til Ocean Supreme for & forbedre miljget

knyttet til det asiatiske markedet er & flytte kundene over pa mer fryst fisk.

«Asia som er hovedmarkedet vart, de bryr seg ikke om, de er hverken villige til & betale eller
ja lite interessert i dette her med miljg. De henger litt etter Vesten, for dem sa er det viktigste
at de far fisken fortest mulig frem til en god pris. Om det er miljavennlig gjort det bryr dem

seg ikke om.» (informant 3)

Klimautslipp kan reduseres pa mange mater, selskapene har ulike fremgangsmater for a na
sine mal. Hovedfokuset for BradrRemg vil veere a utnytte kasser, paller og optimalisere
forsendelsene i hap om at det skal redusere utslipp knyttet til transport av fisk. Videre har de
sgkelys pa a effektivisere frysning og maskinbruk slik at de reduserer bruken av ungdvendig

energi.
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«Prgve a fa utnytte kassene, pallene og alt mulig, fa gkt volumet totalt sett hver sending. For

oss som sender smakvantum sa er det vi ma preve pa.» (Informant 2)

Ocean Supreme gnsker i samme grad som BrgdrRemg a ha en effektiv transport med fulle
trailere. Informanten papeker at ved transport til og fra flyplassene er det gunstig a plukke
med seg ekstra last dersom det blir losset noen varer fgr endedestinasjonen, dette sgrger for at
det alltid er full kapasitetsutnyttelse. Det er satt fokus pa ny teknologi knyttet til flytransport.
Dette er ikke noe Ocean Supreme selv kan styre, men de kan vise interesse for at
flyselskapene skal bli grannere enn det dem er per dags dato. Pa lang sikt informeres det om
mulighet for & flytte gods over pa skip, men per na er ikke dette en realitet grunnet kundenes

gnsker og behov.

4.2.2 Forskningsspersmal BregdrRemg & Ocean Supreme
| denne delen blir det svart pa forskningsspgrsmal 2, «Hvordan pavirker en utfasing av
flyfrakt effektiviteten i logistikken?». En utfasing av flytransport vil ha en ulik effekt for disse
to selskapene, ettersom de har ulik tilngerming til bruken av fly. BradrRemg benytter seg kun
av flytransport en gang i uken med relativt sma kvantum per forsendelse. Dette farer til at en
utfasing ikke vil ha vesentlig effekt pa deres forretningsmodell.

Ocean Supreme derimot bruker dette som sin hoved transportmetode og transporterer store
kvantum med fly hver eneste dag. Ocean Supreme ma trolig gjere store endringer i
forretningsstrategien sin dersom de gar over fra a frakte fersk fisk til & frakte frossen fisk via
containerskip. Dette vil ikke bare pavirke hvilken transportmetode de benytter, men ogsa
hvordan selskapet fremstar. En slik utfasing vil dermed ta tid for Ocean Supreme a realisere

ettersom det vil ha store ringvirkninger internt.
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5.0 Drgfting/diskusjon

Dette kapittelet vil ta for seg svarene som kom frem i kapittel 4 og drgfte ulike faktorer gitt av
de respektive bedriftene som er blitt intervjuet. Det vil ogsa draftes rundt problemstillingen og
forskningsspgrsmalene, svarene som har blitt gitt av informantene vil vaere med pa a se
hvordan en hel naering kan best mulig legge opp til en grannere praksis enn hvordan det er per
dags dato.

Fraktmetodene som casebedriftene i hovedsak benytter seg av er veitransport, sjgtransport og
flytransport. Bruken av veitransport er meget utbredt i Norge, en av hovedgrunnene for dette
er at landet er langstrakt og bedriftene ligger spredt. | teorien kommer det frem at sterre biler
vil ha en positiv effekt, dette blir sett pa senere i draftingen. Sjetransport er sarlig utbredt ved
frakt av fryste matvareprodukter, dette er i hovedsak fordi det er billigst og en kan
transportere store mengder. Nedsiden med bruken av sjgtransport er at det tar opp til tre uker
fra en bestilling kommer til at produktet har nadd kunden sin. Fremtiden for skipene ser mye
grgnnere ut enn tidligere, det er stadig forbedringer som gir mindre utslipp til skipene. Det blir
0gsa sett mye pa alternative drivstoff til skipene som blant annet ammoniakk og LNG.
Alternative drivstoff til flybransjen er vanskeligere a fa til grunnet lagringsplassen til
drivstoff, men aerodynamiske forbedringer gir lavere drivstoff bruk. I teoridelen av oppgaven
kommer de frem at nye og effektive fly som for eksempel Dreamliner, kan ha opptil 20%
reduksjon i bruken av drivstoff. Nedsiden med omstilling av fly og skip er den lange levetiden
pa dem, et tradisjonelt skip og fly produsert for 10 ar siden vil fremdeles veere operasjonelle
om 20 ar. Lastebiler derimot har vesentlig lavere levetid, det betyr at en utskifting av

lastebilparken vil ga mye hurtigere dersom effektive lannsomme alternativer blir tilgjengelig.

Kvotehandelssystemet til EU pavirker de fleste industriene i Norge, oppdrettsnaeringen er
ingen unntak. Det kommer frem i intervjuet med Hofseth at en av grunnene til at de
foretrekker sjatransport fremfor flytransport er at klimakvotene til sjgs er vesentlig billigere
enn kontra flytransport, dette er fordi en trenger mer kvoter dersom man benytter fly ettersom
utslippene er hgyere. Hofseth sine handlinger er i trad med EUs gnsker om en reduksjon
utslipp ettersom de gjer det dyrere a forurense. Pa den andre siden sa kunne Hofseth valgt a
benytte seg av mer flyfrakt, men det ville krevd store endringer i logistikken samt gitt et

hagyere totalt utslipp. Dersom jordens temperatur ikke skal overstige en 2°C sammenlignet
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med temperaturen fgr den industrielle revolusjonen slik som Paris-avtalen tilsier, sa trenger
bedrifter som har hgye utslipp a tenke pa de mest miljgvennlige metodene og samtidig gjere
dem lgnnsomme. Ocean Supreme kan tenkes at blir sveert pavirket av CO2 kvotene pa grunn
av deres flittige bruk av flytransport. Men ettersom det finnes et marked for tjenestene til
Ocean Supreme sa vil forretningen deres veere ngdvendig. Pa den andre siden sitter
BragdrRemg, deres relativt lave volum av produkt som de frakter er i den grad at de ikke blir
seerlig pavirket av de hagye kvoteprisene. Fabrikken til BradrRemg er ogsa lokalisert i Mare og

Romsdal noe som gir dem billig og fornybar energi i form av vannkraft.

Det kommer tydelig fram i resultatdelen at bedriftene har en ulik tilneerming til hvordan de
velger & transportere produkt ut til kundene sine. Dersom en velger a se pa ulikhetene mellom
Hofseth og Ocean Supreme kommer det frem en tydelig forskjell i fremgangsmatene deres.
Hofseth velger & skifte store deler av frakten over pa containerskip, mens Ocean Supreme pa
den andre siden velger & satse pa hurtig levering via flyfrakt. Hofseth sitt synspunkt pa
flyfrakt er at det er dyrt og sveert darlig for miljget, men de forstar at store markeder gnsker
denne formen for fersk fisk. De prever ogsa a skape en holdningsendring for sine kunder ved
at de for eksempel istedenfor a sende 1000kg ferskt produkt sa er et mer miljgvennlig
alternativ a sende 500kg med fryst produkt. Ocean Supreme derimot har 80% av sin
forretning vinklet mot flyfrakt for & mgte de store markedskreftene i Asia. Sa lenge kundene
er villige til & betale for den dyre frakten sa vil det veaere gusntig for selskapet & drive med
flyfrakt. En annen faktor for at flyfrakt fra Norsk oppdrettsnzring er at det beste alternativet
til Norge er Chile, flyfrakten fra Chile til Asia er over dobbelt sa langt som fra Norge til Asia.
Valget av transportmetode vil veere enklere for BradrRemg grunnet deres starrelse og

kundegrupper.

BradrRemg og Hofseth har til en viss grad lik strategi nar det kommer til forsendelse av
produkter, med den starste likheten at begge selskapene benytter en del veitransport i Norge
og Europa. Gjennom intervjuene kom det fram at BrgdrRemg ikke har szrlig pavirkningsgrad
pa hvordan transporten deres blir gjennomfart ettersom selskapets forsendelser ikke er store
nok til & fylle en hel lastebil eller container. Hofseth derimot er et mye starre selskap og kan
derfor bruke sin posisjon til & fremme miljevennlige krav til sine partnere i logistikken,

samtidig som Hofseth ogsa kan endre sin lastebilpark i Hofseth Logistics. Ocean Supreme
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bruker ogsa mye veitransport til store lagre og flyplasser. Stagrrelsen pa Ocean Supreme gjar
det ogsa mulig for dem a stille krav til sine samarbeidspartnere i lik linje med Hofseth. Et
argument som kommer fram i Alan McKinnons bok er at bruken av starre lastebiler gi en
positiv effekt i form av mindre behov av lastebiler pa veiene. Dersom en ser pa enkelte
veistrekk i distrikts Norge sa kommer det tydelig frem at ikke alle stedene egner seg for enda
starre lastebiler enn de som gar der fra fer. Land som Australia og USA vil nok se at starre
lastebiler gir en positiv effekt.

Problemstillingen i denne oppgaven er «Hvordan kan oppdrettsnaringen i Mgre og Romsdal
fa en klimangytral logistikk innen 2030?». For at denne nzringen vil det vaere nyttig a se pa
Izsninger som blant annet optimaliserer kapasiteten til forsendelsene. A sende fersk hel fisk til
Asia hvor 40% av fisken ikke blir konsumert er ikke a anse som den beste Igsningen. En kan
se pa & investere i fabrikker i Asia som foredler restene av fisken slik som det er utbredt i
Norge. | Norge blir 100% av fisken benyttet, det finnes flere fabrikker som driver og lager

diverse produkter ut av restene.

En annen mate naringen kan bli grannere pa er ved a benytte seg av nye metoder for
nedfrysning. Som tidligere nevnt i oppgaven er «Superkjgling» en sa bra metode at
forbrukerne sliter med & merke forskjellen pa ferskt og fryst produkt. Pa den andre siden sa er
metoden ikke seerlig populaer per dags dato, men dette er noe som kan endre seg dersom
naringen vil vere interessert i a presentere produktet bredere og med det vaere med pa a skape
en holdningsendring.

Med informasjonen ovenfor i bakhand vil det veare diverse svakheter knyttet til resultatet av
drgftingen. Denne oppgaven har muligens et hint av at den gjerne ikke er like generell som
den kunne ha veert. Fokuset har til tider vaert meget rettet mot den enkelte bedriften fremfor a
se pa det helhetlige perspektivet. Oppgaven kunne ogsa gjerne forhgrt seg med andre bedrifter
som opererer i andre segmenter som driver med internasjonal befraktning. En annen
usikkerhetsfaktor er valg av intervjuobjekter, en kan aldri vite om de man har intervjuet gir de
beste svarene, men svarene som har blitt gitt har veert med pa a skape en bedre oversikt over

problemstillingen og sparsmalene rundt den. Det har altsa blitt intervjuet personer fra tre ulike
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bedrifter, dette er mye mer positivt enn a kun intervjue én person eller kun én enkelt bedrift.
Det er ogsa blitt funnet mye litteratur som kan stette opp under det som ble funnet i

intervjuene.
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6.0 Konklusjon

Denne oppgaven har blitt presentert med mange ulike faktorer knyttet til logistikk og
miljgavtrykket rundt den. For a svare best mulig pa problemstillingen «Hvordan kan
oppdrettsnaringen i Mgre og Romsdal fa en klimangytral logistikk innen 2030?» har det blitt
gjort en kvalitativ undersgkelse og tre ulike bedrifter som har veert med pa a gi en bredere
forstaelse for problemstillingen. For & hjelpe a forsta problemstillingen bedre har det blitt stilt
to forskningssparsmal «I hvilken grad pavirkes Hofseth av en klimangytral logistikk?» og
«Hvordan pavirker en utfasing av flyfrakt effektiviteten i logistikken?». Oppdrettsnaringen
har ogsa kort blitt introdusert, med beskrivelse av inkluderte aktgrer. Relevant teori knyttet til
problemstillingen har blitt presentert for & gi en mer sammensatt forstaelse av

problemstillingen.

For & oppna en klimangytral logistikk er det ngdvendig a redusere eller fullstendig kutte ut
flyfrakten. En fullstendig utkutting av flyfrakt vil ikke veere reelt for naeringen pa kort sikt,
men en gradvis omstilling fra a frakte fersk fisk pa fly og skyve det over pa fryst fisk pa skip
er noe en ma vurdere dersom en skal oppna en klimangytral logistikk. Det kom ogsa frem i
den kvalitative undersgkelsen at flere aktarer i nzringen er positivt innstilt til & gjennomfare
en slik langsiktig strategi dersom det er et marked for det og profitabelt. Derfor er nye
nedfrysningsmetoder i stadig utvikling slik at et fryst produkt skal veere tilsvarende bra som et
ferskt produkt. Andre faktorer som pavirker fotavtrykket til norsk oppdrettsneering er eksterne
fraktakterer som benytter skip, lastebiler og fly. Aktarene driver stadig med nyvinninger som

reduserer utslipp pa fremkomstmidlene deres, dette er noe oppdrettsnaeringen vil dra nytte av.

Hofseth blir pavirket av klimangytral logistikk i den grad at de har gjort store investeringer
rundt om de ulike lokasjonene deres. Investeringsevnen til Hofseth kan ikke gjenspeiles for
hele nzringen. BrgdrRemg som er et mindre selskap har mattet se pa mindre
kostnadskrevende mater & redusere sine utslipp pa, det er i hovedsak effektivisering av

fabrikkene og sending av feerre og sterre forsendelser.

En utfasing av flyfrakten vil gjere det bortimot umulig & sende fersk fisk lengre enn til Sgr-

Europa pa grunn av den korte holdbarheten. Dette vil som nevnt sgrge for en forskyvning av
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den ferske fisken over pa skip som fryst. En av hovedutfordringene vil veere & fa kundene,
spesielt i Asia, over pa nedfryste produkter. Det drives derfor med markedsfaring av
superfryste produkter i verdensmarkedet, men denne markedsfgringen har nytte av a

intensifieres dersom en gnsker raskere resultat.

Som det kommer frem i oppgaven er det mange mulige mater & fa en klimangytral logistikk
innen 2030, hvor denne oppgaven har lagt frem noen av de ulike matene a oppna dette pa. Det
vil trolig veere andre metoder og tiltak som kan veere med pa a bidra til en klimangytral
logistikk, metoder denne oppgaven ikke har satt sgkelys pa. Alt i alt er dette en stor oppgave

naringen star ovenfor, og det vil ta tid og investeringer for & kunne oppna dette malet.
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46686401 51386676 70795851 5330153 46431484 43129177 49751962
2022020 (032020 42020 o221 G0z Q320N 042001
7410

4l amrae dM0B40 TR 2TAAER IO JH208
4351283 3707942 410640 23863N  2VZIIES 3306860 3162106

M N

Transpottortlaw  (Muliple hems] |
Fartay Fly 1

Sum of TotKvant Column Labels -

2012020
Rov Labels -
fimerica MBO0B3
fsia 7268
Eurape
Middle East
Grand Total 420783

Tiansportortlawn — (Multiple lems] |
Fartay Kontaingr 1

Sum of TotKvant Column Labels -

2012020

Rov Labels -

Bimerica 1432059
s 3718
Eurape 417
Wil Exst 7474
Dieeania 518050
Grand Total 2922815
LeveringsSted i) -

Transportorblzn (Ml hemsl

Fartay 1

Sum of TotKvant Column Labels -
2012020

Row Labels 1

Bimerica

Eurape 2233820

Grand Total 2293820

282 2020

2022020

2022020

2032020 <04 2020

T 6T 62676

TS 0853 s
305

L]

w2 271146 6753

(032020 Q42020

2B I0N0 dERE
JEE  64Z%E 104370
456435 63537 22
Tt T34d3 193631

4B 53 0812 LA
4600627 5369540 8756603

(032020 Q42020

ABMB4EE  4dITHE TIMIR
4840486 4437919

(021 «022021

133483 3605
Im 535

530
W8G2 345412

(AN 02200

rars 3305
421043 43351
95550 511438

= 3T
277 W73
5676391 5353723

(AN Q2200

J425643  Z6844E2

032021 042021

030 526751
036 26

519328 540016

(032081 Q4202

TR A
B30 124 3353
45647 M2BIT

3 -
65353 431669
4318389 4786305

(032081 Q4202

35
JMIEN ZSHMTET

104132 3420643 2684462 314360 2524767
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Vedlegg 2 — Data SSB

Ar Vekt (tonn)

2000”7 264469

2001”7 259452

2002”7 270633

2003”7 313741

2004” 340618 Vekt (tonn)
2005" 386936 1200000
2006" 401531

2007" 498951 1000000
2008” 514807

2009' 579340 BOO000
2010”7 625134

2011”7 693131 FooRe
2012”7 837518 400000
20137 802229

2014”7 829371 200000
2015: 231504 ,
2016”7 819710

2017" 846566 gg%%%%%%%%%%
2018”7 897833

2019”7 934721

2020: 947735

2021 1047277

2012 ——————————

2013 ————

2004  ———————————

2015 —
2016 ————

2017

DOLE
2001
2020
210121



Vedlegg 3 — Intervjuguide

Spgrsmal 1:
Ved frakt av ferdigfisk- hvilke transportmetode benytter dere oftest og hvorfor?
Delspgrsmal:

Hva er utfordringene dere kan state pa dersom dere kun benytter skip/bil/fly som
transportmetode?

Ser du mulighet for andre transportmuligheter som dere ikke bruker i dag?

Spgrsmal 2:
Tar dere hensyn til klima ved valg av transportmetoden?
Delspgrsmal:

Hvilke andre faktorer ser dere pa?

Spgrsmal 3:
Er kunder opptatt av klimaavtrykket deres knyttet til transport av fisken?
Delspgrsmal:

Har de betalingsvilje til & benytte grennere alternativ?

Spgrsmal 4:

Tror du styrkeforholdet kommer til & endre seg i fremtiden for frakt av fersk fisk?

Delspgrsmal:
Hvordan vil dette pavirke frakt av fersk fisk?

Ser du en endring i bruk av fly til a frakte fersk fisk?



Spgrsmal 5:
Hvordan driver dere aktivt a finne mater a kutte miljgavtrykket ved transport?

(investeringer i el-biler, kontrakter med LNG-skip osv.)

63



