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Detta examensarbete gjordes pa bestallning av Lamor Corporation Ab. Syftet med arbe-
tet var att lokalisera det optimala laget for en logistikhubb for foretagets aktiviteter i
Sydamerika. Arbetet bestar av en teoretisk referensram, metodbeskrivning och en sam-
manfattning av resultaten. Foretaget Lamor Corporation Ab tillverkar oljebekdmp-
ningsutrustning for anvandning i olika forhallanden, bade uppe pa land och ute pa hav.
Da ett oljeutslapp forekommer, skall oljebekdmpningsutrustningen finnas néara till hand
och fardig for anvandning for att minimera skadorna av utslappet. Tidsanvandningen
inom branschen ar kritisk. Eftersom en stor del av marknaden ligger i Sydamerika, hade
foretaget Lamor Corporation Ab bestamt att en logistikhubb skulle grundas for att be-
tjana foretagets behov och marknad i Sydamerika. Storsta delen av Lamors utrustning
tillverkas och transporteras fran Finland. Detta medfor att transporttiden emellertid kan
bli valdigt lang, upp till flera manader, da utrustningen transporteras med hjélp av
sjofrakt. Det kan leda till stora problem da utrustningen skulle behévas for anvandning
omedelbart. Med hjélp av en logistikhubb som skulle ligga néra till Sydamerika och
skulle besta av oljebekampningsutrustning, kunde man skéra ner pa transporttiden. Fo-
retaget hade redan en uppfattning om var logistikhubben skulle grundas, och hade dar
med forslag pa fyra potentiella lagen. Examensarbetet skulle anvandas som stod for be-
slutet. I arbetet anvéndes tre olika lokaliseringsanalyser. De kvantitativa ”The Center of
Gravity ” och ”Load Distance” — metoderna och den kvalitativa ”Location Factor Ra-
ting” — metoden. Informationen till de kvantitativa analyserna fick man med hjalp av
litteratur, kartor och foretagets interna ERP-system. Till den kvalitativa analysen fick
man information genom intervjuer och sekundérdata. Valet av dessa analyser motivera-
des med faktumet att de skiljer sig fran varandra, och att man pa sa satt far en bredare
bild av var det optimala laget skulle vara. Med hjélp av "The Center of Gravity” — me-
toden kunde man lokalisera en tyngdpunkt, d.v.s. det optimala laget fér en logistikhubb
vad géller transportarbete. Med hjalp av ”Load Distance” — tekniken kunde man jam-
fora de lagen som foretaget hade foreslagit med varandra och komma fram till ett opti-
malt lage vad galler mangden leveranser och avstand, d.v.s. laget som medfor de lagsta
transportkostnaderna. Med hjélp av den tredje analysen, ”Location Factor Rating” — me-
toden, kunde man jamfora de mer kvalitativa egenskaperna hos dessa ldgen. Resultaten
av dessa tre analyser sammanfattades och pa sa satt kunde man fa en uppfattning om var
det optimala laget for en logistikhubb for foretagets aktiviteter i Sydamerika skulle vara.
Denna analyskombination, eller delar av den, kan ocksa anvéandas i framtiden hos fore-
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taget da man dryftar dver lokaliseringsfragor gallande andra liknande anléaggningar.
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Abstract:

This degree thesis was done on the commissioning of Lamor Corporation Ab. The pur-
pose of the thesis was to locate the optimal situation for a logistics hub for the company's
activities in South America. The work consists of a theoretical reference frame, method-
ology and a summary of the results. The company Lamor Corporation Ab manufactures
oil-spill response equipment for use in different conditions, both on land and offshore.
When an oil spill occurs, the oil spill response equipment needs to be close at hand and
ready to use in order to minimize the damage caused by the spill. How time is consumed
is critical in the industry. Since a large part of the market is located in South America, the
company Lamor Corporation Ab decided that a logistics hub would be based on serving
the company's needs and markets in South America. Most of Lamor's equipment is manu-
factured and transported from Finland. This means that the transport time can be very
long, up to several months, when the equipment is transported by seafreight. This could
cause major problems when the equipment would be needed for use immediately. With
the help of a logistics hub that would be close to South America and would consist of oil-
spill response equipment, it would be possible to cut down on transport time. The compa-
ny already had an idea of where the logistics hub would be based, and had proposals for
four potential positions. The thesis work would be used to support the decision. At the
work, three different location analyzes were used. The quantitative "The Center of Gravi-
ty" and "Load Distance” methods and the qualitative "Location Factor Rating" method.
The information for the quantitative analyzes was obtained using literature, maps and the
company's internal ERP system. The qualitative analysis provided information through
interviews and secondary data. The choice of these analyzes was motivated by the fact
that they differed from each other, thus giving a wider picture of where the optimal situa-
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tion would be. Using the "The Center of Gravity" method, one could locate a center of
gravity, that is to say, the optimal location for a logistics hub in terms of transport work.
Using the "Load Distance” - technique it is possible to compare the positions that the
company had proposed to each other and then locate an optimal location in terms of the
amount of supplies and distance, that is, the situation which results in the lowest transport
costs. Using the third analysis, the Location Factor Rating method, one could compare
the more qualitative properties of these locations. The results of these three analyzes were
summarized and so you could get an idea of where the optimal location for a logistics hub
for the company's activities in South America would be. This analysis combination, or
parts thereof, can also be used in the future of the company when discussing location is-
sues regarding other similar facilities.
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Tiivistelmé:

Tama opinnédytetyd tehtiin Lamor Corporation Ab: n toimeksiannosta. Opinndytetydn
tarkoituksena oli 16ytdd optimaalinen sijainti logistiikkakeskukselle yhtion toiminnalle
Eteld-Amerikassa. Tydssé koostuu teoreettisesta viitekehyksestd, metodologisesta osasta
ja tulosten yhteenvedosta. Lamor Corporation Ab valmistaa 6ljyntorjuntalaitteita kaytet-
tavaksi eri olosuhteissa sekd maalla ettd merelld. Kun 6ljyvuoto ilmenee, 6ljyntorjunta-
valineiden on oltava lahelld ja kayttovalmiina, jotta vuodon aiheuttamat vahingot voi-
daan minimoida. Ajank&ytto on kriittisessa asemassa alalla. Koska suuri osa markkinois-
ta sijaitsee Etela-Amerikassa, yhtié Lamor Corporation Ab péatti, ettd logistiikkakeskus
perustettaisiin palvelemaan yhtion tarpeita ja markkinoita Eteld-Amerikassa. Suurin osa
Lamorin laitteista valmistetaan ja kuljetetaan Suomesta. Tama tarkoittaa, ettd kuljetusai-
ka voi olla hyvin pitkd, jopa useita kuukausia, kun laitteita kuljetetaan meriteitse. Tdma
voi aiheuttaa suuria ongelmia, kun laitteita tarvitaan valittomasti kaytettaviksi. Logis-
tilkkakeskuksen avulla, joka olisi lahelld Eteld-Amerikkaa ja joka koostuu 6ljyntorjunta-
laitteista, olisi mahdollista vahentaa kuljetusaikaa. Yhtiolla oli jo késitys siitd, missa lo-
gistiikkakeskus voisi sijaita, ja yrityksella oli ehdotuksia neljastd potentiaalisesta ase-
masta. Opinnaytetyotd kaytetdaan tukemaan paatosta. Tyossa kaytettiin kolmea eri sijain-
tianalyysid. Kvantitatiivisia "Gravity Center" ja "Load Distance™ -menetelmié seké& kvali-
tatiivista "Location Factor Rating" -menetelméa. Kvantitatiivisten analyysien tiedot saa-
tiin kayttden Kkirjallisuutta, karttoja ja yrityksen siséistd toiminnanohjausjarjestelmaa.
Kvalitatiiviseen analyysiin saatiin tietoa haastattelujen ja sekundaériaineiston avulla.
Juuri ndiden analyysien valintaan vaikutti se, ettd ne erosivat toisistaan ja antoivat siten
laajemman kuvan siitd, missé optimaalinen sijainti olisi. "The Center of Gravity" mene-
telmén avulla voitaisiin [0ytad painopiste eli logistiikkakeskuksen optimaalinen sijainti
kuljetustyon ndkodkulmasta. "Load Distance" -tekniikan avulla on mahdollista vertailla
yrityksen ehdottamia sijainteja toisiinsa ja 10ytaa siten optimaalinen sijainti toimitusten
mé&éran ja etdisyyden suhteen, ts. sijainti, joka johtaa alhaisimpiin kuljetuskustannuksiin.
Kolmannen analyysin avulla voitiin verrata néiden sijaintien laadullisempia ominaisuuk-
sia. Naiden kolmen analyysin tulokset on yhdistettiin ja oli mahdollista saada kasitys sii-
t4, missa optimaalinen sijainti logistiikkakeskukselle yrityksen toiminnalle Etel&-
Amerikassa olisi. Tata analyysiyhdistelmé&a tai sen osia voidaan k&yttdd myos tulevai-
suudessa keskusteltaessa muiden samankaltaisten tilojen sijaintiin liittyvista asioista.
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1 INLEDNING

Miljomedvetenhet hos allménheten och foretag Okar dag efter dag. Detta betyder att
kraven pa foretags och staters miljobeteende ocksa blir konstant striktare. En allvarlig
risk for miljon ar olyckor som har med olja att gora. Oljeolyckor paverkar negativt
manga olika delomraden, framfor allt naturen och méanniskors halsa. Med hjalp av till-
racklig fardighet att bekampa oljeolyckor kan man minimera deras skadliga paverkan.
Detta betyder att det maste finnas oljebekampningsutrustning tillganglig och fardig att
skickas dit det behdvs, sa snabbt som mojligt. Nufértiden kan foretag bade kopa eller
hyra oljebekdmpningsutrustning for att ha den fardighet som kravs for att bekdmpa olje-

olyckor.

Oljebekampningsforetaget Lamor Corporation Ab har samarbete med foretaget Corena
Group Ab, som bland annat hyr ut Lamors oljebekdmpnings utrustning och arrangerar
service for utrustningen. Den uthyrda utrustningen dgs av Lamor Corporation Ab i sin
helhet. Det nya samarbetet medfor att oljebekampningsutrustning maste finnas tillgang-
lig och néra till hands da det behovs. Eftersom tiden att tillverka ny oljebekdampningsut-
rustning ar relativt lang, och frakttiderna kan ibland vara flera manader, behovs det lo-
gistikhubber dar fardig oljebekampningsutrustning forvaras. Och varifran utrustningen

kan direkt skickas at kunden, dit det géller, sa fort som mojligt.

Uthyrningsbusinessen haller forst nu pa att koras igang i Sydamerika och darfor gav
Lamor som uppgift 4 mig att géra en undersokning om var det optimala laget for en

logistikhubb for detta behov skulle vara.

Intresset for ett examensarbete av den har typen kommer fran att jag studerat Logistik
(International Business Logistics) pa Nylands Svenska Yrkeshogskola Arcada och att
Lamor Corporation Ab hade redan en tid och vid tiden av detta slutarbete fungerat som
min arbetsgivare. Darfor kéndes det naturligt att géra mitt examensarbete i samarbete
med foretaget och pa sa sétt har bade jag och Lamor nytta av examensarbetsprocessen.
Lamor Corporation Ab i Borga dr uppdragsgivaren for detta slutarbete.

Eftersom optimala l&get for en logistikhubb skall utredas, kommer jag att anvanda mig

av.
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- Intervjuer for att fa reda pa hurdan verksamhet och hurdana kontakter Lamor har
i olika delar av Sydamerika.

- Analyser for att bestdamma det optimala laget for en logistikhubb.

Detta examensarbete kommer att behandla utredningsprocessen for att fa reda pa det

optimala laget for en oljebek&mpningshubb for att betjana behoven i Sydamerika.

2 PROBLEMFORMULERING

For att distributionen av utrustning skall ga sa smidigt som mojligt, bor logistiken for
material och informationsflodet skotas pa ett tillrackligt effektivt satt. Vad ar det som
paverkar var det optimala laget for en logistikhubb skulle vara? Ar det fragor gallande
fraktkostnader? Spelar avstand nagon roll i detta fall? Hur &r det med sakerheten i lan-
derna? Hurdan &r ut- och infortullningen i de potentiella landerna? Problemet fran fore-
tagets sida ar att man inte vet var det optimala laget &r da man tar i beaktande dessa fra-
gor. Detta examensarbete gar ut pa att forska i dessa fragor och fa svar pa dem. Upp-
dragsgivaren har en uppfattning om att logistikhubben skall etableras vid ett av f6ljande

stéallen:

- Brownsville, USA,

- Tampico, México

- Panama City, Panama

- Cartagena, Colombia

2.1 Syfte

Syftet med detta arbete &r att med hjalp av lokaliseringsanalyser fa fram information om
var det optimala laget for en logistikhubb skulle vara ur Lamor Corporation Abs syn-
vinkel. Foretaget har redan en uppfattning om de potentiella landerna, men vill ha detta

teoretiska arbete som bekréaftelse. Med optimal menas att hubben skulle befinna sig pa
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sadant stélle dar lagringskostnaderna skulle vara sa laga som mdjligt, att avstandet ar sa
kort som mojligt eller fraktprocedurerna till de kritiska landerna gar sa snabbt som moj-
ligt. Ut- och infortullningen skall ga sa smidigt och ekonomiskt som mdjligt, och perso-
nalen som skdter om hubben skall vara palitlig och kunna reagera snabbt da det kravs.
Med hjalp av resultatet av detta examensarbete kan foretaget ha hjélp for att bestamma
laget for sin logistikhubb.

3 AVGRANSNINGAR

Undersokningen avgransas till de lander som Lamor har kontakter och verksamhet i. Pa
detta satt kan man undersoka problemet battre och foretagets 6nskemal om de lander
som skall jamféras och undersdkas tas i beaktande. Analyseringsmetoderna avgransas
till den kvalitativa ”Location Factor Rating” — metoden samt kvantitativa ”The Center
of Gravity Technique” (tyngdpunktsmetoden) och ”Load —distance” — metoden. | de
analyser vilka kraver avstandsmatning, anvander jag av det sa kallade raka sparet. Av-
gransningarna ar motiverade med faktumet att tiden for en undersékning som skulle om-
fatta flera lander, faktorer och analysmetoder skulle krdava mycket mer tid &n det finns
till forfogande till detta arbete.

4 BEGREPPET LOGISTIK OCH LOGISTIKEN | SYDAMERIKA

Begreppet logistik betyder styrandet av materialfléden, informationsfléde och kapital-
flodet fran forsaljaren, det vill sdga ursprunget av ravaran, till slutliga kunden pa sa stt
att varan ar anvandbar pa ratt plats i ratt tid. (Logistiikanmaailma, 2017). Man séager ofta
att logistik omfattar sju R, det vill sdga: ”De aktiviteter som har att géra med att erhélla
ratt vara eller service i ratt kvantitet, i ratt skick, pa ratt plats, vid réatt tidpunkt, hos réatt
kund, till ratt kostnad”. Nufortiden bor de sju R:en kompletteras med ett attonde R: Ré&tt
miljomassiga belastning. (Storhagen, 2014. s.17)

Logistikprocessen av fysiska produkter innebér ofta olika element som t.ex. behandling
av informationsflodet, materialhantering, packande, transport, lagerhallning och séker-

het for att namna ett fa. (Logistiikanmaailma, 2017)
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4.1 Logistik och forsorjningskedjan

Forsorjningskedjan ar ett natverk dar organisationer samarbetar for att styra och ut-
veckla material och servicefloden. | forsdrjningskedjan har varje organisation en skild
roll och som uppgift att fa sakerna och fungera smidigt inom deras delomrade av ked-
jan. Uppbyggnaden av forsorjningskedjan beror mycket pa produkterna, kunderna och

branschen i fraga. (Logistiikanmaailma, 2017)

Logistik och behandling av forsorjningskedjan ar ofta uppfattade som synonymer for-
varandra och man kan egentligen saga att de betyder samma sak, bara synvinkeln pa
saken skiljer sig mellan dem. Da det handlar om materialflédet av ett foretag eller en
industri brukar man tala om logistik. Da det handlar om att optimera samarbetet av hela

natverket talar man om behandling av forsérjningskedjan. (Logistiikanmaailma, 2017)

| Sydamerika, fran en synvinkel av forsorjningskedjan, handlar det hela om tillvaxt. De
foretag som skall utvidga sig och borja exportera till sydamerikanska lander maste for-
sta utmaningarna inom infrastrukturen och distributionen som det innebér. Varje land i
Sydamerika har sina egna utmaningar som maste tas i beaktande. (Inbound Logistics,
2012)

4.2 Spedition och transportmetoder

Begreppet spedition omfattar all service och tillaggsservice som har att géra med frakt,
lastning, lagring, hantering, packning eller distribution av varor. Till tillaggsservice hor
tjanster géllande fortullning, beskattning, férsdkran och sammanstéllning av dokument

géllande frakt for varor. (Logistiikanmaailma, 2017)

Da& man arrangerar transporter, bér man ta i beaktande kostnader, leveranstid, sakerhet
och precision. Koparen och séljaren kommer Overens sinsemellan om transporten med
hjalpa av ett gemensamt handelsavtal. Med hjélp av leveransvillkor bestdms vem som ar
skyldig att arrangera transporten. (Logistiikanmaailma, 2017)
Fran Finland ar det mojligt att frakta gods i form av sjofrakt, bilfrakt, tagfrakt, flygfrakt
och multimodalfrakt. (Logistiikanmaailma, 2017)
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Valet av transportmetod paverkas av hurdana transportmetoder det finns till befogande,
vad de olika metoderna kostar, tiden och rutten av dem, deras palitlighet samt olika be-
gransningar som de kan medfora. Férutom geografiska eller trafikrelaterade begréns-
ningar kan man ocksa stota pa politiska hinder, hinder i fortullningen eller protektion-

ism. (Logistiikanmaailma, 2017)

Oftast stalls transporten i kostnadsmaéssig relation till det gods som ska transporteras.
T.ex. ar det orealistiskt att flyga cementsackar eftersom cement ar tungt och billigt. Det

betyder att transporten skulle kosta mer an vérdet av godset. (Storhagen, 2014. s.139)

I Sydamerika finns det mojlighet man anvénda sig av alla frakttyper vid behov. Det
finns vagar som kan anvéandas for bilfrakt, jarnvagar for tagfrakt och flygplatser for
flygfrakt. Storsta delen av frakterna skots anda med hjalp av sjofrakt. Det mesta som
importeras och exporteras fraktas med fartyg. Det ar forstaeligt da man kollar upp de
stora hamnarna som finns vid storstdderna i trakten som t.ex. Rio de Janeiro, Salvador,

Montevideo och Buenos Aires for att namna nagra. (Britannica, 2017)

4.3 Lagerhallning

Med lagerhallning menar man férvaring av gods. Det finns skilda logistikserviceforetag
som erbjuder pa lagerservice at sina kunder. Oftast ser man pa lagring endast som en
kostnad som inte hamtar nagon mer vérde at foretag. Oftast ar lagring anda nodvandigt,
och med hjalp av ordentlig planering, kan lagring hamta mervarde till foretaget.

(Logistiikanmaailma, 2017)

Storsta delen av foretagen forsoker ha sa lite gods i lager som majligt. Detta beror pa att
kapitalet som ar bundet i ett lager, kunde istéllet frigoras for att hamta in kapital till fo-
retaget. (Logistiikanmaailma, 2017)

For att lagernivan skall kunna hallas pa en sa lag genomsnittlig niva som majligt, skall

omsattningshastigheten av lagret vara tillrackligt hog. (Storhagen, 2014. 5.122)
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Fastan foretag stravar till att ha sma eller inga lager alls, finns det anda orsaker varfor
man inte helt och hallet kan slopa lagring. Orsakerna kan till exempel vara att:
- Man vill garantera tillgangligheten av produkter.
- Man kan inte garantera att underleverantoren alltid kan svara pa efterfragan.
- Man stravar efter att sanka transportkostnader genom att bestalla storre partier
pa en gang.
- Man anvander sig av ravaror som inte &r tillgangliga aret runt.
- Det finns mellanlagring i produktionen.
- Man vill skjuta framat betalningen av importtullar genom att foérvara gods i tul-
lager. (Logistiikanmaailma, 2017)

4.4 Tullar och fortullning

Alla nationer i varlden har ett intresse att stoda internationell handel pa grund av flera
orsaker. Orsakerna har oftast att géra med nationens vilja att framja sin ekonomi eller
att forsvara den. Det sdgs att varje nation producerar det de kan bést, och sedan byta ut
Overskottet mot produkter som andra nationer har att erbjuda. Nationer stravar efter att
exportera mer an de importerar. Pa sa satt skapar de fler arbetsplatser at folket och star-
ker landets valuta. | andra hand forsdker lander begransa importen genom att beskatta,
lagga till tullavgifter eller begransningar for saker som hamtas fran andra lander. Detta
ar oftast p.g.a. att man vill frimja den egna industrin och skydda lokala producenter. Da
man haller pa med internationell logistik och export, &r dessa saker sadana som man

maste ta i beaktande redan fran forsta borjan. (Wood et.al. 2002, s. 14)

4.4.1 Handel och export

Da varor exporteras till lander utanfor EU kallas det for export. For att man skall kunna
redovisa att forséljningen som gjorts faktiskt &r export, bor man bevisa att godsen har
blivit levererade till ett land utanfér EU. Som bevis kan man anvénda sig av till exempel

tull-, speditions- eller frakthandlingar. Om godsen transporterats till utlandet av ett
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transportforetag kan man bevisa exporten med hjélp av fraktsedeln eller fraktfakturan.
(Tulli, 2017)

| Sydamerika har nastan alla lander olika procedurer och begransningar da det galler
import fran andra lander. Till exempel Brasilien och Argentina &r lander dar det ar val-
digt svart att importera gods pa grund av deras strikta handelsbegransningar. I motsats
till Brasilien och Argentina, ar t.ex. Chile och Peru mycket lattare att géra handel med
eftersom deras begransningar &r betydligt lindrigare och férre. (Inbound Logistics,
2012)

4.4.2 Permanent och temporar export

Fore godsen kan exporteras, maste man anmala godsen for exportforfarande till tullen.
Oftast exporteras gods permanent till utlandet, men ifall det ar fraga om saker som aker
pa massa eller en utstallning, kan det vara fraga om temporar export. (Tulli, 2017)

Vid temporar export skall godsen returneras in till EU inom given tidsram och of6rénd-
rade. Gods som returneras behovs det inte betalas tull pa eller mervardesskatt ifall man

har deklarerat dem som temporar export. (Tulli, 2017)

4.4.3 Tariffer

Tariffer &r skatt som stater lager till pa priset av varor som importeras till landet. Tarif-
fer kan vara bade fixerade eller baserade pa varans véarde. Meningen med tariffer ar att
hamta pengar in till staten och varde till inhemska produkter pa konsumentens och ut-
landska tillverkarens bekostnad. Man vill alltsa framja den inhemska produktionen och
marknaden. (Investopedia, 2017)

4.4.4 Frihandelsavtal

Frihandelsavtal &r ett avtal mellan tva eller fler nationer dar man kommer éverens om
villkoren for handel mellan dem. Man bestdmmer tariffer och tullavgifter som landerna
patvingar pa importer och exporter. (The Balance, 2017)

Oftast vill man med hjalpa av frihandelsavtal mojliggéra handel 6ver granserna med sa

lite byrakratiska handlingar som majligt. (The Balance, 2017)
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Ett bilateralt avtal, vilket gas mellan tva lander, ar det mest allmanna avtalet. Dar kom-
mer bagge parterna éverens om att minska pa restriktioner pa handeln mellan landerna.
Oftast ar dessa avtal angaende bilindustri, olje- eller matproduktionsindustrin. Forenta
Staterna har till exempel bilateraltavtal med 16lander och haller pa att diskutera varl-
dens storsta bilateralavtal mellan Forenta Staterna och Europeiska Unionen. (The Ba-
lance, 2017)

Multilateralt avtal, dar manga lander ar med, ar det mest invecklade men ocksa det ef-
fektivaste avtalet. Med hjalp av ett multilateralt avtal far man lander inom stora omra-
den att kunna ga handel med varandra och pa sa satt forstarka sin tavlingsformaga.
Storsta multilaterala avtalet ar NAFTA (North American Free Trade Agreement) vilket

ar mellan Forenta Staterna, Kanada och México. (The Balance, 2017)

5 SAKERHET OCH RISKER INOM LOGISTIK OCH TRANSPORT
| SYDAMERIKA

Tack vare globalisering, smidiga processer och geografisk koncentration av produktion
ar forsorjningskedjorna och transportnatverken mer effektiva an nagonsin. Da gods
fraktas langa végar och de ror sig vidare fran person till person och fran land till land,
har det ocksd medfort en hel del risker som maste tas i beaktande. Vissa risker kan fore-
tagen forbereda sig for och forsoka undvika, medan andra risker ar svara att forutspa

och pa sa vis nastan omojliga att undvika. (Logistics Management, 2012)

| Sydamerika ar kriminaliteten dverlag hog vilket ocksa paverkar transporter och lo-
gistiken. (Inbound Logistics, 2012).

5.1 Avbrottiinformation och kommunikation

Nufortiden, ndr néstan allting ar digitaliserat, bor man ta i beaktande mojligheten for
olika sorters cyber-attacker. En stor del av manifest och dokumentation géllande forsan-

delser finns i elektronisk form, vilket betyder att foretag och regeringar maste imple-
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mentera allt sdkrare natverk for kommunikation och information. (Logistics Manage-
ment, 2012)

Ett stort problem i Sydamerika ar funktionen av informationssystem och infrastrukturen.
Storsta delen av Sydamerika bestar av framvaxande ekonomier, och darfor kan det tills-
vidare pa vissa omraden vara svart att fa tillgang till information och palitlig teknologi
(Inbound Logistics, 2012)

5.2 Stold och brottslighet

Stolder och annan brottslighet & genomtrangande i Sydamerika. Landsvéagstransporter
ar den mest utsatta transportmetoden. Rutterna till bestammelseorten brukar vara fa och
manga ganger hander det att brottslingar blockerar véagar for att kolla igenom langtra-
dare och lastbilar for att stjéla gods ur transporten. (Inbound Logistics, 2012)

Allt fler lastbilar ar darfor utrustade med GPS-sparningssystem, pa sa satt kan man
dvervaka dem och deras position. Manga sydamerikanska transportbolag har nufortiden
valdigt utvecklade dvervakningssystem tack vare sdkerhetsriskerna. (Inbound Logistics,
2012)

5.3 Infrastrukturen inom transport

Infrastrukturen i Sydamerika ligger pa ratt sa lag niva. Hamnarna ar 6verbelastade och
vagarna otillrackliga. Dessutom ar investeringstakten valdigt langsam, sa det &r inte att

vanta pa stora forbattringar i nara framtid. (Inbound Logistics, 2012)

De mer progressiva sydamerikanska landerna som t.ex. Panama, Colombia och Uruguay
har etablerat frihandelszoner, vilka i sin tur lockar at sig stora distributionsrelaterade
investeringar. Exempelvis i Panama har logistikhubb utvecklingen bérjat blomstra efter
att landet har progressivt utvidgat och investerat i Panamakanalen (Inbound Logistics,
2012)
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6 OLJEOLYCKOR OCH OLJEBEKAMPNING

Oljeolyckor é&r ett unikt och offentligt dilemma. Enligt statistik orsakas 80 % av oljeo-
lyckor pa grund av manskliga misstag. Den ekonomiska utvecklingen och samhallet
kraver de nyttor som fas av transportering och forséljning av olja. Konsumenterna for-
vantar sig dessa ekonomiska nyttor av den tillgangliga oljan, men nér det hander en ol-
jeolycka &r de negativa foljderna langstrackta och véldigt kostsamma, skadliga for natu-
ren och manniskor. Fastan oljeolyckorna standigt blir mindre i tal, ca 5 % av forore-
ningar i haven orsakas av oljeolyckor, ar olja dnda sa pass farligt att det i havsomradens
ekosystem dramatiskt. (Ornitz & Champ, 2002, s.1)

Genom forskningar har man kunnat konstatera att ekosystem vid kuster med lag energi
kraver 50 ar for att aterhamta sig fullstandigt fran effekter av oljeutslapp. Dessa omra-
den &r t.ex. vatmarker, kérr och strander. (Ornitz & Champ, 2002, s.2)

6.1 Orsaker till oljeutslapp

Det finns bade naturliga och manskliga faktorer som orsakar oljeutslapp. Eftersom olja
bildas konstant genom naturliga processer, finns det i manga olika miljoer och kan sale-
des komma ut i miljon genom naturliga processer. Dessa kan vara till exempel klimat-
forandringar eller andra storningar. Olja sipprar i sma mangder ut i havet genom havets
botten och storre spill kan uppkomma da sedimentara stenar hardas och flyttar pa sig i
havsbottnen. | varsta fall kan dessa naturliga orsaker skapa ett utslapp som ar i samma
skala som ett spill vid en oljerigg orsakad av manniskan. Aven om det finns naturliga
oljeutslapp, &r den Gverldgset storsta orsaken manskliga misstag. (Environmental Pollut-
ion Centers, 2017)
Oftast hander oljespill i foljande situationer.

- Léackage fran oljeforvarningsfaciliteter.

- Spill vid hantering och forflyttning.

- Under transportering, vilket kan orsaka stora utslapp da det ar fraga om tanker-

fartyg eller — bilar.
- Lackage i oljerorledningar
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- Lé&ckage eller olycka vid oljerigg.

- Underhallnings aktiviteter som t.ex. tvatt av fartyg. Aven om det bara ar sma
mangder per fartyg, gér méngden fartyg det till en signifikant mangd utslapp.

- Avrinning fran vagar dar bilar kor och trafiken &r daglig.

- Oljeutslapp kan ocksa astadkommas pa flit av manniskor, t.ex. vid oljebyten till
bilar da manniskor bara haller den gamla oljan i brunnar eller vatten.

(Environmental Pollution Centers, 2017)

6.2 Oljebekampning

Oljebekampning éar ett valdigt komplicerat och utmanande bestyr. Séttet hur man gar till
vaga och vilken utrustning som behovs ser olikt ut fran fall till fall. D& man borjar olje-
bekdmpningsverksamheten bér man ta i beaktande bland annat hur materialet som
spillts beter sig, biologisk nedbrytning av materialet, miljéférhallanden i omradet, kans-
ligheten av naturresurser som blivit paverkade och val av rengdringsteknologin. Plane-
ringen av oljebekampningsprocessen kraver kunskap om hur oljans egenskaper forand-
ras i olika vaderprocesser, och det i sin tur paverkar oljebekampningstekniken. (Ornitz
& Champ, 2002, s. xv)

Det finns fyra huvudsakliga tekniker for oljebek&mpning:
- Kemisk behandling vilket bestar av dispergeringsmedel eller emulsionsbrytare
- Forbranning av oljan In-situ
- Mekanisk uppsamling med hjalp av bommar, skimmers, oljeavfallsseparatorer
och absorbenter

- Bioremediering (inklusive kemisk) (Ornitz & Champ, 2002, s. xv)

6.3 Lamor Corporation Ab

Foretaget, Lamor, ar ett foretag som ar specialiserat pa oljebekampning varlden runt.
Namnet Lamor ar en forkortning av orden Larsen Marine Oil Recovery. Foretaget har
salt produkter till 120 lander och det finns Lamors utrustning installerat pa mer &n 1800

fartyg varlden runt. Lamor har for tillfallet kontor i Finland, Brasilien, China, Oman,
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Peru, Ryssland, Turkiet, Forenade Kungariket och i Forenta Staterna. FOretagets huvud-
kvarter befinner sig i Borga centrum och logistikcentralen pa industriomradet i Olstens,
strax utanfor Borga. Lamor har nu i 6ver 35 ar varit bland de ledande foretagen inom
oljebekdmpning. Lamor svarar for ungefar 40 % av varldens oljebekampningsmarknad

med narvaro i 94 lander. (Lamor, 2017)

Till exempel nér oljeolyckan vid den mexikanska gulfen pa oljeriggen Deep Water Ho-
rizon intraffade ar 2010, var Lamor den stérsta leverantdren av oljebekdampningsutrust-
ning. (Lamor, 2017)

6.4 Lamors oljebekdmpningsutrustning

Lamor tillverkar oljebekd@mpningsutrustning for olika typer av oljeolyckor. Den storsta
marknaden ar inom oljebekd&mpning i hav och vatten, dér man oftast anvander sig av
olje-upptagare (skimmers), oljebekd&mpningsbommar och hydrauliska kraftenheter. En
kombination av dessa kan goras till ett fardigt oljebekdmpningspaket, som ar packat in i
en modifierad 10 eller 20 fots container.

6.4.1 Lamor oljebekampningscontainer, 20-fot

Oljebekédmpningscontainrar som Lamor tillverkar ar kompletta set for att kunna be-
kampa en oljeolycka. Innehallet kan modifieras enligt behov for att till passa oljebe-
kampning pa land, hav eller i arktiska forhallanden. Containrarna ar nya, 1SO certifie-
rade och godkénda for sjofrakt. (Lamor, 2017)
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Bild 1. Lamor Oljebek&mpningscontainer, 20ft (Lamor, 2017)

Containern pa Bild 1 innehaller foljande utrustning:

20 fots container med dérrar pa langa sidorna (1)
Utdragbar plattform (2)

Hydraulisk lyftkran (3)

Hydraulisk kraftenhet (4)

Multiskimmerenhet for oljeuppsamling i 6ppet hav (5)
Oljepump

250 meter robust oljebomm for 6ppet hav pa en hydraulisk rulle (6)
Oljetransferslangar och hydraulslangar till utrustningen (7)
Absorbent bom och dynor for oljeuppsamling

Verktyg etc. for oljeuppsamling

Personlig skyddsutrustning for bestamt antal personer
Andra tillbehor

En container av detta slag &r ett komplett system for att genast tas i bruk da det behovs

och kan kallas for ett nyckelfardigt oljebekdampningssystem. (Lamor, 2017)
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6.5 Corena Group Ab

Corena Group Ab bildades for att bygga upp en serviceorganisation for oljebekampning.
Ett fristaende foretag grundades 2015. Corena Groups mal ar att med hjélp av sin 10s-
ningsportfolj kunna forsakra att deras kunder kan koncentrera sig pa sin karnverksam-
het. Corena Group erbjuder bland annat leasingservice och underhall av oljebekamp-
ningsutrustning samt skolning at sina kunder. Corena Group har sitt huvudkvarter i
Borga och har aktiviteter i Afrika, MellanGstern, Asien, Centrala - och Sydamerika.
(Corena Group, 2017)

7/ TERMINALER OCH DERAS FUNKTIONER

Ifall allting skulle gd idealt, skulle logistiken skdtas genom “dorr till dorr” principen,
alltsa allt gods skulle levereras direkt fran leverantéren till kunden. Detta ideal uppfylls
anda ratt sallan i verkligheten eftersom gods skall t.ex. transporteras som styckegods,
vilka oftast inte motsvarar det externa transportmedlets kapacitet. Det betyder att utnytt-
jandet av transportmedlen skulle vara lagt, vilket i sin tur skulle medféra hoga under-
vagskostnader. (Lumsden, 1998, s.498)

En terminal kan ses som en punkt i ett materialflodessystem déar man staller upp och de-
lar upp materialfléden (Lumsden, 1998, s.536).

| det har kapitlet behandlas nagra av terminalens funktioner.

Samlastning

En eller flera terminaler placeras ut i det externa materialflodet for att minska pa pro-
blem som ett direkt materialflode skulle medféra. Till en terminal samlas godsen déar de
sedan samlastas, vid behov enhetsbereds, och déarefter transporteras i stérre enheter
framat till en annan terminal déar godsen i sin tur lossas och transporteras i mindre en-
heter till mottagaren. (Lumsden, 1998, 5.498)
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Overforing

| terminaler 6verfors gods fran ett transportmedel till ett annat. Detta skall ske snabbt
och smidigt. Oftast forflyttas godsen fran fjarrfordon till mindre distributionsfordon,
eller fran havsfartyg till landsvagstransport, det vill siga bilar. Detta betyder att termina-
lerna maste vara utrustade med redskap som behovs for att kunna mojliggora dessa

overforingar. (Lumsden, 1998, 5.499)

Samordning

Eftersom det ofta till terminaler ankommer olika slag av transportmedel, vid olika tid-
punkter, sa bor ankomsten och avgangen av transportmedlen koordineras. Pa sa satt
halls terminalens funktioner effektiva. For att undvika andra problem och till exempel
fordrojningar i en terminal, skall ocksa kapaciteterna av infléde och utleverans samord-
nas. For stort inflode med liten utleverans orsakar ofta avbrott i flodet. (Lumsden, 1998,
5.499)

Kommersialisering

Ofta da godsen levereras direkt fran terminalen till en aterforsaljare eller en affar vari-
fran kunden far godsen i sina hander. Fore det bor godsen iordningstallas pa olika satt i
terminalen. T.ex. da det ar fraga om bilar, brukar de ofta finjusteras efter transporten
innan de ges ut till kunderna. (Lumsden, 1998, s.500)

Lagring

Med hjélp av lagring kan aktiviteterna som skall goras till godsen goras effektivare ef-
tersom tidsdimensionen kan utnyttjas. Gods kan dock lagras i olika tider. De gods som
bara forflyttas fran ett transportmedel till ett annat stannar i lager vanligtvis bara en kort
stund for korttidslagring med hjalp av vilket en viss frihet ges at ankomsten och av-
gangen av de olika transportmedlen och — fordonen. De gods som i sin tur stannar en
langre tid i lagret, i vantan pa att bli transporterade vidare mot kundorder, blir da i ett

permanent lager, alltsa stannar i langtidslager. (Lumsden, 1998, s.500)

25



8 METODIK

| detta kapitel beskriver jag de metoder och analyser som har anvants i detta arbete for
att fa fram den information som behovs, for att bestimma det optimala laget fér en lo-
gistikhubb i Sydamerika, som skulle tillfredsstélla Lamor Corporation Abs behov.

8.1 Kvantitativ och kvalitativ forskning

Da man undersoker inom ett omrade kan man anvénda sig av kvantitativ- eller kvalitativ
forskning. Kvantitativ forskning innebar att det data som samlas in férvandlas till tal.
Exempelvis att alternativt for att fraga med hjalp av 6ppna fragor hur en person hur hen
mar, fragar man hur personen mar pa en skala fran 1-10. Pa sa satt kan man behandla
data man samlat in genom att anvénda sig av statistiska tekniker. (Jacobsen, 2012, s. 72)
| en kvantitativ forskning maste man forst ha tydliga fragor och pa forhand definiera
vilka svar som é&r relevanta. Detta medfor att en kvantitativ forskning ar en sluten me-
tod, dar vad man fragar och hurdana svar man vill ha &ar bestamt i forvdg. (Jacobsen,
2012, s. 72) Exempel pa kvantitativa faktorer da man planerar laget for en logistikhubb

kunde vara transportkostnader, facilitetskostnader och personalkostnader.

I en kvalitativ forskning &r data man samlar in i form av ord, meningar och uttryck istél-
let for siffror. Kvalitativa metoder &r t.ex. intervjuer, observationer eller insamling av
texter och dokument som darefter analyseras. (Jacobsen, 2012, s. 62) Exempel pa kvali-
tativa faktorer dd man planerar laget for en logistikhubb kunde vara sékerhet, tillgang

till arbetskraft, infrastruktur etc.

8.2 Sekundardata

Sekundardata ar sddana data som har samlats in av andra, och har publicerats i bocker,
tidskrifter, databaser etc. (Jacobsen, 2012, s. 59) | detta arbete kommer sekundardata i

form av avstand, fraktpriser och andra kostnader att anvéandas i analyserna.
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8.3 Intervju

En intervju ar ett tillfalle dar undersdkaren och den som bli undersokt samtalar om ett
tema. En intervju kan genomforas genom ett personligt mote eller per telefonsamtal.
Datat som genereras & meningar, enstaka ord eller hela beréttelser. Resultatet ar sedan
anteckningar som intervjuaren undersoker. (Jacobsen, 2012, s.59) | detta arbete kommer
intervjuer att anvandas for att fa fram kvalitativa data om vilka faktorer som anses vara
viktiga fran foretagets synvinkel dd man funderar éver lokaliseringen av en logistik-
hubb.

8.4 Lokalisering av det optimala laget

Da en terminal, produktionsenhet eller ett distributionscenter skall etableras och laget
for det skall bestammas, ar det en hel del faktorer som paverkar beslutet. Infrastruktur,
ekonomiska forhallanden och geografisk belagenhet ar de faktorer som i stort satt styr
avgorandet. Om ett stort antal faktorer paverkar avgorandet av valet, blir en kvantitativ
metod svar att anvanda pa grund av att sa manga olika variabler i det fallet maste stallas
mot varandra. | ett sddant fall &r simulering en kraftfull metod. Variabler som star utan-
for foretagets kontroll, och som gor det omojligt for ett foretag att fritt vélja vart enheten
skall lokaliseras, ar t.ex. tillgang pa mark eller utrymme och personal. (Lumsden, 1998,
5.536)

8.5 Val av analysmetoder

For att fa reda pa det optimala laget for en logistikhubb anvéander jag mig i detta arbete
av tre olika analyser vilka hjalper att ge resultat pa det data som samlats in. De tre ana-
lyserna skiljer sig fran varandra, vilket betyder att man far ett mer omfattande resultat
an att anvanda sig endast av en typs analys. The Center of Gravity- modellen visar var
det optimala laget for en terminal eller hubb ar med tanke pa avstand och transportar-

bete eller kostnader. | Load-Distance-tekniken jamfér man olika kandidatldgen med
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hjalp av avstand och vikt. Och i Location Factor Rating — analysen jamfér man kandi-
datlagena med varandra med hjalp av kvalitativa data, det vill sdga podngsatter dem.

8.6 The Center Of Gravity modellen

Den vanligaste metoden for att placera en terminal eller hubb, ar att placera den i tyngd-
punkten vad betraffar kundernas behov av gods i det givna distributionsomradet. Tre
aspekter som kan anses vara det optimala laget med hjélp av the center of gravity mo-
dellen &r dé&r resultatet ger det minsta transportarbete, minsta transportkostnaderna eller
minsta miljobelastningen i det givna distributionsomradet. Kombinationer av dessa ar
ocksa mojliga. (Lumsden, 1998, s.536) Med hjalp av modellen kan man rakna ut det
optimala laget for en terminal till exempel i féljande situationer:

- Enterminal - flera kunder

- Enleverantor - en terminal - flera kunder

- Flera leverantorer - en terminal - flera kunder
| detta arbete kommer modellen ” - En terminal - flera kunder” och ” En leverantor -
en terminal - flera kunder” att anvandas.
| alla modeller behandlas leverantérer och kunder pa samma satt, vilket betyder att rol-
lerna kan “bytas” om, vid behov. Med hjalp av ett koordinatsystem kan man beskriva
placeringen av kunder och terminaler. (Lumsden, 1998, s5.538)
De involverade enheternas positioner skall kunna placeras in i ett koordinatsystem
(Xi1,Yi) och samtidigt endast en terminal (X,Y) skall placeras in och anvéndas i det to-
tala systemet for att distribuera gods. Hur manga konsumenter och producerande enhet-
er som ar i kontakt med terminalen &r inte begransat. (Lumsden, 1998, s.537)
| detta arbete kommer jag att forst anvdnda mig av analysen for transportarbete och ifall

det finns tid, transportkostnaderna.

8.6.1 Transportarbete

En viktig samt objektiv komponent att mata ar det direkta transportarbetet att distribuera
godsen fran terminalen till kunderna. Runt det kan man bygga upp en kvantitativ metod

for lokalisering av det optimala laget for en terminal eller hubb. I bestdamda méangder
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(Vi skall godsen forflyttas i de olika relationerna till kundernas positioner (X, Y\i uti-
fran kundernas behov. Volymen av gods kan dven uttryckas i andra kvantitativa enheter

som till exempel containrar, lastpallar, manniskor etc. (Lumsden, 1998, s.537)

En terminal - flera kunder

I modellen “en terminal — flera kunder” fungerar terminalen som ett centrum for distri-
butionen for ett antal kunder inom ett visst omrade. Det totala transportarbetet skall da
minimeras utifran kundens behov av gods. Ifall kunderna ges en vikt som motsvarar de-
ras efterfragan (Vi) och forlaggs geografiskt hos kunden (Xi, Yii), ges positionen for
varje kund en given betydelse (X Vi, Yki= Vi) for lokaliseringen av terminalen. Detta
betyder alltsa att varje kund har en varierande betydelse for lokaliseringen av termina-
len, vilket beror pa deras behov av gods. (Lumsden, 1998, s.537)

Fran terminalen distribueras den totala mangden av allt behévligt gods (3. Vii). Termina-
lens geografiskt optimala lage (X,Y) gallande transportarbete kan faststallas da kunder-
nas relativa betydelse ar fastlagd. Terminalens relativa betydelse och kundernas totala
betydelse skall vara lika stora. Den optimala lokaliseringen skall beréknas for en koor-
dinat i taget. (Lumsden, 1998, s.537)

Terminalens relativa betydelse = Kundernas relativa betydelse =>
— n n

X* levki = IZ(in * Vi)

n n
Y *YVii=Y(Yui* Vi) i=1L......... ,n

— | |

Vii = Volymen fran terminal till kund i
Xii = X - koordinat for kund i

Yki =Y - koordinat kund i

(Lumsden, 1998, s.538)
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Detta samband kan omformas sa att man kan fastlagga terminalens koordinater for den

optimala lokaliseringen gallande transportarbete. (Lumsden, 1998, 5.538)

— Y (Xki * Vi)
X =
> (Vi)
Y(Yii * Vii)
Y = i=L......... ,n
— > (Vi)

(Lumsden, 1998, s.538)

| princip sker lokaliseringen och etableringen for en terminal endast en gang. Detta be-
tyder att behoven hos kunderna kan &ndras under arens lopp och att laget inte langre ar
optimalt. Darfor bor lokaliseringen som gjorts enligt metoden inte anses som ett absolut,
utan endast som en indikation for etableringen. (Lumsden, 1998, s.539)

En leverantor - en terminal - flera kunder

Da vi anvander oss av principen ” En leverantor - en terminal - flera kunder” skall en
centralpunkt for distributionen bestdammas. Producenten levererar till flera kunder via en
terminal. Producenten kan jamforas med en vanlig kund med den skillnaden att godsen
fraktas in till terminalen inte ut ur den. Volymen gods som leverantdren (V) skickar in
till terminalen motsvarar kundernas samlade behov av leverans ut ur terminalen (3_Vii).
(Lumsden, 1998, s.539)

Det geografiskt optimala laget (X,Y) vad betraffar transportarbetet kan faststéllas da
kundernas och leverantérens relativa betydelse &r fastlagd. Relativa betydelsen for ter-
minalen skall ha samma vikt som kundernas och leveranttrens totala betydelse. Termi-
nalen viktas dubbelt eftersom den méngden gods som levereras in till terminalen (V)
levereras ocksa ut fran den (3 V). (Lumsden, 1998, s.540)

X*(V1+ 2 Vi) = X * Vi + 3 (Xwi * Vi)
30



Y * (V| + szi) =X*V,+ Z(in * Vki) dari=1,......... ,n

V| = Volymen fran leverantoren till terminalen
Xi = X - koordinat for leverantoren

Y| =Y - koordinat for leverantéren

(Lumsden, 1998, s.540)

Koordinaterna fér den optimala lokaliseringen (X,Y) for terminalen gallande transport-

arbete kan faststallas genom att omforma sambandet ovan. (Lumsden, 1998, s.540)

— Xi* Vi+ ¥ (Xii * Vig)
X =
(Vi+2Vii)
Y1*Vi+3(Yii * Vi)
Y = 1i=L......... ,n
_— (Vi + X Vi)

(Lumsden, 1998, s5.538)

Metoden kan anvéndas pa olika nivaer. Den fungerar bra t.ex. da en producent vill pla-
cera in ett distributionscentrum for en hel kontinent eller da en mindre producent vill
skdta distributionen med en bas i en lokal brytpunkt. (Lumsden, 1998, s.540)

8.6.2 Transportkostnader

Om man férutom transportarbetet vill minimera transportkostnaderna, skall man stréava
efter att halla transportkostnaderna sa laga som majligt i varje relation. Detta betyder att
transportkostnaderna fran leverantoren/leverantérerna (Ty;) till terminalen, och fran ter-
minalen till kunderna (T\;) bor inbegripas. Kostnaderna forutsatts vara rorliga, dvs.
kostnad/tonkm eller kubikmeterkm. Betydelsen for varje leverantér och kund maste
vara en kombination av volym + rorlig kostnadskomponent. (Lumsden, 1998, s.542)
Generellt s& kan volymerna (Vjjeller Vi) i de tidigare fallen bytas ut mot en modifierad
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betydelse géllande den rorliga transportkostnaden, mellan leverantor och terminal (Vy; *

T|j) elle

r terminal och kund (Vi * Tyi). (Lumsden, 1998, s.542)

En terminal - flera kunder

Da de olika kunderna ges en vikt som motsvarar efterfragan och transportkostnad (Vi *

Tki) som geografiskt forlaggs hos kunden (Xki * Yii) sa ges kunderna en bestamd men

varierande betydelse for lokaliseringen av terminalen (Xyi * Vii * Ty och Yy * Vi *

Tki). Pa sa satt far varje kund en varierande betydelse vilket motsvarar deras behov av

gods samt transportkostnader. (Lumsden, 1998, s.543)

| detta fall ser ekvationerna ut pa foljande sétt:

Totala behovet distribuerat fran terminalen till kunderna (3 V).

Saledes motsvarar det den totala transportkostnaden, alltsa { 3 (Vi * Tki)} och
forlaggs geografiskt i den antagna lokaliseringen (X, Y)

Terminalens relativa betydelse &r kopplad till viktningen: {X* Y (Vii * Twi)}
Terminalens geografiskt optimala lage (X, Y) géllande transportkostnader kan
nu bestammas da kunderna har nya relativa betydelser.

Terminalens relativa betydelse = Kundernas totala betydelse eftersom allting
som gar ut till kunderna gar fran terminalen. (Lumsden, 1998, s.543)

X* 3 (Vi Tii) = 2(Xui * Vi * Tii)
Y * 3 (Vii*Tii) = 2(Yi * Vi * Tki)

perenanes ,n, T = Den rorliga transportkostnaden per tonkm till kunden i.
(Lumsden, 1998, s5.543)

Terminalens koordinater for det optimala laget kan fastldggas genom att omforma sam-

bandet:
— > (Xki * Vii * Ti)
X -
> (Vi * Twi)
Y(Yii * Vii * Tki)
Y = 1i=1......... Bil

~——

> (Vii* Tki)

(Lumsden, 1998, s5.543)
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I relationerna mellan terminalen och kunderna kan det priserna av transporterna andra
over tiden. Avvikelsen utifran transportkostnaden kan darmed bli stor jamfort med mot-
svarande utifran transportarbetet. (Lumsden, 1998, s.544)

En leverantdr - en terminal - flera kunder

Pa samma vis som tidigare, kan metoden anvandas for att bestimma en centralpunkt for
att minimera kostnaderna mellan en leverantor (X,Y)) och terminal samt terminalen och
kunderna. Volymen gods som leverantdren (V1) skickar in till terminalen motsvarar
kundernas samlade behov av leverans ut ur terminalen (3 Vki). Dar pa skall transport-
kostnaden (T;) fran leverantoren in till terminalen raknas med. (T,* V,). Det geografiskt
optimala laget (X, Y) vad betréffar transportkostnad kan faststallas da kundernas och
leverantdrens relativa betydelse ar fastlagd. Terminalen viktas tva ganger eftersom flo-
det som kommer in gar ocksa ut {T;* V, + Y (Vi * Tki)}. (Lumsden, 1998, s.545)

X*M*Vie XMV Ti) = X * Ti * Vi + Y (Xii * Tii * Vi)
Y*(M*Vie XV T) =Y * T * Vi + Y (Yii * Twi * Vi)

V| = Volymen fran leverantoren till terminalen

X = X - koordinat for leverantéren

Y| =Y - koordinat for leverantdren

T, = Rorlig transportkostnad per tonkm for leverantoren

(Lumsden, 1998, s.545)

D& man omformar detta samband kan koordinaterna for den optimala lokaliseringen (X,
Y) vad betraffat transportkostnaderna fastldggas. (Lumsden, 1998, s.545)

— Xi*Ti* Vi+Y(Xki * Twi * Vi)

— Ti*Vi+ Y (Vi + Tii) dari=1,......... n

Ti*Vi+ Y (Vi + Tii)

Y, * TI* VI + Z(Yki *Thi * Vki)

(Lumsden, 1998, s.545)
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8.7 The Load Distance —tekniken

En variation av tyngdpunktsmetoden dar man i stéllet for att rakna ut koordinaterna for
terminalen, i stallet jamfor olika alternativ for laget med varann genom att anvanda sig
av ett ”load — distance” virde, vilket méter vikt och distans. (Prenhall, 2017)

For ett potentiellt ldge kan ”load — distance” virdet raknas ut genom foljande formel:

n
LD =73 Ilid;
i=l

dér:

LD = "load — distance” vardet

l; = last i form av vikt, mangden turer, eller enheter fraktade fran laget till kunden i.
d; = distansen mellan l&get och kunden i

(Prenhall, 2017)

Distansen d; i denna formel kan vara transportavstandet, om man vet avstandet, eller
ifall det kan bestdammas ur en karta. | annat fall kan avstandet raknas ut med hjalp av
formeln for att rakna ut raka linje avstandet mellan tva lagen, vilket & samma som hy-

potenusan i en ratvinklig triangel. (Prenhall, 2017)

Formeln:

di=/(Xi —X)2 + (Yi —Y)2

dar:

(X, Y) = koordinaterna for det foreslagna laget (for en hubb)
(Xi,Y;) = koordinaterna for den existerande faciliteten. (Kunden)
(Prenhall, 2017)

Nir man sedan riknar ut ”load — distance” vérdet for varje potentiellt lage, far man olika

varden for dem. Det ldget med lagsta véarde skulle resultera som det bésta alternativet,

eftersom det betyder att 1aget medfor de minsta transportkostnaderna. (Prenhall, 2017)
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8.8 Location Factor Rating Metoden

| denna metod &r faktorer som anses vara viktiga med tanke pa laget for att etablera en

logistikhubb, raknade upp och evaluerade. Varje faktor ges en vikt pa 0 till 1.00 for att

kunna prioritera faktorn samt reflektera faktorns viktighet. Faktorerna poangsatts sedan

med poang mellan 0 till 100 med tanke pa hur faktorn attraherar jamfort med samma

faktor for de andra lagena. Sedan summeras de viktade podangen. Léget med storsta an-

talet poang kan konstateras vara det bésta laget for etableringen. (Prenhall, 2017)

Exempel pa en Location Factor Rating Analys:

Poéang (0 till 100)

Faktor Vikt Lage | Lage | Lage
1 2 3
Klimat 0.1 80 70 30
Transport 0.2 70 20 90
Arbetskraft 0.3 80 70 40
Kostnader 0.4 10 30 50
Viktade poang
Lage | Lage | Lage
Faktor 1 2 3
Klimat 8 7 3
Transport 14 4 18
Arbetskraft 24 21 12
Kostnader 4 12 20
Totalt 50 44 53
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| det hér fallet skulle l&ge 3 vara det mest passande alternativet for etablering av en lo-

gistikhubb eller terminal.

9 EMPIRI

Som redan tidigare konstaterats, har foretaget en uppfattning om att logistikhubben skall

etableras i ett av foljande lagen:
- Brownsville, USA,

- Tampico, México

- Panama City, Panama

- Cartagena, Colombia

Jag kommer att forska vilket Iage skulle vara det mest optimala for en logistikhubb, ge-

nom att anvanda mig av olika analyser, passande for detta &ndamal.

The Center of Gravity-metoden och Load-Distance-metoden forutsatter att man skall
kunna ge en vikt at de olika kundlagena som anvands i analysen. For att kunna ge vikter
at de olika landerna dar kunderna befinner sig maste jag séka fram information som
kunde anvéndas for detta &ndamal. Med hjalp av foretagets ERP-system kunde jag kon-
statera hur manga forsandelser som gjorts till vilka lander i Sydamerika under tiden
6.2.2012 -11.1.2018. Eftersom mangden forsédndelser reflekterar mangden transportar-
bete, bestdmde jag tillsammans med foretaget att det kunde anvandas som vikt for lan-

derna.

Under tidsperioden hade det levererats tillsammans 155 stycken forséndelser till 14 1an-
der i mellan och Sydamerika. Storsta antalet forsdndelser hade skickats till Ecuador, 37
stycken. Pa andra plats var Peru, 30 forsandelser, varefter som tredje var Brasilien med
24 forsandelser. Med 21 forsandelser var Colombia pa fjarde plats. Darefter sjonk anta-
let forsédndelser per land betydligt eftersom landet med femte mest férsandelser var

Chile med 10 stycken. L&nder med férre an 10 stycken var México och Bolivia, 8 styck-
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en. Panama, 7 stycken. Uruguay 3 stycken. Bahamas och Curacao, 2 stycken och Costa
Rica, Argentina och Bonaire 1 stycke. (Bilaga 1.)

For att fa ett mer exakt slutlage inom varje land, valde jag tillsammans med uppdragsgi-
varen att anvanda l&ndernas mest trafikerade hamnar och containerterminaler som slut-
lage. Information om detta fick jag fran natsidorna for Economic Commission for Latin
America and the Caribbean (ECLAC). Valet att anvédnda hamnar som slutldge motiveras
framst fOr att storsta delen av forsdndelserna fraktas med hjéalp av containrar och darmed
gar via hamnar och containerterminaler. Med hjalp av Google Maps kunde man fast-

stélla lagenas koordinater.

De storsta hamnarna och terminalerna per land som ar med i analysen samt deras koor-

dinater ar presenterade i tabell 1.

Land och Stad Latitud Longitud
1 Ecuador, Guayaquil - 2,183333 - 79,883333
2 Peru, Callao -12,033333 - 77,133333
3 Brazil, Santos -23,982228 - 46,292606
4 Colombia, Cartagena 10,400000 - 75,500000
5 Chile, San Antonio -33,593333 - 71,621667
6 Mexico, Manzanillo 19,052222 -104,315833
7 Bolivia, Sucre -19,033333 65,250000
8 Panama, Colon 9,357222 - 79,898611
9 Uruguay, Montevideo -34,883611 - 56,181944
10 Bahamas, Freeport 26,528611 - 78,696667
11 Curacao, Willemstad 12,100000 - 68,933333
12 Costa Rica, Limon 9,983333 - 83,033333
13 Argentina, Buenos Aires - 34,608333 - 58,373056
14 Bonaire, Kralendijk 12,160000 - 68,230000

Tabell 1. Storsta hamnarna per land enligt ECLAC och deras koordinater enligt Google

Maps.

37



9.1 Analys med hjalp av The Center of Gravity-modellen

Som forsta metod anvénde jag mig av tyngdpunktsmetoden. Utrékningarna gjordes med
hjalp av Excel och enligt principen for att rakna ut det var optimala laget for en logistik-
hubb for aktiviteter i Sydamerika skulle vara vad géller transportarbete.

En leverantér — En terminal — Flera kunder

Forsta analysen med hjilp av tyngdpunktsmetoden utfordes enligt principen “en leve-

rantor - en terminal - flera kunder”.

Borga, Finland dar Lamors kontor och logistikcenter &r belagna, anvandes som laget for
leveranttren. Leverantorlaget viktades med talet 155, vilket var den totala méngden for-
séndelser som skickats till Sydamerika. I detta fall vi raknar vi med att alla forséandelser
skickas fran Borga. Sedan gavs lagena i Sydamerika sina respektive vikter, i antal mot-

tagna forsandelser, totalt 155st.

Land och Stad Latitud Longitud Leveranser (Vikt)

1 Ecuador, Guayaquil - 2,183333 - 79,883333 37
2 Peru, Callao -12,033333 - 77,133333 30
3 Brazil, Santos -23,982228 - 46,292606 24
4 Colombia, Cartagena 10,400000 - 75,500000 21
5 Chile, San Antonio -33,593333 - 71,621667 10
6 Mexico, Manzanillo 19,052222  -104,315833 8
7 Bolivia, Sucre -19,033333 65,250000 8
8 Panama, Colon 9,357222 - 79,898611 7
9 Uruguay, Montevideo -34,883611 - 56,181944 3
10 Bahamas, Freeport 26,528611 - 78,696667 2
11 Curacao, Willemstad 12,100000 - 68,933333 2
12 Costa Rica, Limon 9,983333 - 83,033333 1
13 Argentina, Buenos Aires - 34,608333 - 58,373056 1
14 Bonaire, Kralendijk 12,160000 - 68,230000 1
Leverantor Finland Porvoo 60,393056 25,663889 155

Tabell 2. Koordinaterna och vikterna for “kundldgena” samt leverantoren.
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Genom att tillampa formeln for att rakna ut tyngdpunkten vad galler transportarbetet for
en leverant0r - en terminal - flera kunder” fick man som resultat koordinaterna presen-

terade i tabell 3.

Latitud Longitud
Tyngdpunkt= 26,618796 - 20,160577

Tabell 3. Koordinaterna for tyngdpunkten enligt principen for” En leverantor — En ter-

minal — Flera kunder.

Pa kartan i Figur 1 har koordinaterna fran Tabell 2 och 3 markerats ut. Roda markering-
arna representerar kunderna, blaa markeringen leverantdren och grona markeringen

tyngdpunkten, alltsa det optimala laget for terminalen eller logistikhubben.
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Figur 1. Lokalisering for den berdknade tyngdpunkten enligt principen for “en leveran-
tor - en terminal — flera kunder” pa karta. (MapCustomizer)
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En terminal — flera kunder

Den andra analysen med hjalp av tyngdpunktsmetoden utférdes enligt principen “en
terminal - flera kunder”. | denna analys lamnas leverantdren bort och tyngdpunkten

berdknas endast med hjalp av koordinaterna och vikterna fér kunderna.

Land och Stad Latitud Longitud Leveranser (Vikt)

1 Ecuador, Guayaquil - 2,183333 - 79,883333 37
2 Peru, Callao - 12,033333 - 77,133333 30
3 Brazil, Santos - 23,982228 - 46,292606 24
4 Colombia, Cartagena 10,400000 - 75,500000 21
5 Chile, San Antonio - 33,593333 - 71,621667 10
6 Mexico, Manzanillo 19,052222 - 104,315833 8
7 Bolivia, Sucre - 19,033333 65,250000 8
8 Panama, Colon 9,357222 - 79,898611 7
9 Uruguay, Montevideo - 34,883611 - 56,181944 3
10 Bahamas, Freeport 26,528611 - 78,696667 2
11 Curacao, Willemstad 12,100000 - 68,933333 2
12 Costa Rica, Limon 9,983333 - 83,033333 1
13 Argentina, Buenos Aires - 34,608333 - 58,373056 1
14 Bonaire, Kralendijk 12,160000 - 68,230000 1

Tabell 4. Koordinaterna och vikterna for “kundldgena’ samt leverantoren enligt prin-

cipen for “en terminal — flera kunder”

Genom att tillampa formeln for att rdkna ut tyngdpunkten vad galler transportarbetet for

en terminal - flera kunder” fick man som resultat koordinaterna presenterade i tabell 5.

Latitud Longitud
Tyngdpunkt= - 7,155465 - 65,985043

Tabell 5. Koordinaterna for tyngdpunkten enligt principen for “en terminal — flera kun-

der”
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P& kartan i Figur 2 har koordinaterna fran Tabell 4 och 5 markerats ut. Roda markering-
arna representerar kunderna och grona markeringen tyngdpunkten, alltsa det optimala

laget for terminalen.

Figur 2. Lokalisering for den beréknade tyngdpunkten enligt principen for “en terminal
— flera kunder” pa karta. (MapCustomizer)

9.2 Analys med hjalp av The Load Distance — tekniken

Den andra analysen gjordes med hjélp av The Load Distance tekniken dar man jamfor

de majliga lagen for etablering av en logistikhubb, med varandra. Avstanden konstate-
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rades med hjélp av Google Maps. Antalet leveranser (Tabell 1) anvandes ocksa i denna
analys som vikt for kundlagena. Utrékningarna gjordes med hjélp av Excel.

Tampico, México

Avstanden fran Tampico till kundlagen &r presenterade i tabell 6, samt visualiserade i

Figur 3.

Land, Stad Distans (km)

1 Ecuador, Guayaquil 3344
2 Peru, Callao 4437
3 Brazil, Santos 7584
4 Colombia, Cartagena 2725
5 Chile, San Antonio 6810
6 Mexico, Manzanillo 759
7 Bolivia, Sucre 5803
8 Panama, Colon 2395
9 Uruguay, Montevideo 7736
10 Bahamas, Freeport 2004
11 Curacao, Willemstad 3274
12 Costa Rica, Limon 2087
13 Argentina, Buenos Aires 7580
14 Bonaire, Kralendijk 3334

Tabell 6. Avstandet mellan Tampico och kundlagena
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Figur 3. Avstanden fran Tampico till kundlagena pa karta. (MapCustomizer)

Med hjalp av formeln for The Load Distance — tekniken kunde man rakna ut load
distance — vérdet for kundldgena och sedan slutliga vérdet for Tampico, se Tabell 7.
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Land, Stad Distans (km) Leveranser (Vikt) Load Distance - virde

1 Ecuador, Guayaquil 3344 37 123728
2 Peru, Callao 4437 30 133110
3 Brazil, Santos 7584 24 182016
4 Colombia, Cartagena 2725 21 57225
5 Chile, San Antonio 6810 10 68100
6 Mexico, Manzanillo 759 8 6072
7 Bolivia, Sucre 5803 8 46424
8 Panama, Colon 2395 7 16765
9 Uruguay, Montevideo 7736 3 23208
10 Bahamas, Freeport 2004 2 4008
11 Curacao, Willemstad 3274 2 6548
12 Costa Rica, Limon 2087 1 2087
13 Argentina, Buenos Aires 7580 1 7580
14 Bonaire, Kralendijk 3334 1 3334
Mexico, Tampico 680205

Tabell 7. Load Distance — varden for Tampico.

44



Brownsville, USA

Avstanden fran Brownsville till kundlagen ar presenterade i tabell 8, samt visualiserade

i Figur 4.

Tabell 8. Avstandet mellan Brownsville och kundlagena

Figur 4. Avstanden fran Brownsville till kundlagena pa karta. (MapCustomizer)

Land, Stad Distans (km)

1 Ecuador, Guayaquil 3653
2 Peru, Callao 4767
3 Brazil, Santos 7819
4 Colombia, Cartagena 2891
5 Chile, San Antonio 7167
6 Mexico, Manzanillo 1032
7 Bolivia, Sucre 6096
8 Panama, Colon 2616
9 Uruguay, Montevideo 8048
10 Bahamas, Freeport 3368
11 Curacao, Willemstad 3368
12 Costa Rica, Limon 2334
13 Argentina, Buenos Aires 7898
14 Bonaire, Kralendijk 3424
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Med hjalp av formeln for The Load Distance — tekniken kunde man réakna ut load

distance — véardet for kundlagena och sedan slutliga vérdet for Brownsville, se Tabell 8.

Land, Stad Distans (km) Leveranser (Vikt) Load Distance - virde

1 Ecuador, Guayaquil 3653 37 135161
2 Peru, Callao 4767 30 143010
3 Brazil, Santos 7819 24 187656
4 Colombia, Cartagena 2891 21 60711
5 Chile, San Antonio 7167 10 71670
6 Mexico, Manzanillo 1032 8 8256
7 Bolivia, Sucre 6096 8 48768
8 Panama, Colon 2616 7 18312
9 Uruguay, Montevideo 8048 3 24144
10 Bahamas, Freeport 3368 2 6736
11 Curacao, Willemstad 3368 2 6736
12 Costa Rica, Limon 2334 1 2334
13 Argentina, Buenos Aires 7898 1 7898
14 Bonaire, Kralendijk 3424 1 3424
USA, Brownsville 724816

Tabell 9. Load Distance — varden for Brownsville.
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Panama, Panama City

Avstanden fran Panama City till kundlagen &r presenterade i tabell 10, samt visuali-

serade i Figur 5.

Land, Stad Distans (km)
1 Ecuador, Guayaquil 1242
2 Peru, Callao 2356
3 Brazil, Santos 5145
4 Colombia, Cartagena 470
5 Chile, San Antonio 4813
6 Mexico, Manzanillo 2903
7 Bolivia, Sucre 3488
8 Panama, Colon 59
9 Uruguay, Montevideo 5469
10 Bahamas, Freeport 1957
11 Curacao, Willemstad 1216
12 Costa Rica, Limon 403
13 Argentina, Buenos Aires 5339
14 Bonaire, Kralendijk 1281

Tabell 10. Avstandet mellan Panama City och kundlagena.

INUIL i

Atlantic
Ocean

Argentina

Figur 5. Avstanden fran Panama City till kundlagena pa karta. (MapCustomizer)
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Med hjalp av formeln for The Load Distance — tekniken kunde man réakna ut load

distance — véardet for kundldgena och sedan slutliga vérdet for Panama City, se Tabell

11.

Land, Stad Distans (km) Leveranser (Vikt) Load Distance - varde

1 Ecuador, Guayaquil 1242 37 45954
2 Peru, Callao 2356 30 70680
3 Brazil, Santos 5145 24 123480
4 Colombia, Cartagena 470 21 9870
5 Chile, San Antonio 4813 10 48130
6 Mexico, Manzanillo 2903 8 23224
7 Bolivia, Sucre 3488 8 27904
8 Panama, Colon 59 7 413
9 Uruguay, Montevideo 5469 3 16407
10 Bahamas, Freeport 1957 2 3914
11 Curacao, Willemstad 1216 2 2432
12 Costa Rica, Limon 403 1 403
13 Argentina, Buenos Aires 5339 1 5339
14 Bonaire, Kralendijk 1281 1 1281
Panama, Panama City 379431

Tabell 11. Load Distance — varden for Panama City
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Colombia, Cartagena.

Avstanden fran Cartagena till kundlagen &r presenterade i tabell 12, samt visualiserade i

Figur 6.

Land, Stad Distans (km)

1 Ecuador, Guayaquil 1483
2 Peru, Callao 2505
3 Brazil, Santos 4967
4 Colombia, Cartagena 0
5 Chile, San Antonio 4913
6 Mexico, Manzanillo 3249
7 Bolivia, Sucre 3461
8 Panama, Colon 498
9 Uruguay, Montevideo 5438
10 Bahamas, Freeport 1828
11 Curacao, Willemstad 746
12 Costa Rica, Limon 830
13 Argentina, Buenos Aires 5324
14 Bonaire, Kralendijk 811

Tabell 12. Avstandet mellan Cartagena och kundlagena

............. North
Atlantic
Ocean

th
fic
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Argentina

Figur 6. Avstanden fran Cartagena till kundlagena pa karta. (MapCustomizer)
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Med hjélp av formeln for The Load Distance — tekniken kunde man rékna ut load

distance — vardet for kundldgena och sedan slutliga vérdet for Cartagena, se Tabell 13.

Land, Stad Distans (km) Leveranser (vikt) Load Distance - virde

1 Ecuador, Guayaquil 1483 37 54871
2 Peru, Callao 2505 30 75150
3 Brazil, Santos 4967 24 119208
4 Colombia, Cartagena 0 21 0
5 Chile, San Antonio 4913 10 49130
6 Mexico, Manzanillo 3249 8 25992
7 Bolivia, Sucre 3461 8 27688
8 Panama, Colon 498 7 3486
9 Uruguay, Montevideo 5438 3 16314
10 Bahamas, Freeport 1828 2 3656
11 Curacao, Willemstad 746 2 1492
12 Costa Rica, Limon 830 1 830
13 Argentina, Buenos Aires 5324 1 5324
14 Bonaire, Kralendijk 811 1 811
Colombia, Cartagena 383952

Tabell 13. Load Distance — varden for Cartagena.

9.3 Analys med hjalp av Factor Rating Analysis - metoden

Den tredje analysen utférdes med hjélp av Factor Rating Analysis — metoden, d&r man

viktar och poangsatter olika faktorer eller egenskaper for de mojliga lagena dar facilite-

ten kunde etableras.

For denna understkning valde jag att anvanda poéngen ur LPI (Logistics Performance

Index) undersokningen som gors av The World Bank. LPI &r en ranking som rangordnar

160 lander, pa basis av data som samlats in genom en undersokning dar professionella

logistiker svarar pa fragor gallande de frammande lander dar de ar verksamma. Sex

olika faktorer géllande logistik varderas med poang fran 0.00 till 5.00. Medelvérdet av

dessa podng utgor LPI — indexvardet. (The World Bank, 2017)
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Faktorerna som &r vérderade i LPI undersékningen &r:

- Customs, dvs. effektiviteten och forutsdgbarheten av formaliteter av granskon-
trollorganen, inklusive tullar.

- Infrastructure, dvs. kvaliteten pa handels och transportrelaterad infrastruktur.
Exempelvis hamnar, végar och informationsteknik.

- International Shipments, dvs. enkelheten av att ordna konkurrenskraftiga forsén-
delser.

- Logistics Competence, dvs. kompetensen och kvaliteten hos logistiktjanster,
bland annat transportoperatérer och tullmaklare.

- Tracking and Tracing, dvs. Mdjligheten och palitligheten av att spara sandning-
ar.

- Timeliness, dvs. exaktheten av att leveranserna nar destinationen inom planerad
leveranstid. (The World Bank, 2017)

I denna unders6kning anvandes poédngen for de sex faktorerna for varje land. Faktorer-
na viktades med vikter fran 0.00 till 1.00. Vikterna for faktorerna fick jag genom att in-
tervjua en representant fran Lamor och en fran Corena Group. Vikterna som represen-

tanterna gav till faktorerna &r presenterade i Tabell 14.

Vikt Vikt

Faktor Corena Lamor

Customs 0,7 0,9
Infrastructure 0,7 0,8
International Shipm. 0,85 1
Logistics Competence 0,6 0,85
Tracking and tracing 0,5 0,6
Timeliness 0,75 0,7

Tabell 14. Corenas och Lamors vikter for faktorerna
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Medeltalet for vikterna for faktorerna raknades ut och anvandes som slutlig vikt for fak-

torerna. Dérefter kunde man rékna ut de slutliga podngen for de olika kandidatlanderna.

Tabell 15.
Vikt Medel

Faktor varde uUs Mexico Panama Colombia

Customs 0,80 3,75 2,88 3,13 2,21
Infrastructure 0,75 4,15 2,89 3,28 2,43
International Shipm. 0,93 3,65 3 3,65 2,55
Logistics Competence 0,73 4,01 3,14 3,18 2,67
Tracking and tracing 0,55 4,2 3,4 2,95 2,55
Timeliness 0,73 4,25 3,38 3,74 3,23
Totala viktade poang 17,79 13,84 14,98 11,63

Tabell 15. Factor Rating analys och poangen for de potentiella landerna.
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10 RESULTAT

| detta kapitel kommer resultaten av de olika analyserna att tas upp, och forklaras. Dess-

utom behandlar jag héar var det optimala laget for en logistikhubb enligt analyserna

skulle vara.

10.1 Resultat for analyserna med hjalp av The Center of

Gravity — Metoden (Transportarbete)

“En leverantor — en terminal — flera kunder”

Koordinaterna for tyngdpunkten enligt principen for ”en leverantor — en terminal — flera
kunder” blev 26,618796 , -20,160577. Detta betyder att det optimala laget enligt ana-
lysen skulle befinna sig strax utanfor Kanariedarna, ca 258km vasterut fran Narmaste 6n

El Hierro, se Figur 7.

Barc{glona
Portugal
Espaia
Spain

w20l
Morocco

Sl

O/O e Algeria
)", et
o Lxall

ol

sl

Western
Sahara

(WIEVTYY
Mauritanie
Mauritania

Mali

Sénégal
Dakar@  Senegal

Figur 7. Avstandet frdn det optimala liget, enligt principen for “en leverantor — en ter-
minal — flera kunder”, till den ndrmast én. (Google Maps)

53



| detta fall kan vi konstatera att denna metod inte passade vart mal att analysera det op-
timala laget for en logistikhubb for aktiviteter i Sydamerika, eftersom man med denna
metod réknar ut en tyngdpunkt mellan leverantéren och kunderna. Nu nér leverantorla-
get ar i Finland, med den vikt som motsvarar den totala méangden forsandelser, paverkar
den tyngdpunkten sa drastiskt att punkten blir pa ett lage som inte betjanar foretagets
mal, och laget &r inte heller pa néra avstand fran de lagen foretaget har en uppfattning

om var logistikhubben skall etableras.

”En terminal — flera kunder”

Da vi raknade ut tyngdpunkten enligt principen for “en terminal — flera kunder” fick vi
som resultat koordinaterna: -7,155465 , -65,985043 vilket betyder att enligt denna ana-
lys skulle tyngdpunkten ligga i Amazonas i Brasilien. Eftersom en logistikhubb i Ama-
zonas inte motsvarar foretagets onskemal om laget for dess logistikhubb kan vi bra an-
vanda denna information jamféra den med foretagets onskemal om var logistikhubben
skulle etableras. Avstandet fran tyngdpunkten till de lagen som foretaget har foreslagit
var: Brownsville 5016km, Tampico 4775km, Panama City 2343km och Cartagena
2220km, se figur 8.

United States North
Atlantic
Ocean
Venezuela
Brasil
Brazil
Bolivia
YO L Sout
youth Chile 7 'Uu
acific Atlant
lcean Ocea
Argentina

54



Figur 8. Avstdandet fran det optimala ldget, enligt principen for “en terminal — flera
kunder”, till de ldgen som foretaget har foreslagit. (MapCustomizer)

| detta fall kunde man dra slutsatsen att enligt denna analys skulle det ndrmast optimala
laget for att etablera en logistikhubb vara endera Cartagena i Colombia, eller Panama
City i Panama eftersom de ligger narmast till tyngdpunkten som raknades ut med hjalp

av The Center of Gravity — metoden for en terminal och flera kunder.

10.2 Resultat for analyserna med hjalp av Load-Distance —
tekniken

Da jag analyserade de fyra olika lagen som foretaget hade foreslagit, med hjalp av

Load-Distance — tekniken fick jag som resultat Load-Distance — varden for lagena, se

Figur 9.

Load-Distance - varde

B Load-Distance - varde

724816

680205

379431

Brownsville Tampico Cartagena Panama City

Figur 9. Load-Distance - vardena for landerna presenterade i form av ett stapeldia-

gram.
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Detta tyder pa att Panama City med ett Load-Distance — varde pa 379431 skulle vara det
mest optimala laget for att etablera en logistikhubb, eftersom transportarbetet till kund-
lagena ar minst fran laget med lagsta vardet, medfor det ocksa de lagsta transportkost-

naderna (Prenhall, 2017)

10.3 Resultat for analysen med hjélp av Location Factor-

Rating — metoden

Genom att utfora Factor Rating Analysen pa de lander vilka foretaget har en bild 6ver
var logistikhubben mojligtvis kunde etableras, kom jag fram till Factor Rating — poang

for landerna. Poéngen ar presenterade i Figur 10.

Location Factor-Rating - poangen

M Series 1
17.79
14.98
13.84
11.63
Panama Mexico Colombia

Figur 10. Location Factor-Rating poangen for landerna presenterade i form av ett

stapeldiagram.

Landet med hogsta poang ér enligt analysen det mest passande landet for foretaget att
etablera en logistikhubb i. Ju hogre poang desto battre motsvarar faktorerna gallande
logistik som foretaget har gett vikter at, foretagets onskemal. (Prenhall, 2017) Poéngen

for denna analys visar att det basta laget for foretaget att grunda en logistikhubb skulle
56



vara i USA. Som andra bdsta land Panama, tredje béasta México och fjarde basta Colom-

bia.

10.4 Sammanfattning av resultaten

For varje analys fick jag som resultat olika forslag for det optimala laget:

Genom att utféra The Center of Gravity — metoden for en leverantor — en ter-
minal — flera kunder” vad galler transportarbete, var resultatet ett lage strax utan-
for Spanska Kanariedarna i Atlanten. Enligt metoden for ”en terminal — flera
kunder”, for transportarbete, skulle det optimala laget vara i Amazonas, Brasi-
lien. Om vi tar i beaktande foretagets onskemal, skulle Cartagena i Colombia
vara nadrmast detta lage och Panama City i Panama andra nd&rmast med en skill-
nad pa 123km, medan Tampico och Brownsville befinner sig betydligt langre

borta, 6ver 3000km, fran den utraknade tyngdpunkten.

Enligt The Load-Distance — tekniken skulle det mest optimala l&get vara Panama
City och Cartagena det nast basta. Skillnaden mellan dessa tva var ett Load-
Distance — varde pa 4521. Skillnaden Load-Distance — vardet pa Panama och

Tampico, respektive Brownsville var 300774 och 345385.

Analysen med hjalp av Location Factor Rating — metoden skulle USA med po-
ang pa 17,79 som land vara det basta stéllet for att etablera en logistikhubb. Pa-
nama (14,98) kom pa andra, México (13,84) pa tredje och Colombia (11,63) pa
fjérde plats.

For att sammanfatta resultaten och for att kunna konstatera vilket lage som pa basis av

dessa resultat skulle passa bast for etableringen av en logistikhubb, poéngsatte jag den

sa kallade vinnaren av varje analys med 4, andra plats 3, tredje plats 2 och fjarde plats

med 1 poéng. Saledes &r storsta mojliga poangantal efter alla analyser for ett lage 12

poang.
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Poang

= Panama City, Panama = Cartagena, Colombia = USA, Brownsville = Mexico, Tampico

Figur 11. Fordelningen av poangen fran analyserna.

Da vi inspekterar Figur 11 dar poangen ar sammanfattade, kan vi konstatera att Panama,
med tva poangs skillnad till Cartagena och fyra poangs skillnad till bade Brownsville
och Tampico, skulle vara det mest optimala lage for en logistikhubb for Lamors aktivi-

teter i Sydamerika.

11 DET OPTIMALA LAGET FOR EN LOGISTIKHUBB

Syftet med detta arbete var att géra en utredning som skulle som skulle hjélpa Lamor
Corporation Ab med sitt beslut om var en logistikhubb for deras aktiviteter i sydamerika
skulle etableras. Med hjélp av analyserna i arbetet fick jag fram resultat gallande geo-
grafiskt lage, transportarbete och kvalitativa faktorer som t.ex. infrastruktur vilka enligt
Lumsden (1998) dr viktiga for var det optimala laget for etablering av en terminal, eller
i detta fall logistikhubb, skulle vara.

Med hjalp av de bada analyserna genom The Center of Gravity — metoden fick jag reda

pa var tyngdpunkten alltsd det optimala laget skulle vara gallande transportarbete.
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Transportarbetet &r en viktig och objektiv komponent runt vilken en kvantitativ under-
sOkning for lokalisering av det optimala laget i forsta hand skall tas upp. (Lumsden,
1998. 5.537) Med The Load-Distance — tekniken jamforde jag de ldgen med varann som
foretaget hade foreslagit. Som resultat fran den analysen fick jag reda pa laget med
minsta transportkostnader (Prenhall, 2017).

Ett resultat pa mer kvalitativa faktorer (som t.ex. infrastrukturen och fortullning) fick
jag genom att utféra Location Factor Rating — analysen for de lander déar de potentiella

ldgena &r beldgna.

Genom att sla ihop resultaten fran de enskilda analyserna, kom jag fram till att Panama
City, av de lagen foretaget hade foreslagit, vara det mest optimala lage for en logistik-
hubb for aktiviteter i Sydamerika. Panama rankade hogt i alla tre analyser, vilket tyder
pa att Panama ar passande beldget och har ocksa de andra elementen som foretaget an-
ser vara viktiga gallande etablering, i skick. Panama var ocksa en klar favorit bland folk
pa foretaget, da jag under examensarbetsprocessen diskuterade om saken med mina kol-
legor. De motiverade oftast asikten med att Panama ar optimalt belaget, och att man dar-
ifrdn har ypperliga mojligheter for anvandning av olika transportmedel som t.ex. flyg
och sjofrakt. Manga av asikterna baserade sig pa antaganden, men ocksa i viss man pa

erfarenhet inom transportbranschen.

Da man dryftar kring resultaten man fatt md hjélp av analyserna kan man se att varje
analys gav ett olikt resultat pa fragan var det optimala laget for en hubb skulle vara. En-
ligt Lumsden (1998) &r lokalisering av terminaler en uppgift som paverkas av en stor
mangd faktorer. Eftersom jag i detta arbete anvénde mig av tre analyser, kan man anta
att nagra analyser till inte skulle ha varit till ndgon skada, och skulle mojligen ha gett
mer noggrann information om vilket av lagena som skulle passa bést for etableringen.
Till exempel i en fortsatt studie géllande fragan kunde man anvéanda sig ocksa av mer
ingaende analyser géllande transport-, och lagringskostnader och istallet for att anvanda
sig av “’raka sparet” for strickorna i The Load-Distance — metoden, hellre anvéanda sig

av t.ex. sjovag, mellan de lagen dar sjovdg i verkligheten anvands.

Med hjélp av The Center of Gravity - analyser som har anvants i detta arbete far man

enligt Lumsden (1998) fram endast rekommendationer for ett lampligt geografiskt lage,
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eller vilket lage som skulle passa bast for etablering av en terminal i teorin. Location
Factor Rating — metoden ger fram ett varde pa de kvalitativa faktorerna, men inte nagra
kvantitativa. (Prenhall, 2017) Saledes bér man tanka pa att anvanda resultat fran ana-
lyser som denna, endast som vagledning och tillsammans med andra analyser, fore man

gor ett slutligt beslut om etablering en logistikhubb, terminal eller annan verksamhet.

12 SLUTORD

Som en helhet tycker jag att utredningen av det optimala laget for en logistikhubb for
aktiviteter i Sydamerika for Lamor Corporation Ab gick bra och sjélva examensarbets-
processen var intressant. Genom att anvénda mig av de olika analyserna larde jag mig
hur jag dven i fortsattningen kan anvénda sig av de olika metoderna for att gora lik-
nande utredningar gallande etablering av terminal eller annan verksamhet. Dessutom
kan foretaget lika sa anvanda denna utredning och de analyser jag anvant som exempel i
framtiden. Med hjélp av utredningen kunde jag ge Lamor Corporation viktig informat-
ion géllande var det optimala laget for en logistikhubb skulle vara, och kan anvanda den

information som en del av valprocessen.

Det kommer att vara intressant att se hur utredningen paverkar valprocessen och hur

etableringen kommer att ske i praktiken.
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RIKA UNDER TIDEN 6.2.2012 - 11.1.2018

Row Labels Count of Delivery Country
EC 37
PE 30
BR 24
co 21
CL 10
MX 8
BO 8
PA 7
uy 3
BS 2
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BILAGA 2. KOORDINATERNA FOR DE MEST TRAFFIKERADE
HAMNSTADERNA | KUNDLANDERNA

Ecuador, Guayaquil
Peru, Callao

Brazil, Santos
Colombia, Cartagena
Chile, San Antonio
México, Manzanillo
Bolivia, Sucre
Panama, Colon
Uruguay, Montevideo
Bahamas, Freeport
Curacao, Willemstad
Costa Rica, Limon
Argentina, Buenos Aires

Bonaire, Kralendijk

-2,183333, -79,883333

-12,033333, -77,133333

-23,982228, -46,292606

10,400000, -75,500000

-33,593333, -71,621667

19,052222, -104,315833

-19,033333, -65,250000

9,357222, -79,898611

-34,883611, -56,181944

26,528611, -78,696667

12,100000, -68,933333

9,983333, -83,033333

-34,608333, -58,373056

12,160000, -68,230000

65



BILAGA 3. INTERVJU BLANKETTEN FOR VIKTANDE AV
LOCATION FACTOR RATING — FAKTORERNA

- Customs, dvs. effektiviteten och forutsdgbarheten av formaliteter av granskon-
trollorganen, inklusive tullar. Vikt:

- Infrastructure, dvs. kvaliteten pa handels och transportrelaterad infrastruktur.

Exempelvis hamnar, véagar och informationsteknik. Vikt:

- International Shipments, dvs. enkelheten av att ordna konkurrenskraftiga forsan-
delser. Vikt:

- Logistics Competence, dvs. kompetensen och kvaliteten hos logistiktjanster,
bland annat transportoperatdrer och tullmaklare. Vikt:

- Tracking and Tracing, dvs. Mojligheten och palitligheten av att spara sandning-
ar. Vikt:

- Timeliness, dvs. exaktheten av att leveranserna nar destinationen inom planerad

leveranstid. Vikt:
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BILAGA 4. LOAD DISTANCE KALKYL FOR BROWNSVILLE +

KARTA
Distans Load Distance -

Land, Stad (km) Leveranser (Vikt) varde
1 Ecuador, Guayaquil 3653 37 135161
2 Peru, Callao 4767 30 143010
3 Brazil, Santos 7819 24 187656
4 Colombia, Cartagena 2891 21 60711
5 Chile, San Antonio 7167 10 71670
6 Meéxico, Manzanillo 1032 8 8256
7 Bolivia, Sucre 6096 8 48768
8 Panama, Colon 2616 7 18312
9 Uruguay, Montevideo 8048 3 24144
10 Bahamas, Freeport 3368 2 6736
11 Curacao, Willemstad 3368 2 6736
12 Costa Rica, Limon 2334 1 2334

Argentina, Buenos
13 Aires 7898 1 7898
14 Bonaire, Kralendijk 3424 1 3424
USA, Brownsville 724816
S North
Atlantic
Ocean

uth i

ific Al

2an {

Argentina
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BILAGA 5. LOAD DISTANCE KALKYL FOR TAMPICO + KARTA

Distans Load Distance -
Land, Stad (km) Leveranser (Vikt) varde
1 Ecuador, Guayaquil 3344 37 123728
2 Peru, Callao 4437 30 133110
3 Brazil, Santos 7584 24 182016
4 Colombia, Cartagena 2725 21 57225
5 Chile, San Antonio 6810 10 68100
6 Meéxico, Manzanillo 759 8 6072
7 Bolivia, Sucre 5803 8 46424
8 Panama, Colon 2395 7 16765
9 Uruguay, Montevideo 7736 3 23208
10 Bahamas, Freeport 2004 2 4008
11 Curacao, Willemstad 3274 2 6548
12 Costa Rica, Limon 2087 1 2087
Argentina, Buenos
13 Aires 7580 1 7580
14 Bonaire, Kralendijk 3334 1 3334
México, Tampico 680205
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BILAGA 6. LOAD DISTANCE KALKYL FOR PANAMA CITY +

KARTA
Distans Load Distance -
Land, Stad (km) Leveranser (Vikt) varde
1 Ecuador, Guayaquil 1242 37 45954
2 Peru, Callao 2356 30 70680
3 Brazil, Santos 5145 24 123480
4 Colombia, Cartagena 470 21 9870
5 Chile, San Antonio 4813 10 48130
6 Meéxico, Manzanillo 2903 8 23224
7 Bolivia, Sucre 3488 8 27904
8 Panama, Colon 59 7 413
9 Uruguay, Montevideo 5469 3 16407
10 Bahamas, Freeport 1957 2 3914
11 Curacao, Willemstad 1216 2 2432
12 Costa Rica, Limon 403 1 403
Argentina, Buenos
13 Aires 5339 1 5339
14 Bonaire, Kralendijk 1281 1 1281
Panama, Panama City 379431

Argentina

A

INUIL LI
tlantic
Ocean
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BILAGA 7. LOAD DISTANCE KALKYL FOR CARTAGENA +

KARTA
Load Distance -
Land, Stad Distans (km) Leveranser (vikt) virde
1 Ecuador, Guayaquil 1483 37 54871
2 Peruy, Callao 2505 30 75150
3 Brazil, Santos 4967 24 119208
4 Colombia, Cartagena 0 21 0
5 Chile, San Antonio 4913 10 49130
6 Meéxico, Manzanillo 3249 8 25992
7 Bolivia, Sucre 3461 8 27688
8 Panama, Colon 498 7 3486
9 Uruguay, Montevideo 5438 3 16314
10 Bahamas, Freeport 1828 2 3656
11 Curacao, Willemstad 746 2 1492
12 Costa Rica, Limon 830 1 830
Argentina, Buenos
13 Aires 5324 1 5324
14 Bonaire, Kralendijk 811 1 811
Colombia, Cartagena 383952

70



BILAGA 8. THE CENTER OF GRAVITY KALKYL + KARTA (EN
LEVERANTOR - EN TERMINAL — FLERA KUNDER)

Land och Stad Latitud Longitud Leveranser (Vikt) Viktad Latitud  Viktad Longitud
1 Ecuador, Guayaquil - 2,183333 - 79,883333 37 - 80,783321 - 2955,683321
2 Peru, Callao -12,033333 - 77,133333 30 - 360,999990 - 2313,999990
3 Brazil, Santos -23,982228 - 46,292606 24 - 575,573472 - 1111,022544
4 Colombia, Cartagena 10,400000 - 75,500000 21 218,400000 - 1585,500000
5 Chile, San Antonio -33,593333 - 71,621667 10 - 335,933330 - 716,216670
6 Mexico, Manzanillo 19,052222  -104,315833 8 152,417776 - 834,526664
7 Bolivia, Sucre -19,033333 65,250000 8 - 152,266664 522,000000
8 Panama, Colon 9,357222 - 79,898611 7 65,500554 - 559,290277
9 Uruguay, Montevideo -34,883611 - 56,181944 3 - 104,650833 - 168,545832
10 Bahamas, Freeport 26,528611 - 78,696667 2 53,057222 - 157,393334
11 Curacao, Willemstad 12,100000 - 68,933333 2 24,200000 - 137,866666
12 Costa Rica, Limon 9,983333 - 83,033333 1 9,983333 - 83,033333
13 Argentina, Buenos Aires-34,608333 - 58,373056 1 - 34,608333 - 58,373056
14 Bonaire, Kralendijk 12,160000 - 68,230000 1 12,160000 - 68,230000
Leverantor Finland Porvoo 60,393056 25,663889 155 9 360,923680 3977,902795
Totalt 310 8251,826622 - 6249,778892
Latitud Longitud
Tyngdpunkt= 26,618796 - 20,160577
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BILAGA 9. THE CENTER OF GRAVITY KALKYL + KARTA (EN
TERMINAL — FLERA KUNDER)

Land och Stad Latitud Longitud Leveranser (Vikt) Viktad Latitud Viktad Longitud
1 Ecuador, Guayaquil - 2,183333 - 79,883333 37 - 80,783321 - 2955,683321
2 Peru, Callao - 12,033333 - 77,133333 30 - 360,999990 - 2313,999990
3 Brazil, Santos - 23,982228 - 46,292606 24 - 575573472 - 1111,022544
4 Colombia, Cartagena 10,400000 - 75,500000 21 218,400000 - 1585,500000
5 Chile, San Antonio - 33,593333 - 71,621667 10 - 335933330 - 716,216670
6 Mexico, Manzanillo 19,052222 - 104,315833 8 152,417776 -  834,526664
7 Bolivia, Sucre - 19,033333 65,250000 8 - 152,266664 522,000000
8 Panama, Colon 9,357222 - 79,898611 7 65,500554 -  559,290277
9 Uruguay, Montevideo - 34,883611 - 56,181944 3 - 104,650833 -  168,545832
10 Bahamas, Freeport 26,528611 - 78,696667 2 53,057222 -  157,393334
11 Curacao, Willemstad 12,100000 - 68,933333 2 24,200000 - 137,866666
12 Costa Rica, Limon 9,983333 - 83,033333 1 9,983333 - 83,033333
13 Argentina, Buenos Aires - 34,608333 - 58,373056 1 - 34,608333 - 58,373056
14 Bonaire, Kralendijk 12,160000 - 68,230000 1 12,160000 - 68,230000
155 - 1109,097058 - 10227,681687

Latitud Longitud
Tyngdpunkt= - 7,155465 - 65,985043

CoG Hi Merima, Amazonas, Brazil
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