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Sammanfattning

For att handel av varor mellan olika platser skall kunna dga rum krdvs att varorna kan
transporteras mellan de olika platserna. Over l&nga avstand transporteras varor mer dn ofta
med sjofart fran en hamn till en annan och déribland containersjofart. For att forsta varfor
vissa hamnar anlops men inte andra ar det intressant att stdlla ett antal fragor. Vad avgor
vilka hamnar ett rederi anloper pa en fartygsslinga? Vilka forutsattningar har hamnar att
attrahera direktanlop? Vilka forutsattningar har Skandinavien att attrahera direktanlop till
Sydamerika? Denna studie kommer med syftet att undersdka vad som kravs for att en hamn
skall attrahera direktanlop av oceangdende containerfartyg besvara ovannamnda fragor,
vilka ar studiens fragestallningar.

Denna studie tar med hjalp av tidigare forskning fram en analysmodell vilken i en fallstudie
appliceras pa Goteborgs hamn for att utrona mojligheterna for ett direktanlép av studiens
typfartyg. Genom intervjuer med hamn, rederier, rederiagenter och pa omradet kunniga
personer har den information framkommit vilken sedan filtrerats genom studiens
analysmodell, analyserats och dragits slutsatser av.

De slutsatser studien natt ar att de viktigaste faktorerna vid val av hamn att anlépa pa en
containerfartygsslinga ar tillganglig godsvolym, kostnader, infrastruktur och produktivitet.
Hamnars forutsattningar att attrahera direktanlop ar mer eller mindre en spegelbild av de
viktigaste faktorerna for ett rederi vid val av hamn. Hamnar boér verka for att erbjuda dessa
faktorer. Forutsattningarna Skandinaviska hamnar, specifikt Goteborgs hamn har att
attrahera direktanlop till Sydamerika ar att konsolidera godsvolymer till Goteborg, justera
tarifflaget, verka for en utvecklad infrastruktur samt forbattra produktiviteten.



Definitioner och begrepp

Har forklaras definitioner och begrepp som anvants i studien. Detta for att underlatta for
lasaren men aven for att definiera hur forfattarna tolkat vissa begrepp och vad de innebar i
just denna uppsats.

Bashamn: Stor hamn vilken attraherar stora kvantiteter gods fran ovriga stora hamnar i
varlden vilket sedan distribueras till mindre hamnar i dess naromrade.

BRIC: Forkortning for Brasilien, Ryssland, Indien och China.

Bulk: Oférpackad last

Cykeltid: Tid det tar for ett fartyg att genomféra hela slingan fran start och slut i hemma
hamn.

Deadweight: Fartygets vikt med besattning och forrad.

Direktanlop: Anlop till bashamn med oceangaende fartyg som seglar mellan kontinenter.
Fartygsslinga: Fartygets forbestamda slinga fran forsta hamn till sista hamn.

Feedertrafik: Anlop av hamn med mindre fartyg som skeppar mindre containerkvantiteter
till bashamnar fran vilket direktanlép med oceangdende fartyg gors.

Gross tonnage: Ett fartygs totala inneslutna volym inklusive volymer som inte utgdr
lastutrymme, aven kallat bruttodraktighet.

Inseglingstid: Den tid det tar for fartyg att na hamn fran att det har lamnat 6ppet hav.
ISO-Container: En ISO-Container ar en container med de standardiserade matt. Se TEU.
Konnektivitet: Antalet lankar en nod ar kopplad till. Begreppet beskriver ett natverks
tillganglighet.

Netweight: Vikten av godset som transporteras. Berdknas genom att subtrahera tara-vikt
(godsbehallarens vikt) fran totalvikten.

Oceanlinje: Reguljara fartygsforbindelser 6ver varldshaven

Railport: Jarnvagspendlar som gar till och fran Géteborgs hamn.

Reefer: Gods som behdver kylas, exempelvis livsmedel.

RoRo: Roll on roll of fartyg, transporterar fordon.

SJIOFS: Sjofartsverkets foreskrifter

Slot-tid: Det tidsfonster ett fartyg har da det ar garanterat att bli hanterat vid kaj.

Stand Alone-service: Nar ett rederi ensamt trafikerar en slinga

Tariff: Taxa som debiteras rederier nar de anvander hamn och terminaler

TEU: Twenty-Foot Equivalent Unit, internationell standardmattenhet fér container. Matt: 8
fot * 8 fot * 20 fot.

TFSF: Transportstyrelsens forfattningssamling

Vandtid: Tiden det tar for ett fartyg att angdra hamn, bli lossat, lastat, bli godkant for avgang
och kasta loss.
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1. INLEDNING

| detta kapitel far lasaren en introduktion till arbetet, forskningsproblemet diskuteras samt
att syfte, fragestallningar och avgransningar redogors for.

1.1. Introduktion

Handel dger rum av flera anledningar, daribland att nagon kan tjana pa den. En stor
anledning till att nagon kan tjana pa handel ar skillnad i kostnader. Om det finns en mojlighet
att sdlja en utlandskt producerad vara till ett lagre pris an den inhemskt producerade varan
sa kommer nagon att gora det (Stopford, 2009). For att kunna salja en utlandskt producerad
vara kravs att den transporteras till den marknad dar den skall séljas. Transporten kan ske pa
land, i luften eller 6ver vattnet. | 90 % av fallen, sett till volym, sker transporten med sjofart
(Kommerskollegium, 2012). Detta ar i manga fall ar det mest kostnadseffektiva sattet att
transportera varor da stora oceangdende fartyg transporterar oerhért stora volymer och kan
sla ut kostnaderna pa dessa med en relativt 1dg enhetskostnad som féljd (Cullinane &
Khanna, 1999). Lonsamheten for sjotransporter med stora fartyg okar med avstandet (Ng &
Kee, 2008). Bland Skandinaviens langvdga handelspartners aterfinns bland andra BRIC-
landerna. Till dessa lander finns direktlinjer fran Skandinavien, ndrmare bestamt Goteborg
till alla destinationer utom Brasilien. Av denna anledning ar det intressant att narmare
undersoka mojligheterna att dverbrygga gapet med en direktférbindelse.

Sjotransporter av varor kan besta i bulkgods dar produkten lastas direkt i ett lastutrymme
utan nagon ytterligare forpackning (Transportstyrelsen, 2010). En annan typ av sjotransport
ar den av containeriserat gods vilket innebar att godset lastas i en typ av standardiserad
enhetslastbarare ofta i form av en ISO-container vilken sedan lastas pa fartyget.

Dagens allt lagre transportkostnader per enhet kan till viss del tillskrivas att allt mer gods
stuvas i containrar for att bli mer latthanterligt. Fran nittonhundratalets mitt har varlden
kunnat se en kraftig 6kning av gods transporterat i containrar, fenomenet kallas ofta
containeriseringen och tillskrivs av vissa en stor roll i varldshandelns tillvaxt (World Shipping
Council, 2013). Detta fenomen bygger pa att gods lastas i standardiserade enhetslastbarare
som pa ett smidigt och kostnadseffektivt satt kan lastas om mellan olika transportslag utan
att behova 6ppnas med sdkrare och effektivare transporter som féljd. Omlastningen av
containrar kan ses som en ineffektivitet i transportsystemet da detta ar ett tids- och
kostnadskravande moment pa godsets resa fran avsandare till mottagare. Ett moment som
dock ar nodvandigt da tillrdckliga godsvolymer inte uppnas mellan avsandare och mottagare
for att rattfardiga en direktlinje mellan de tva. Omlastning kan aga rum i en hamn vilken
betjanas av antingen direktanlop, feedertrafik eller bada tva. Ett direktanlop innebar att ett
stort oceangdende fartyg pa en oceangaende fartygsslinga angér hamnen som del av sin
slinga. Feedertrafik karaktariseras av mindre fartyg som samlar ihop och transporterar
containrar fran flera sma hamnar till storre hamnar fran vilka storre fartyg avgar.



Enligt Jensen och Bergqvist (2011) karaktdriseras hamnars kostnadsstruktur av bade
stordriftsfordelar och potentiellt icke atervinningsbara kostnader. Givet detta kommer
hamnar konstant att strdva efter att hantera storre godsvolymer for att uppnad ett
kostnadseffektivare containerfléde. Vikten av direktanlép for en stad eller hamn ar att ett
direktanlop leder till flera direktanlop genom de ytterligare godsvolymerna som ett det
lockar till sig. Genom att uppna tillracklig godsvolym for att attrahera ett direktanlop kan en
hamn uppleva en snobollseffekt dar nagot 6kade godsvolymer leder till ytterligare 6kning av
godsvolymer.

Hur resonerar da en redare nar denne bestdammer huruvida en hamn fortjanar ett
direktanlop av en oceanlinje eller om den skall fortsatta att ha feedertrafik till en hamn stor
nog for direktanlop? Vad gor en hamn attraktiv i redarens 6gon? Detta problematiseras
vidare i problemdiskussionen.

1.2. Problembeskrivning

Det har hitintills konstaterats att sjotransporter spelar en viktig roll i varldshandeln samt att
olika hamnar trafikeras av olika stora fartyg. Lat oss nu fraga oss sjalva varfor detta ar viktigt
att veta men aven viktigt att problematisera och utforska vidare.

Sett till varde transporteras och anlander 96 % av det som importeras till Europa med fartyg.
Moijligheten att skeppa gods i en ateranvandningsbar och standardiserad enhetslastbarare
vilken ar enkel att lasta och lossa medfér sakrare och kostnadseffektivare transporter
(Lumsden, 2012), nagot som gagnar bade transportdr och transportkdpare. Huruvida
containern anlander till alternativt lamnar Sverige med feederfartyg eller direktanlop
paverkar hela logistikkedjan for ett foretag och saledes i slutdnden privatpersoner. Detta da
feedertrafik innebar andra ledtider, kostnader och flexibilitet an direktanlép pa en given
stracka.

For transportkdparen har direktanlép gentemot feedertrafik olika for- och nackdelar vid
exempelvis export fran Sverige. En férdel med direktanlop kan vara lagre fraktkostnad och
nackdel ar den lagre frekvensen pa avgangar. Av denna anledning ar det intressant och
nodvandigt att undersoka vilka faktorer som spelar in nar rederier valjer hamn och
fartygsstorlek att trafikera vald hamn med.

Ur en hamn och dess omgivningsperspektiv ar det hogst relevant att veta om densamma kan
vara aktuell for ett direktanlop och om inte, vad som behover forandras for att hamnen skall
bli det. Detta da en hamns forsta direktanlop kan leda till flera sadana som foljd av de
ytterligare godsvolymer hamnen genom det forsta anlépet attraherar. Genom den dkade
tillgangligheten till fjarran marknader ett direktanlop innebadr, avseende bade
transportkostnad och ledtider kan hamnen erbjuda sina kunder en hégre serviceniva och
uppnar i sin tur storre stordriftsfordelar. Som foljd av 6kningen i godsvolym som hamnen nu



attraherar kan den bli aktuell for ytterligare direktanlop. Hamnen upplever darigenom en
snobollseffekt dar framgang foder framgang. Vidare medfor 6kade volymer i hamnen och en
Okad sysselsattning for dess omland da exempelvis handelshus, logistikaktérer mm. valjer att
lokalisera i narheten av den. Vidare gagnas regionens foretag och dess invanare av de
relativt lagre transportpriserna och saledes lagre priserna for konsumenten direktanlop
innebdr. Regionens exporterande foretag blir konkurrenskraftigare och gods som importeras
blir billigare for slutkonsumenten (Jensen & Bergqvist, 2011).

Efter att ha last ovanstaende resonemang bor ldasaren inse hur viktigt det ar for en hamn att
attrahera direktanlop/storre godsvolymer. Det ar darfor hogst intressant att klargora vilka
krav en hamn maste uppfylla for att vara aktuell for direktanlop samt hur rederier resonerar
vid val av hamnar och upplagget av sina fartygsslingor. Hari finner gruppen sitt
forskningsproblem.

1.3. Syfte och fragestillningar
Nedan redogors for syftet med studien samt vad den skall besvara, dess fragestallningar.

Syfte:
Att undersoka vad som kravs for att en hamn skall attrahera direktanlép av oceangaende
containerfartyg.

For att kunna undersoka detta krdvs en forstaelse for hur rederier arbetar med upplagget av
fartygsslingor varfér daven detta kommer studeras.

Fragestallningar:
1. Vad avgor vilka hamnar ett rederi anldper pa en fartygsslinga?
2. Vilka forutsattningar har hamnar att attrahera direktanlép?
3. Vilka forutsattningar har Skandinavien att attrahera direktanl6p till Sydamerika?

Med forutsattningar avses saval tekniska som volymmassiga och strategiska faktorer som i
vissa fall ar rederispecifika vilka en hamn maste uppfylla fér att kunna attrahera ett
direktanlop. Strategiska faktorer kan vara hur val hamnen passar in pa en fartygsslinga eller
var dess kunder ar lokaliserade. Ordet forutsattningar kan i sammanhanget ersattas med
mojligheter. | vissa fall har en hamn inte goda férutsattningar att attrahera direktanlop i
vilket fall forutsattningar kan tolkas som majligheten att battra pa hamnens forutsattningar.

1.4. Avgransningar
For att mojliggora studien har foljande 6vergripande avgransningar gjorts.



Geografiska avgransningar

De geografiska omraden som studeras ar Skandinavien och Sydamerika samt handeln dem
emellan. Med handel avses bade export och import till och fran de bada omradena. Som
referenspunkt i Skandinavien anvands Goéteborgs hamn, vilken ar den stérsta hamnen i
Skandinavien.

Transportrelaterade avgransningar

Det ar endast sjotransport som ar relevant i denna uppsats, gods som fraktas med hjalp av
containrar pa containerfartyg. Ingen annan typ av fraktalternativ kommer att undersokas da
studien inriktar sig pa en marknadsanalys for moéjligheterna for ett direktanlop.

1.5. Disposition

Denna uppsats ar uppdelad i sex kapitel, for att pa ett tydligt satt besvara studiens syfte och
fragestallningar stélls de upp var for sig. Studien borjar med att redogora for bakgrunden till
studien och problematiken som ligger till grund for uppsatsen. Vidare presenteras syfte och
fragestallningar samt avgransningar. | del tva redovisas vilka metoder som anvants i studien
och pa vilket satt data och information behandlats for att kunna besvara syfte och
fragestallningar pa ett tillfredstallande satt. Efter det foljer ett teoriavsnitt dar en relevant
referensram byggts upp kring tidigare forskning inom amnet. Har presenteras de teorier som
studien utgar ifran. Resultat fran intervjuer och fran egna efterforskningar redogors for i del
fyra. | kapitel fem analyseras resultat och empiri tillsammans med utvalda teorierna for att
knytas ihop i kapitel sex med en slutsats.



2. METOD OCH TILLVAGAGANGSSATT

| detta kapitel beskrivs genomférandet studien, vilket tillvdgagangssatt som nyttjats vid
insamlande och bearbetning av litteratur och empiri redogors daven for. Vidare diskuteras
studiens tillforlitlighet och en diskussion kring kallkritik fors.

2.1. Metodval

En vetenskaplig studie kan skrivas utifran tva olika synsatt, den positivistiska eller den
hermeneutiska genren. Dock ar det viktigt att inte fastna i en diskussion om vilken som ar
den basta genren for uppsatsen menar (Ekengren & Hinnfors, 2012), manga ganger sa
anvander sig forskaren av en medelvdg av dem bada. Inom den positivistiska laran sdker
forskaren efter en hardare, mer stabil kunskap som gar att géra en hypotes av for att kunna
bekrafta eller forkasta densamma (Stukat, 2011). Har anvands matbara och objektiva data,
resultaten ska kunna generaliseras och galla for mer dn endast ett undersdkningsomrade. De
metoder som anvands ska vara kvantitativa och standardiserade sa de gar att bruka pa flera
objekt och vara enkla att sammanstalla (Ekengren & Hinnfors, 2012). Det andra synsattet ar
den hermeneutiska genren som, i motsats till det positivistiska, inte soker efter siakerhet i
kunskapen, genren nyttjar ett mer 6ppet och tolkningsbart forhallningssatt. Inom denna lara
utgar forskaren fran egna tolkningar och forstaelse och forsdker alltsa inte generalisera utan
tonvikten laggs pa att kunna se helheten i studien (Stukat, 2011).

Ett kvalitativt metodval ar den metod som passar ihop med den hermeneutiska laran. Det ar
inte lika standardiserat eller hart som den kvantitativa undersokningen ar utan éppnare och
mer tolkningsbart. Kvalitativa studier ger stérre utrymme, an kvantitativa studier, for
djupgdende intervjuer eller semi och halvstrukturerade intervjuer. Kvantitativa studier ar
objektiva, de bortser fran forskarens egna erfarenheter och intressen. En kvantitativ studie
skall vara generaliserbar, standardiserad och replikerbar, det ar viktigt att alla observationer,
intervjuer och enkéater betraktas pa ett objektivt synsadtt och inte aterspeglar forskarens
tankar (Stukat, 2011). Enligt Ekengren & Hinnfors(2012) kan det vara problematiskt att skilja
pa kvalitativa och kvantitativa studier. Ofta anvander forskare kvalitativa metoder for att
analysera kvantitativa resultat och i kvalitativa studier forekommer kvantitativa termer. Det
finns ett flertal forskare som anser att vetenskapen drar fordel av att inte lata densamma
fastna i olika fack. Feyerabend (1978) menar att det kan vara bra att tillampa
metodpluralism, detta for att lata uppsatsen utvecklas utan att vara beroende av vilken
metod som anvands. Mycket kritik riktas mot kvalitativa metoder da de ar fargade av vad
forskarna sjalva anser vara relevant och viktigt. Det ar dven svart att replikera en kvalitativ
slutsats eftersom den &r beroende av forskarens egna synpunkter (Stukat, 2011).

De metoder som kommer att anvandas i denna studie ar till storsta delen kvalitativa studier
ur ett hermeneutiskt synsatt. Detta ar for att det ger ett 6ppnare och mer tolkningsbart
resultat. Aven om detta ir ett mer svardefinierat sitt att arbeta pa sa limpar det sig mer for
denna studie dn vad ett positivistiskt synsatt skulle gora.
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2.2. Litteraturstudier

Genom att utforligt granska och ga igenom olika typer av litteratur formar forskarna en
tydlig bild av redan existerande forskning. Detta gors for att kunna hitta relevanta fakta och
teorier som kan tillampas i denna uppsats for att pa ett tydligt och grundligt tillvagagangssatt
dra slutsatser. Det gors aven for att lagga en noggrann grund till studiens teoretiska
referensram.

| denna uppsats behovs en tydlig teoretisk referensram vilket satter krav pa insamlandet av
teori och pa vilken typ av litteraturkallor som anvands. Det finns tva specifika typer av kallor,
primara och sekundara kallor. Primara kallor ar mest anvandbart, dessa innefattar bland
annat vetenskapliga skrifter vilket ar att foredra nar akademiska uppsatser skrivs. Sekundara
kallor ar aven de viktiga vid insamlandet av information, speciellt eftersom primara kallor
inte alltid finns tillgangliga av olika anledningar. Sekundara kallor behdver ofta granskas
extra noga om man jamfor med primara kallor som i regel redan blivit granskade av experter
innan de publicerats. | denna studie ar primara kallor intervjuer som forskarna sjilva
genomfort. Till sekundara kdllor hor bland annat elektroniska databaser, uppslagsverk,
internetsidor, foretags beskrivningar, arsredovisningar etc. En sekundar kalla ar alltid
underordnad en primar kalla eftersom en sekundar kalla ofta har blivit berattad i andra hand
och darmed inte ar lika trovardig som en primar kalla. En sekundar kalla en ar kalla som
forfattaren sjalv har last for ett sedan tolka i sin studie (Odén & Thurén, 2013).

2.2.1. Kallkritik
Det ar viktigt att som forfattare forhalla sig kritiskt till vilka kdllor som anvands och vilken

standard dessa haller (Stukat, 2011). Genom att anvanda sig av ett kallkritiskt sinne gor
forfattarna en medveten bedémning om vad som ar trovardigt och vad som faktiskt gar att
anvanda av den information som anvands i studien. Det forsta steget i att utvardera en kallas
trovardighet ar att bedéma dktheten hos kallan, vem som ar upphovsman till informationen
och om kallan ar riktig. | en berattande kalla finns tre kriterier som bor tas hansyn till,
tidskriteriet, beroendekriteriet och tendenskriteriet. Inom tidskriteriet ar tiden avgorande, ju
narmre i tiden datumet for utgivandet ligger desto hogre trovardighet har informationen. |
beroendekriteriet ar det hur beroende en kalla ar av en annan kélla som vasentligt, alltsa har
en kalla hogre tillforlitlighet om den inte ar beroende av en annan kalla. For att uppfylla
tendenskriteriet bor kdllan ha en neutral instéllning till amnet, om forfattaren till kallan ar
paverkad av egna intressen kan detta forvranga den fardiga informationen for att tillgodose
ett eget intresse (Odén & Thurén, 2013). Da flera av intervjuobjekten for denna studie valde
att vara anonyma bor det ifragasattas hur val de uppfyller tendenskriteriet. Detta da
uttalanden som gjorts inte kan sparas till berérd person och personen darfor inte heller kan
hallas ansvarig for samma uttalande. Radande situation kan potentiellt utnyttjas utav
anonyma intervjuobjekt for att forvranga en verklig bild sa den passar objektets egen
agenda.



2.3. Reliabilitet, validitet och objektivitet

Reliabilitet innebar hur tillforlitlig en studie ar, har mats hur noga en studie ar utfoérd. En
studie som har hog reliabilitet kan upprepas och fa samma resultat varje gang (Stukat, 2011).
Reliabilitet anvands for at kunna genomfora samma studie igen, men ocksa for at se till att
halla nere fel i studien. Det ar viktigt att dokumentera det som gjorts under studiens gang for
att kunna goéra samma fallstudie en gang till (Yin, 2006). Denna studie ar reliabel pa det vis
att forfattarna dokumenterat vad de gjort genom arbetets gang. Intervjufragor och
tillvdgagangssattet under intervjuerna ar dokumenterade sa att det gar att genomfora
samma studie igen.

Validitet @ andra sidan handlar om studiens relevans, genom att undersoka en studies
relevans visas hur val studien har undersokt det den ska undersoka (Stukat, 2011). Denna
studie har som mal att undersdka mojligheterna for en hamn att attrahera direktanlép och
vilka kriterier en hamn bor ha for att attrahera direktanlop. Detta anser forfattarna att de
har natt tack vare intervjuer av sakkunniga och studier av tidigare teorier. Dessa
intervjupersoner har valts ut da de har en hég sakkunnighet inom branschen, de har en hog
position och en god 6verblick éver industrin. De tidigare studier som har valts att studera har
valts da de har en hog relevans da de har behandlat en amnet och ar skrivna av forskare som
ar aktiva inom branschen. Denna kombination ger studien en bra validitet.

Med objektivitet menar Hermerén (2013) med den vilken saklighet och hur opartiska
forfattarna har varit nar de har utfort studien. Det finns tre typer av karakteristiska brister,
den forsta ar att studien innehaller sakliga fel, sdasom en alltfor ensidig teoretisk grund, samt
inkonsekvenser. Den andra bristen ar att forfattarna har haft starka varderingar som
paverkar utkomsten av studien den tredje och sista ar da studien gynnas av de tva tidigare
bristerna. Total objektivitet ar alltid svar att uppna fast det ar av vikt att hela tiden
efterstrava objektivitet (Hermerén, 2013).

| denna studie ar det viktigt att forfattarna haller sig objektiva da denna fallstudie utfors i
samarbete med Goteborgs Hamn, och inte ska paverkas for mycket av vad Goteborgs Hamn
vill ha ut av studien. Utan halla sig objektiva och se till vad syftet med studien dr. Genom att
halla sig objektiva till fallstudien, kan forfattarna utféra studien ur bade ett rederis och ut en
hamns perspektiv. Sa dven om studien utfoérs pa uppdrag av Géteborgs Hamn har férfattarna
valt att halla sig objektiva till amnet och darmed inte framstallt till fordel fér nagon utav
parterna.

2.4. Fallstudie

Denna studie kommer att bli fallstudie som ar gjord tillsammans med Goéteborgs hamn. En
fallstudie ar en studie som gors Over ett samtida problem dar inte endast en typ av metod
anvands utan flera blandas for att na framgang (Yin, 2009). Ofta nar en fallstudie genomférs
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ar det for att kartlagga en viss organisation, en individ eller grupp, det ar svart att dra
generella slutsatser fran en fallstudie utan blir manga ganger endast for fallet i fraga (Ne,
2013).

Det samtida forskningsproblemet i denna studie ar hur en hamn arbetar for att locka till sig
direktanlop. Samt vilka kriterier en hamn bor uppfylla for att gora sig sa attraktiva som
mojligt for direktanlép. Genom att studera tidigare forskning och intervjua redare och hamn
for att fa deras perspektiv, utrons vad som é&r relevant och viktigt. Denna fallstudie ar
relevant da det uppstar nya situationer pa marknaden och daven inom hamnindustrin, vilket
gor det aktuellt att se pa hur en hamn gor for att anpassa sig och utveckla sin stallning i
branschen. Alltsa dr denna fallstudie till for att kartldgga en organisations majligheter att
utveckla sina marknader samt hur de kan arbeta med den utvecklingen. Aven om det ar svart
att generalisera fallstudier har forfattarna forsokt att ta fram en analys modell som inte
enbart kan anvandas i denna studie utan ocksa for att undersdka andra typer av studier. Och
darmed gora fallstudien lite mer generaliserbar och darmed ocksa lite mer jamforbar med
andra studier.

2.5. Intervju

Det empiriska materialet kommer delvis besta av intervjuer som gjorts med strategiskt
utvalda personer, alltsa personer som moter denna typ av fragor i sitt arbete. Och delvis av
empiriska undersokningar dar forfattarna sjalva hittar relevant information. Det finns manga
olika satt att utfora intervjuer pa, kvantitativt eller kvalitativt och inom dessa finns det
ytterligare satt pa vilka intervjuer kan genomforas. For att fa ut sa mycket information som
moijligt fran de genomférda intervjuerna har forfattarna valt att fokusera pa en kvalitativ
intervjutyp.  Kvantitativa intervjuer utférs genom att anvanda till exempel
surveyundersokningar (Ekengren & Hinnfors, 2012) eller genom strukturerade
forskningsintervjuer (Stukat, 2011). Den intervjutyp som kommer att anvandas i denna
studie ar semi- eller halvstrukturerade intervjuer da denna typ av intervjuer ger en storre
moijlighet till att stalla fria fragor och féljdfragor mellan intervjuaren och respondenten. |
semi- och halvstrukturerade intervjuer sa foljer intervjuarna en guide infor varje intervju
som de anvands under varje intervju som genomfors. Denna foljs sedan samtidigt som
intervjuarna kan stalla foljdfragor (Kvale & Brinkmann, 2009). Det kommer ocksa att vara en
informantintervju snarare an en respondentintervju vilken férst och framst ar intresserad av
manniskan och dess uppfattning om ting. En informantintervju a andra sidan ar en mer
strategisk typ av intervju dar “ratt” personer som har nara till vasentlig information valjs. Det
ar viktigt att ha i atanke att denna typ av intervjuer &r svara att gora generella
uppskattningar av stora populationer genom (Ekengren & Hinnfors, 2012), den &r ocksa svar
att géra om och da fa samma resultat som innan eftersom resultaten ar beroende av vem
som intervjuar och den som blir intervjuad (Stukat, 2011).



De som kommer att intervjuas ar personer fran olika rederier samt fran hamnen for att
kunna besvara de fragestallningar som studien grundar sig pa. Eftersom studien ar ur bade
redarens och hamnens perspektiv ar det relevant att fa information fran bada branscherna.
Alltsa har forfattarna valt att anvanda sig av informantintervjuer som ar semistrukturerade.
Da denna fallstudie inriktar sig pa Goteborgs hamn ar det harifran som hamnens perspektiv
kommer att hdamtas. De rederier och personer som blivit intervjuade i denna studie har alla
valt att vara anonyma. Forfattarna har valt att bendmna intervjuade personer, som valt att
vara anonyma, som person A, person B etc. Detta ar for att det intervjupersonerna valt att
vara anonyma, och for att de inte pa nagot vis ska ga att faststalla vem som har sagt vad.



3. TEORETISK REFERENSRAM

| detta stycke aterfinns tidigare forskning pa omradet som gruppen finner relevant och skall
utga fran/foérhalla sig till under arbetets gang.

3.1. Global handel

Enligt Stopford (2009) ager handel rum darfor att nagon tjanar pa den. En stor anledning till
detta ar att kostnader for exempelvis produktion skiljer sig mellan olika platser. En annan
anledning ar produktdifferentiering som férekommer marknader emellan. Om en vara som
produceras i en region kan sadljas till ett hogre pris i en annan region och
transportkostnaderna inte adter upp lonsamheten sa kommer den sédljas i den andra
regionen(Stopford, 2009). Vad handel behover for att vara fordelaktig ar ojamnt fordelade
ekonomiska resurser platser emellan. For att kunna salja varan i en annan region kravs en
transport fran den region dar produktion av varan sker till regionen dar den skall saljas.
Transporten kan ske pa land, i luften eller 6ver vattnet beroende pa geografiska barriarer,
varans varde och émtalighet.

Regions

- Europe

= North America

- Asia Pacific excluding Japan

- Latin Ammerica and Caribbean

Figur 1 Prognostiserade regionala handelsmonster(2020). Killa: Ernst & Young (2013)

| figur 1 visas prognostiserade handelsmonster for 2020. Figuren visar férandringar i den
globala handeln, bade handel regioner emellan och handel inom regioner. Figuren visar att
den storsta tillvaxten i den globala handeln kommer ske i regionerna Asien och Oceanien.
Detta kan delvis tillskrivas den relativt lagre kostnaden for arbetskraft i kombination med
god teknologi (Ernst & Young, 2013). Vidare visar figuren pa en 6kning av export fran Europa
till Sydamerika och Karibien med 7,9 %. Aven importen fran Sydamerika och Karibien till
Europa spds 6ka med nagot blygsammare 7,4 %.
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3.2. Container

En container avser en enhetslastbdarare som kan ta diverse olika former. Dess anvandning
kan sparas sd langt bak som till 1792 i England dar boxar liknande dagens containrar
anvandes. Den moderna containern antas dock ha sitt ursprung i 1950-talets USA dar
lastbilstransportoren Malcolm P. McLean insag att det skulle ga enklare och snabbare att
lyfta 6ver sjalva lastbararen pa en angbat an att lasta ur innehallet och lyfta pa allt var for sig
(World Shipping Council, 2013).

Det finns manga anledningar till varfér containerisering av gods ar fordelaktigt varav en ar
att det forenklar forflyttning av gods mellan olika transportmedel (Lumsden, 2012). Vidare ar
containern atervinningsbar och staplingsbar da den skall kunna cirkulera i ett Oppet
internationellt transportsystem. For att detta skall vara maojligt och fér att samma container
enkelt och smidigt skall kunna hanteras pa olika platser ar de standardiserade. Dessa
containrar kallas 1SO-containrar och finns i olika dimensioner av vilka de vanligast
forekommande ar 20 fot (TEU, Twenty Foot Equivalent Unit) och 40 fot
(FEU/sjofartscontainer). Tjugofotscontainern anvidnds ofta som mattstock avseende
exempelvis ett containerfartygs lastkapacitet (Lumsden, 2012).

Figur 2 Exempel pa 20-fots 1ISO-standard container. Killa: www.dimensionsinfo.com.

1990 fanns det, omrdknat till TEU, 6 375 000 containrar i rorelse i varldshandeln. Tjugo ar
senare, ar 2009 var motsvarande siffra 27 135 000 och en prognos for den fortsatta
utvecklingen sager att det 2015 kommer finnas uppskattningsvis 37 335 000 containrar.
Bortsett 2009 har antalet containrar vuxit arligen de senaste tjugo aren. | juni 2012
uppskattades containerflottans sammanlagda kapacitet uppga till 16 050 206 TEU, fordelat
pa 4 954 fartyg (World Shipping Council, 2010).
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3.3. Containergods

Mot slutet av 2000-talet transporterades ungefar 90 % av gods i varldshandeln med
container (Mayo & Nohria, 2003). Som féljd av containerns utférande och dess manga olika
varianter kan man transportera manga olika typer av gods i en container (Lumsden, 2012).
Gods som vanligen transporteras i container ar relativt hogvardigt gods, exempelvis:
Konsumentprodukter (klader, hushallsprodukter mm.)

e Mobler
e Textilier
e Bildelar

e Jarn och stal

e Leksaker

e Kylprodukter (frukt, kott mm.)

e Projektlast (utrustning for gruvdrift mm.)

Obalanser i containerflodet mellan platser kan gora att lagvardigt gods som vanligtvis inte ar
varda att containerisera faktiskt lastas i container da containerfartyget har stor overflodig
kapacitet pa vissa strackor (Stopford, 2009).

3.4. Typfartyg

Nedan beskrivs kortfattat tva av de fartygstyper vilka trafikerar slingor mellan norra Europa
och Sydamerikas ostkust. De tillhor olika rederier och syftet med beskrivningen ar att ge en
bakgrund till de fartygstyper som kan vara aktuella foér direktanlop i nasta kapitels fallstudie.

Typfartyg 1

Maersk Lavras ar ett containerfartyg som fardigstalldes 2011/2010 och seglar under Hong
Kong-flagg. Maxkapacitet ar 7450 TEU, hon &r 299,90 meter lang, 45,20 meter bred och har
ett djupgaende pa 13 meter. Hennes gross tonnage ar 88 237 ton och deadweight 94 267
ton (Containership-info, 2012).

Typfartyg 2

Hamburg Sid Santa Clara ar ett containerfartyg som fardigstalldes 2010 och seglar under
tysk flagg. Maxkapacitet ar 7100 TEU. Vid fullastade containrar har hon en kapacitet pa 5450
TEU. Hon ar 299 meter lang, 43,20 meter bred och har ett djupgaende pa 13 meter. Gross
tonnage for Santa Clara ar 80 000 ton och deadweight pa 90 000 ton (Containership-info,
2012).

3.5. Exempel pa fartygsslinga

Figur 3 nedan visar ett exempel pa hur en fartygsslinga mellan norra Europa och
Sydamerikas ostkust kan se ut. Slingan ifraga har en ungefarlig cykeltid pa 49 dagar och
trafikeras av sju fartyg vilka alla har en kapacitet pa 7 100 TEU vardera.
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Pa exempelslingan i figur 3 trafikerar fartygen slingans hamnar i féljande ordning: Rotterdam
— Tilbury — Bremerhaven — Antwerpen — Le Havre — Sepetiba — Santos — Buenos Aires —
Montevideo — Rio Grande — Itapoa — Santos — Tangier.

Figur 3 Exempel pa containerslinga, CSAV Euroatlan La Plata Express Kalla: CSAV, 2007

Pa exempelslingan i figur 4 trafikerar fartygen slingans hamnar i féljande ordning:
Antwerpen — Rotterdam — Bremerhaven — Le Havre — Rio de Janeiro — Santos — Rio Grande —
Navegantes — Santos — Itaguai(Sepetiba).

Antal anlépshamnar pa olika slingor kan variera med vilka hamnar som anléps samt vilken
typ av fartyg som trafikerar slingan.
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Figur 4 Exempel pa containerslinga, Maersk SAMEX Southbound Killa: Maersk, 2013

3.6. Konkurrenssituationen inom hamnindustrin

Att konkurrera inom hamnbranschen kan vara svart. Notteboom & Rodrigue(2012) menar
att det gar att jamfora terminaloperatorerna med handelsbranschen pa sattet de utvecklas.
Det gar snabbt och konkurrensen ar hard. Just nar det kommer till hamnar som hanterar
containeriserat gods menar Zondag, et al.(2010) att den branschen ar utsatt for mycket hog
konkurrens. Hamnar borjar bli en allt storre del av den logistiska kedjan vilket gor att det ar
en hogre press att tillhandahalla god service, en effektiv hantering av gods och kunder samt
en funktionsduglig infrastruktur. Aven tillgdngen till inlandet och tillgdngligheten i hamnen
spelar en allt storre roll for rederierna (Zondag, et al.,2010). De hamnar som redan idag har
fordelar har som regel gjort stora investeringar for att differentiera sig fran andra hamnar.
Det ar svart for terminaler att hitta satt att fordelaktigt konkurrera pa nar en stor del av
maskinerna kommer fran samma leverantorer (Notteboom & Rodrigue, 2012). Det ar
saledes snarare processer an teknik dessa konkurrerar med.

| manga fall vantar hamnoperatorerna ut varandra for att se vad konkurrerande hamnar gor
for investeringar, i fallet Busan och Shanghai (Anderson, et al.,2008) beskrivs vilka
resonemang som kan foras infor beslut géllande stora investeringar. Om den ena hamnen, i
detta fall Shanghai, bestammer sig for att gora en stor investering hur ska narmast liggande
hamn, i detta fall hamnen i Busan, gora? Ifall bada hamnarna investerar vinner ingen av
hamnarna férdelar av investeringen forutsatt att de gér samma investering under samma
forhallanden. Notteboom & Rodrigue (2011) menar att hamnar vinner konkurrensfordelar
nar de gor forbattringar som ar svara att harma, som gér hamnen unik. Aven Zondag, et al.
(2010) finner att hamnar gor stora investeringar i infrastrukturen for att kunna attrahera
storre container fartyg och pa det viset fa en stérre marknadsdel. Anderson, et al. (2008)
havdar att ett bra satt for hamnar att konkurrera pa ar genom att dela in marknaden i
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segment for att sedan gora investeringar for att anpassa sig till denna marknad, ett satt att
gora sig unik pa. Att vara unik racker dock inte, da alla hamnar ofta far utrustning fran
samma leverantorer och anvander samma typ av teknologi (Notteboom & Rodrigue, 2012)
sa hanger det mycket pa hamnen i sig och hur den fungerar, dess processer.

Grosso & Monteiro (2011) har sammanstallt viktiga kriterier géllande vad speditorer anser
att hamnar konkurrerar utifran, dessa ar hur mycket gods som hanteras, anlaggningen,
lokaliseringen, servicenivan och kostnader. Det som i slutdndan skiljer hamnar fran varandra
ar hur de hanterar tillgangen till inlandet, effektivitet i den egna hamnen och vad de gor for
att komma vidare i utvecklingen (Notteboom & Rodrigue, 2012). Om en hamn har tillgang till
ett vialutvecklat transportnat till och fran hamnen kan detta hdja konkurrenskraften
betydligt. Nar hamnen blir en allt storre del av den logistiska kedjan spelar daven kostnaderna
for att anvanda inlandstransporter en allt viktigare roll. Bland annat har hamnarna i
Antwerpen och Rotterdam tillsammans med respektive regering gjort investeringar i att
utveckla inlandstransporter (Zondag, et al.,2010). En hamn, som inte bara ar en port ut fran
terminalen och dess marknad till resten av varlden, utan dven ar ett nav dar omlastning sker
for vidare transport kan ge hamnen en stoérre konkurrenskraft (OECD/ITF, 2008). Vidare ar
det viktigt att poangtera att hamnar tenderar att sprida ut sig. Hamnar har inte egna
omraden som de betjanar utan stora hamnars upptagningsomrade Overlappar i allt stérre
grad varandra(Zondag, et al.,2010).. De hamnar som bast kan tillgodose kunderna behov ar
beroende av flera andra faktorer som kommer att diskuteras i kommande avsnitt.

3.7. Direktanlop eller feedertrafik

Sjofart, precis som andra typer av transport maste kopplas ihop sa att manga lankar
tillsammans kan bilda ett transportnatverk. Natverket kan bilda ett linjesystem vilket bygger
pa att fartyg avgar och anloper bestamda hamnar med fasta frekvenser. Linjesystemet
bygger pa att stora oceangdende fartyg lastar och lossar sitt gods i ett antal bashamnar
utefter sin slinga. | bashamnen lastas sedan gods som skall transporteras vidare ut i
natverkets periferi om till mindre fartyg, sa kallade feederfartyg. De sma fartygen
transporterar ut godset genom néatverket och lastar pa destinationen pa gods som skall till
bashamnen dar det kan konsolideras vilket mojliggor hog frekvens pa de transkontinentala
transporterna (Lumsden, 2006).

Enligt Chen och Zhang (2008) viljs oftast stora hamnar som bashamnar(hub) i ovanndmnd
typ av hub and spoke-natverk pa grundval av dess geografiska lage och efterfragan pa
sjotransporter for gods. Dessa hamnar utgor naven i transportnatverken genom vilka stora
godsvolymer passerar. Mellan naven fraktas godset pa relativt stora containerfartyg
samtidigt som de mindre hamnarna ansluts till ndtverket med relativt sma fartyg vilka matar
bashamnarna med godsvolymer, feedertrafik. De hamnar som inte ar bashamnar i systemet
blir analogt feederhamnar(spoke). Genom att konsolidera stora mangder gods i bashamnen
kan flodesekonomier uppnas. Nackdelen med detta upplagg ar att i takt med att den
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genomsnittliga fraktkostnaden per TEU minskar mellan bashamnar sa 6kar den totalt sett for
gods med ursprung i natverkets periferi da detta maste passera genom bashamnen. Féljden
blir att godset far en langre transportstracka, langre transporttid, extra hamnavgifter samt
fler lastningar och lossningar.

For ett oceangdende fartyg minskar transportkostnaden per enhet da storleken pa fartyget
Okar pa en given stracka (Cullinane & Khanna, 1999). Ng och Kee (2008) undersokte optimal
storlek pa feederfartyg i Sydostasien och kom fram till att pa kortare
strackor(feederstrackor) ats de skalfordelar ett storre fartyg medfér upp av bland annat
faktumet att fartygen ligger i hamn en stor del av tiden. Givet relationen mellan
transportkostnadsbesparingar, fartygsstorlek och transporterad stracka fastslar Chen och
Zhang(2008) att effektiviteten som helhet pa en given transport till syvende och sist bestams
av den totala tiden det tar att genomfora transporten.

For att finna den TEU-volym vid vilken det |0nar sig for ett rederi att 6verga fran feedertrafik
till direktanlop av oceangaende fartyg pa en striacka behdver man jamfora kostnadsbilden
for de tva olika fartygen. En forenkling av kommande stycke aterfinns efter detsamma. Enligt
Baird (2006) behover man veta totalkostnaden(kapitalkostnad, driftkostnad, branslekostnad)
per dag for det storre fartyget att avvika fran sin befintliga slinga for att anlopa ytterligare en
hamn. Vidare behover man veta totalkostnaden(kapitalkostnad, driftkostnad,
branslekostnad) per dag for det mindre fartyget att trafikera strackan mellan bas- och
feederhamnen (Bergqvist & Jensen, 2011). Respektive fartygs totalkostnad multipliceras
med summan av transporttiden och tiden i hamn(vandtid). Till dessa produkter adderas de
extra kostnader(lots-, hamn-, farledsavgift mm.) respektive fartyg adrar sig som féljd av att
trafikera strackan. Den totala summan av det oceangdende fartygets kostnader divideras
sedan med motsvarande summa for feederfartyget och kvoten visar hur manga ganger
feederfartyget kan fardas fram och tillbaka innan det blir mer I6nsamt att istallet anlopa
feederhamnen ifraga med det oceangdende fartyget. For att fa reda pa vilken TEU-volym
detta innebar multipliceras ovannamnda kvot med feederfartygets TEU-kapacitet.

Stort fartyg: (Totalkostnad per dag for att avvika * Vandtid) + Extrakostnader = A

Litet Fartyg: (Totalkostnad bashamn-feederhamn * Vandtid) + Extrakostnader =B

A/B= Antal ganger feederfartyg kan fardas strackan innan det blir Idnsamt att anlopa med
oceangaende fartyg.

Jensen & Bergqvist (2011) undersokte vardet av direktanlop av transoceangaende
containerfartyg i norra Europa och fann att givet att tillrackliga godsvolymer fanns att tillga
sa fanns det stora kostnadsbesparingar att vinna med direktanlép. De fann i sin fallstudie pa
Goteborgs hamn att med en godsvolym, fran Goteborg till destinationshamnen, pa mellan
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962 och 1730 TEU per vecka blir det lI6nsamt att istdllet for feedertrafik anlépa med
transoceangaende fartyg. Detta innebar godsvolymer i spannet 50 024-89 960 TEU per ar.
Det breda spannet beror pa osdkerhet som foljd av marknadsfaktorer sdsom antalet aktorer
som vill direktanlépa hamnen samt varierande fartygsstorlekar beroende pa fartygsslinga.
Studien fastslar dock att under radande forhallanden vid studiens tidpunkt bor skiftet fran
feedertrafik till direktanlop ha skett vid en genomsnittlig volym av 1731 TEU per vecka.

3.8. Beslutsprocess kring att vialja hamn

En hamns huvudsakliga uppgift ar att tillhandahalla maojligheter for transport mellan platsen
for utbud och platsen for efterfraga (Tang, et al., 2008). Nar det kommer till beslutsfattandet
kring val av hamn anser Tongszon (2009) att det som avgoér vilken hamn som speditorer
valjer ar beroende av hamnens effektivitet samt hur hog frekvensen pa avgangarna ar. Det
ar en process som borjar med vilka hamnar som har den basta servicen for att sedan bryta
ner det genom att utga fran olika faktorer for att slutligen na fram till den basta hamnen. Till
exempel vilken hamn som har den ndarmste avgangen och den kortaste tiden for att fa fram
godset till ratt plats. Det forsta steget i processen ar att bestamma vilken hamn som ar mest
passande for typen av gods som skall skickas. Tongzon (2009) menar att de hamnar som
passerar det forsta steget ar de som bland annat har tillracklig infrastruktur och frekvens pa
avgangar for att tillfredsstdlla behovet hos kunderna. Om det inte ar fler an en hamn som ar
aktuell att anvinda fér transportering sa stannar valet vid denna férsta hamn. Ar det fler dn
tva sa fortsatter processen genom steg tva. | féljande steg rankas resterande hamnar utefter
andra viktiga kriterier som exempelvis service i hamnen, kostnader m.m. (Tongzon, 2009).

Aven (Wiegmans, et al., 2008) beskriver ett tillvigagangssatt for att vilja hamn. Istillet for
Tongzons (2009) tvastegsmodell anvander Wiegmans, et al. (2008) en process i tre steg. De
staller 3 fragor for att undersoka vilka strategiska faktorer som spelar in i valet av hamn ur
en containerredares perspektiv. De tre fragorna ar: Hur viktigt ar valet av hamn gentemot
valet av terminal? Vilka ar de huvudsakliga underliggande kriterierna vid val av hamn? Vilka
ar de huvudsakliga kriterierna som ligger till grund for valet av terminal? Den forsta fragan
kan besvaras genom att se om hamnen har ratt férbindelser avseende fartygsslingor, vart
hamnen &r beldgen, vart kunden &r belagen, vilka allianser som finns etc. Nasta fraga
behandlar hur hamnen i sig fungerar, vad det ar som sarskiljer just denna hamn fran
konkurrerande hamnar, vad den tilltdnkta hamnen har for férdelar gentemot andra.
Slutligen behandlas vad terminalen i sig har for férdelar mot andra terminaler, som
djupgaende och effektivitet i arbetet (Wiegmans, et al., 2008).

Det slutliga valet av hamn kan bero pa mer an vilken hamn som ger ”béast” svar pa
ovannamnda tre fragor. Valet beror dven pa vilket rederi som véljer och darfér viljs den
hamn som rederiet utgar fran da olika rederier samarbetar med olika terminaloperatorer
vilka inte nédvandigtvis finns i alla hamnar (Tongzon, 2009). | ett forsok att battre kontrollera
kostnader och operativ prestanda har containerrederier pa senare ar aktivt forsokt

17



sakerstalla dedikerad(eller halvdedikerad)terminalkapacitet pa strategiska platser i sina
natverk (Wilmsmeier & Notteboom, 2011). Enligt Wilmsmeier & Notteboom (2011) bedriver
eller misstanks rederier bedriva terminalverksamhet i hamnar dar rederiet ifrdga gagnas av
relativt lagre kostnader samt fortur.

Det finns flera olika klassifikationer pa vilken typ av hamnoperatér som anvands (Notteboom
& Rodrigue, 2012). Vissa terminaler &dgs av hamnoperatéren, andra av enskilda
terminaloperatoérer. | andra fall ingar parterna i en joint-venture tillsammans med ett rederi
alternativt ingar i en strategisk allians, vilket leder till att terminaler ofta besdks av vissa
typer av rederier (Slack & Frémont, 2005). Detta tillsammans med att en stor del av varldens
terminaler kontrolleras av fa operatérer gor att marknaden riskerar att 6verga till en
oligopolistisk marknad (Notteboom & Rodrigue, 2012). A andra sidan menar Notteboom &
Rodrigue (2012) att det inte finns nagra riktiga partnerskap utan att det oftare handlar om
langvariga kontrakt som I6per mellan terminaloperatérer och hamnar.

Enligt Tang et al. (2008) som undersokte rederiers beteende vid val av hamn ar den
viktigaste egenskapen for en hamn som vill 6ka sin attraktivitet effektiviteten. De menar
dock att hamnen ifrdga dven maste prestera goda stordriftsférdelar och bekvamlighet
(exempelvis service dygnet runt). Tang et al. (2008) konstaterar dven att lagre hamnavgifter
inte gottgdr en hamns relativt langre vandtid (eng: turnaround time) for fartyg.

Utformningen av en enskild linje och saledes vilka hamnar ett rederi véljer att anlopa ar
enligt Wilmsmeier & Notteboom (2011) ofta relaterat till vilka andra linjer samma rederi
trafikerar. Wilmsmeier & Notteboom (2011) menar att det saledes finns incitament for ett
rederi att vdlja en hamn i en specifik region som detsamma redan anléper med en annan
linje for att. Enligt Asgari, et al. (2013) bildar ofta rederier allianser med andra rederier men
dven med myndigheter, hamnar och terminaloperatérer. Beroende pa vilka allianser ett
rederi ingar i paverkas valet av hamn till fordel for aktérer inom alliansen. Ett rederi kan
saledes viélja att anlopa en hamn i vilken en terminaloperator inom alliansen bedriver
verksamhet eller en hamn i vilken en terminaloperatér som samarbetar med ett annat rederi
med vilket rederiet ifraga allierat sig (Asgari, et al., 2013) verkar. Detta forsvarar arbetet med
att attrahera nya anlop fér hamnar da det pa kort sikt 4r mer eller mindre utom deras
kontrollsfar (Wiegmans, et al., 2008).

3.9. Attraktiva karakteristika hos hamnar

Det finns flera tidigare studier inom @mnet vilka kriterier som ar attraktiva hos hamnar,
tidigare studier finns ur bade redarens och speditdrens perspektiv. Aven om det skiljer sig
mellan olika studier vad som kommer forst ar de allra flesta dverens om vilka som ar de
viktigaste attributen. | allmanhet, inte enbart sett ur hamnens perspektiv, har Cullinane &
Toy (2000) identifierat och rankat ett antal attribut som kan bidra vid val av frakttyp och
dven hamn. Genom att analysera hur ofta kdnnetecken namns i tidigare studier har de
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rankat foljande attribut som de mest efterstravansvdrda: kostnad, hastighet, tillforlitlighet i
tidsfonster, godsets karaktdr och service(ospecificerad) (Cullinane & Toy, 2000). Det ar
viktigt att poadngtera att nastan uteslutande all tidigare forskning har fokuserat pa
sjotransport mellan Europa och Nord Amerika eller Asien. Dessa kriterier kan sjalvklart skilja
sig mellan olika omraden och regioner, bara inom Europa ar skillnaderna stora i hur driften
av hamnen gar till (Slack & Frémont, 2005).

Det ar viktigt att ta hansyn till att speditorer och redare ofta inte har samma syn pa vilka
faktorer som ar viktigast vid valet av hamn (de Langen, 2007). Tongzon (2009) skiljer
befraktare i tre olika typer, de som har langa kontrakt med redare, de som anvander sig av
speditorer och oberoende fraktare. Han fortsdtter med att dra slutsatsen att det ar de tva
senare som sjalva gor valen om vilka hamnar, rederier och transporttyper de vill anvanda sig
av.

Tongzon (2009) beskriver ur en speditors perspektiv vilka kriterier som varderas hogst, antal
avgangar, effektivitet hos operatéren, tillracklig infrastruktur i hamnen, hamnens lage,
konkurrenskraftiga avgifter, respons pa kundernas onskemal samt hamnens rykte for
lastskador. Av dessa sa ar effektivitet det viktigaste dven om resten ocksa spelar in. Trygghet
och sdakerhet i hantering samt att snabbt kunna forflytta och transportera godset kommer
darefter (Tongzon, 2009). Vidare menar Tongzon (2009) att sa lange effektivitet och
infrastruktur hos hamnen ar god och hamnen haller en hég serviceniva kan det vaga upp var
hamnen &r beldgen. De Langen (2007) pavisar i sin studie att speditorer ar mindre kansliga
for kostnaden av att transportera godset d@n vad en redare ar, detsamma galler for
servicenivan hos hamnen. En annan studie som ar utford ur en speditors perspektiv menar
att det finns fyra huvudgrupper som de olika faktorerna kan delas in i. Dessa ar hamnens
konnektivitet, elektronisk informationsteknik, kostnad och hamnproduktivitet samt logistik
och administration av containrar (Grosso & Monteiro, 2011).

Sett ur redarens perspektiv menar Wiegmans, et al. (2008) att de viktigaste attributen ar
fysisk och teknisk infrastruktur, den geografiska positionen samt hamnens effektivitet.
Vidare spelar global atkomst, frekvens i avgangar, kvalitet och kostnad in i valet av hamn
samt sdkerhet och trygghet. Tongzon (2002) delar in kriterierna i kvantitativa eller kvalitativa
egenskaper. De kvantitativa egenskaperna ar de som objektivt kan matas eller jamféras och
de kvalitativa ar ur ett subjektivare synsatt. Fortsatt radar Tongzon (2002) upp ett antal
kriterier som, enligt tidigare undersékningar, hamnar bedéms utifran. Dessa dr hamnens
effektivitet, antalet avgangar, tillracklig infrastruktur, konkurrenskraftiga avgifter, placering,
tillmotesgaende mot kunder samt hamnens rykte. Hamnens effektivitet syftar till hur palitlig
hamnen ar, om transportkdparna kan lita till att hamnen haller tider samt ger snabb och bra
service. Om ett fartyg behoéver ligga kvar vid kaj langre an vantat blir kostnaderna snabbt
hogre (Tongzon, 2002).
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Aven Slack (1985) har gjort undersdkningar dar han efterfragat vilka kriterier som
transportkdpare gar efter nar de valjer hamnar. De kriterier han da hittade och rankade var
antalet avgangar, fraktkostnader, hamnens placering, trangsel inom hamnomradet och det
intermodala natverket. Likasa ar hamnens effektivitet, service och kostnader viktiga
komponenter att ta hansyn till nar redare valjer hamn. Slack (1985) avslutar med att papeka
olika satt fér hamnar att 6ka deras attraktivitet. Aven om de skulle férindra sin utrustning
eller forbattra tillgdngligheten for inlandstransporter sa paverkar detta endast indirekt
mojligheterna for tillvaxt av marknadsandel. Det ar vilka rederier som faktiskt anvander
hamnen som i manga fall ar mest lockande (Slack, 1985). Denna undersdkning gjordes 1985
och har numera inte lika stor relevans. Dock stammer Slacks (1985) resultat till stor del in pa
undersokningar som gjort under 2000-talet.

3.10. Analysmodell for hamnar

For att en hamn skall vara aktuell for anlop av ett rederi krdvs att det finns en anledning att
anlépa hamnen, det kravs att tillrackliga godsvolymer finns tillgangliga. Detta diskuterades
tidigare i samma kapitel under avsnitt 3.7. Direktanlop eller Feedertrafik?. Forutsatt att
godsvolymerna ar tillrackliga finns manga faktorer som skall beaktas vilka avgdr om ett anlop
ar aktuellt.

Nedan foljer en analysmodell betrdffande hur rederier resonerar vid val av hamnar.
Modellen bygger pa arbete och sammanstallning av kriterier utfort av Wiegmans, et al.
(2008), Wilmsmeier & Notteboom (2011) samt Asgari, et al. (2013). En hamn behdver inte
vara bast pa alla punkter i analysmodellen forutsatt att den kompenserar for punkter den ar
samre pa med att vara mycket bra pa andra.

3.10.1. GrundKriterier

Ett antal faktorer relaterade till kostnader och service paverkar beslutsfattandet nar ett
rederi valjer vilka hamnar att anlopa. Nedan foljer en lista pa grundkriterier vilka rederier tar
| beaktning infor beslutet:

Nautisk tillganglighet

Maximalt djupgaende, langd och bredd fér den eller de hamnar som studeras undersoks och
vid inadekvata varden pa ndgon av punkterna kan berérd hamn exkluderas som
anldpshamn. Aven begrinsningar som foljd av tidvatten och &vriga eventuella lokala
fartygsbegransningar beakta. Vidare kartlaggs seglingsfrekvens for oceangaende fartygslinjer
och feedertrafik.
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Icke nautisk tillganglighet

Omlastningsmojligheterna till lastbil, jarnvdg och om sadana majligheter finnes, dven pram,
utvdarderas. Detta for att uppskatta potentialen att distribuera ut gods till omlandet fran
hamnen samt fran omlandet till hamnen. For att pa ett sakert och effektivt satt transportera
gods fran hamnen vidare ut i omlandet bor kapacitet och tillforlitlighet pa lastbilstransporter
och jarnvdg undersdkas. Anslutningen till inlandet via vag, jarnvdag och eventuellt inre
vattenvagar (ex: kanaler och floder) maste vara palitliga och inte for 6verbelastade. Framtida
utbyggnadsmojligheter ar aven av vikt.

Terminalers infrastruktur och utrustning

Mojligheterna for hamnen att lasta och lossa ett fartyg effektivt bedéms. Antal kajplatser,
typ och antal kranar bade vid kaj och pa omradet inventeras. Undersdks gor &ven
terminalytan och staplingshojd for containrar. Undersoks flera potentiella anlopshamnar sa
bor de olika hamnarna jamforas pa ovannamnda punkter.

Geografisk placering

Den hamn eller de hamnar som studeras utvarderas pa grundval av sitt ldge. Dels i
forhallande till det utokade omlandet men dven mer specifikt i forhallande till ekonomiska
centrum i omlandet. Vidare undersoks den deviation fran stora/viktiga farleder som
behdver utforas for att anlépa respektive hamn.

Hamnens effektivitet

For att fa en bild av effektiviteten i den eller de hamnar som undersoks studeras vandtid i
hamn for berérda fartygstyper samt terminalproduktiviteten, alltsa hanterade containrar per
timma. Aven méjligheterna att anldpa med, lasta och lossa fartyg under dygnets alla timmer
och arets alla dagar utvarderas.

Kvalitet och kostnad for stodtjénster

Radande omstandigheter som pris och kvalitet pa lots, bogsering och andra stodtjanster
kartlaggs och jamférs hamnar emellan. Likaledes undersdks hur rikt utbudet dr pa dessa
tjanster.

Hamnens image

Ofta ligger nagon sanning till grund for rykten och hamnens eller hamnarnas rykten bor
darfor utredas for att undvika otrevliga 6verraskningar vid ett senare tillfdlle. For att
sakerstalla att en tillracklig sdkerhetsniva kring gods och fartyg uppratthalls bor hamnens
bevakningsniva avstammas mot exempelvis krav fran slingans ovriga destinationer pa denna
niva, exempelvis vid export till USA. Vidare undersoks sdkerhetsarbetet i hamnen avseende
olycksrisk for att bekrdfta huruvida hamnen éar en tillrackligt saker arbetsplats eller ej.
Mojligheterna for att ta hand om fartygsavfall i hamn och hur det sedan hanteras bor
kartlaggas och stammas av mot rederiets miljopolicy om sadan finnes.
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3.10.2. Strategiska Kkriterier

Utdver ovannamnda grundkriterier tillkommer faktorer av en mer strategisk art. Dessa ar i
manga fall beroende av vilket rederi som skall fatta beslut avseende hamnanlop. Nedan
foljer de viktigaste strategiska faktorerna vilka framkom i intervjuer med rederier utférda av
Wiegmans, et al. (2008).

Passform

Hamnen maste passa in pa slingan da skeppen jobbar efter ett schema som pa ett
strukturerat satt tar dem langs slingan. Man kan forséka ha en hamn dar man lastar pa eller
av sa mycket som mojligt.

Kunders lokalisering

Ataganden gentemot kunder spelar en viktig roll och bestimmer pa- och avlastningsplatser.
Val av hamn sammanfaller pa ett tydligt satt med var kunderna befinner sig. Hamnar med
narhet till viktiga ekonomiska centrum har en férdel gentemot hamnar som saknar denna
narhet.

Allianser

Man valjer att utvardera vilka hamnar som skall anlépas inom allianser for att kunna erbjuda
ett sa utvecklat natverk som mojligt och for att utnyttja hanteringskapaciteten inom
natverket sa mycket som mojligt. Beroende pa om rederiet ingar i en allians och i sddana fall
med vilka avgdr om vissa hamnar ses i battre dager.

Tariffer
Det ar viktigt att hamnen ifraga inte avviker for mycket fran konkurrerande hamnar i tariffer
for hamntjanster.

Enligt Wiegmans, et al. (2008) kan de olika kriterierna bedémas bade separat och |
forhallande till varandra. "Om de beddms | forhallande till varandra ar foljande kriterier
viktiga: Hog produktivitet, narhet till konsumenter(kunders lokalisering), tillgdnglighet till
inlandet, tillforlitlighet(avsaknad av arbetskonflikter) samt rimliga tariffer” (Wiegmans, Van
Der Hoest, & Notteboom, 2008).
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4. EMPIRI

| detta avsnitt redogors for resultatet fran gruppens fallstudie.  Strukturen féljer
analysmodellen vilken redogjordes for i foregdende kapitel. Till detta tillkommer aven ett
avsnitt om handeln mellan Sverige och Sydamerika. Da Goteborgs hamn ar Sveriges och
Skandinaviens stérsta hamn, och den hamn som har den kapacitet som kravs for att kunna
attrahera ett direkt anlop till Sydamerika, ar det den hamn analysmodellen utgar fran.

For att testa analysmodellens funktionalitet har gruppen valt att genomféra en fallstudie pa
en skandinavisk hamn. Objektet for fallstudien ar Géteborgs hamn och mer specifikt dess
containerterminalverksamhet. Syftet med fallstudien ar att utréna huruvida Géteborgs hamn
uppfyller kriterierna for en direktlinje till Sydamerika. Valet av Goteborgs hamn som
studieobjekt motiveras av ett antal faktorer: Skandinaviens storsta hamn sett till
containerverksamhet, trafikeras av bade oceangaende fartyg och feederfartyg. Har for
nadrvarande ingen direktlinje till Sydamerika. | dagslaget transporteras allskéns produkter till
och fran varldens alla horn via Géteborgs hamn (APM Terminals, 2013). Hamnen hanterar
arligen hundratusentals containrar. 2011 hanterades motsvarande 921 778 TEU vilket var en
okning i volym fran féregaende ar med 3,4 % (Transportgruppen, 2012).

4.1. Grundkriterier

Héar redogors for vad Goteborg Hamn sjalva anser hamnen och dess ldge har for egenskaper
samt for hur intervjuobjekten uppfattar Goteborgs Hamn. Flera av kriterierna ar latta att
jamféra med andra hamnar och pa sa vis fa fram hur Géteborgs Hamn star i jamforelse med
andra hamnar.

4.1.1. Nautisk tillginglighet

Relativt  stora och  djupgaende fartyg kan anlopa  Goteborgs  hamn.
Containerterminalsverksamheten bedrivs i Skandiahamnen vilken enligt sjofartsverket har
ett maximalt leddjupgdende pa 13,5meter (Sjofartsverket, 2013), vilket ar tillrackligt for att
hantera studiens typfartyg. Skandiahamnen har tio kajplatser vid vilka det maximala
djupgaendet varierar mellan 7,5 och 13,5 meter. Tre stycken kajplatser, platser 610-612, har
ett maximalt djupgaende pa 13,5 meter (Goteborgs Hamn, 2013). Detta kan jamforas med
Hamburgs maximala djupgaende pa mellan 15,2 och 16,7 meter, som i dagslaget trafikeras
av studiens typfartyg (Port of Hamburg, 2013).

Maximal fartygslangd varierar mellan 170-400 meter beroende pa kajplats. Platser 610-612
tillater 400 meter langa fartyg. Generellt rader ingen begransning sett till fartygens bredd
bortsett kajplatser 640-643 dar speciella bestammelser galler vid anlop av fartyg bredare an
30 meter (Goteborgs Hamn, 2013). Bland fartyg som i dagslaget angoér Skandiahamnen
aterfinns fartyg i E-klassen fran Maersk med en bredd pa 56 meter (Maersk Line, 2013) .
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GoOteborgs hamn paverkas inte namnvart av vattenstandsvariationer férorsakade av
tidvatten. Storst vattenstandsvariation intraffar tva ganger per manad och uppgar da till
ungefar 24 cm (matning sker i Torshamnen). Utdver dessa variationer paverkas
vattenstandet i hamnen av vindriktning och lufttryck. Vastliga vindar ger hogre vattenstand
och ostliga ger lagre vattenstand (Sjofartsverket, 2013).

Vissa begransningar forekommer for bunkerfartyg och torrlastfartyg beroende pa
vaderforhallanden. Containerfartyg tycks dock inte begrdnsas av vaderforhallandena. Pa
kajplats 601 i Skandiahamnen rader en begransning sa till vida att det inte far bldsa mer an
16 m/s (medelvind) vid ankomst och 18 m/s (medelvind) vid avgang. Vid vindstyrkor 6ver 20
m/s hanteras normalt inte storre container- eller bilfartyg vid Ovriga kajer. Andra
begrdansningar som kan forekomma ar nar det bildas is (Sjofartsverket, 2013).

4.1.2. Icke nautisk tillganglighet

Jarnvagssparet gar in pa terminalomradet dar containrar kan lastas av och pa tagen. |
Skandiahamnen finns en on-dock port, det innebar att tagen kan kdra nastan hela vagen in
till kaj. Det finns fem spar som anvands for av och pa lastning av tagen, pa ett spar finns det
plats ett halvt tag. For lossning och lastning av tag anvands ralsbundna kranar. Utover dessa
fem halvtagsspar finns ytterligare en terminal vid vilken tag lastas med trailers (Minnhagen,
2013).

Lastbilar kors in pa ett for av- och palastning designerat omrade av terminalen dar
grensletruckar lastar av och pa containrar (Minnhagen, 2013). Lastbilar har bra tillgdnglighet
till stora vdagar och kommer latt at och ut pa bade E6 och E20 samt riksvag 40. Finns vissa
flaskhalsar pa dessa vagar som exempelvis Tingstadstunneln. Vid visa tider pa dygnet kan det
bli langa koer for lossning och lastning av gods med lastbil till och fran Géteborgs Hamn. Det
ar svart att anpassa sig till detta problem utan att gora avkall pa den flexibilitet
lastbilstransporter innebar (Minnhagen, 2013).

Inget av intervjuobjekten vill mena att det ar svart att ta sig till eller fran hamnen med lastbil
utan att berdrda delar av Skandinaviens och specifikt Sveriges vagnat fungerar utan
namnvarda problem. Fran flera hall har det dock under intervjuer framkommit att aktiviteter
relaterade till lastbilars pa- och avlastning lamnar mer att 6nska. ”Det tar alldeles for lang tid
for en lastbil att ta sig genom terminalen” (Intervju B, 2013).

Pa jarnvagssidan sker just nu en forbattring av hamnbanan som ska byggas ut. God
tillgdnglighet till Vastra stambanan och Kustbanan d&ven om de redan é&r relativt hart
trafikerade. Kapacitetsbegransningar finns sasom till exempel enkelspar och att sparen
redan ar relativt hart trafikerade. Tagen gar med hog frekvens hela dagarna och dven pa
helger (Minnhagen, 2013).
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Under samtliga intervjuer framkom hur viktigt det dr att det gods som lastas pa och av
fartyget kan transporteras till och fran hamnen pa ett effektivt sett. Det talas om
infrastrukturen vilket i detta fall innebar bade, lastbilstransporter, jarnvag och feedertrafik
som skall ta godset vidare i transportnatverket.

"Infrastrukturen ar A och O, med det menar jag mojligheten att transportera godset vidare
ut i Sverige nar det natt hamnen”(Intervju C, 2013).

Sverige har enligt ett utav rederierna problem pa jarnvagssidan avseende tillgangligheten.

“Jarnvagsnatet ar inte tillrackligt utbyggt och det som finns ar inte tillrackligt funktionellt”
(Intervju, 2013).

Da transporttjanster aven innefattar fartyg som anloper hamnen genom antingen
feedertrafik eller direktanlép har dven detta undersokts. Anlopsfrekvens for fartyg med
direktdestinationer ar 4 avgangar per vecka. Anlép med feederfartyg dedikerade till specifika
rederier sker 7 ganger per vecka och anlop med kommersiella feederfartyg, 10 ganger per
vecka (APM Terminals, 2013).

Som tidigare namnts ar enligt flera intervjuobjekt tillgangligheten till inlandet av mycket hog
vikt. Goteborgs Hamn har med sin Railport goda mojligheter att pa jarnvag transportera gods
till och fran hamnen. Med ett stort antal dagliga hamnpendlar till och fran destinationer i
Sverige och Norge finns potentialen att transportera stora volymer pa jarnvag (Minnhagen,
2013).

Samtliga intervjuobjekt dr dverens om att marknaden kan nas pa ett effektivt satt. Det maste
ga att nd hela den aktuella marknaden fran hamnen, med bade jarnvag, feedertrafik och
lastbil. Det ar dven viktigt att det gar snabbare att géra det fran Goteborgs hamn &n fran
exempelvis Hamburg.

"Det finns bra idéer i Gbg dven om det ar svart for hamnen att fa till dessa. Saknar dock
volymer for att halla igang infrastrukturen ut till marknaden, sasom Baltikum. Det har
tidigare funnits mycket bra infrastruktur som far varor och gods till och fran hamnen och
marknaden. Men numera ar de flesta av dessa nerlagda da det &r enklare att ga med
feedertrafik direkt fran kontinenten till slutdestination” (Intervju A, 2013).

Vidare anser intervjuobjekt B att Sverige har ett problem avseende tillgangligheten via

jarnvag. Det finns flertalet flaskhalsar som stoppar upp och da jarnvagen inte ar tillrackligt
utbyggd eller funktionell ar det |attare att flytta gods med lastbil.
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"Fran vissa platser ar det lite val omstandigt att fa gods till hamnen och da man maste lasta
om och dylikt som foéljd av brister i jarnvagsnatet ats effektivitet och kostnadsbesparingar
upp. Det blir d@ mycket smidigare att transportera med lastbil” (Intervju B, 2013).

Nagot som enligt samma intervjuobjekt ar uppseendevackande ar att stora delar av godset
gar via vag och inte jarnvag. En jamforelse gjordes med kontinenten dar jarnvdagen ar mer
utbyggd och mer gods forflyttas pa densamma.

Aven om det transporteras mycket gods med lastbil &r inte lastbilstransporter helt utan
problem. Vantetiden for att fa komma igenom gaten vid terminalen och for att bli pa- och
avlastad ar for lang, vilket innebar ineffektiv tidsanvandning.

” Aktiviteten vid gaten pa terminalen ar for dalig, det tar alldeles for lang tid for en lastbil att
ta sig igenom terminalen” (Intervju B, 2013).

4.1.3. Terminalers utrustning och infrastruktur

Terminalverksamheten i Skandiahamnen bedrivs av APM Terminals och Skandiahamnens
terminalyta uppgar till 800 000 kvadratmeter. FOr att sdtta denna yta i perspektiv har
Hamburgs fyra containerterminaler en sammanlagd terminalyta pa 4 200 000 kvadratmeter.
Vidare har dessa tre terminaler sammanlagt 24 kajplatser fordelade pa 7 670 meter kaj (Port
of Hamburg, 2013). Skandiahamnen har tio kajplatser med varierande restriktioner avseende
maximal fartygslangd, maximalt djupgaende och maximal bredd. Dessa restriktioner
redogjordes for ovan under avsnittet 4.3.1. Nautisk tillganglighet.

Hamnen har totalt atta containerkranar. Det finns tre stycken Panamax-kranar, tva Post
Panamax-kranar och tre Super Post Panamax-kranar, dar Super Post Panamax kranarna ar
den storsta krantypen i dagsldaget. Utover dessa kranar ar ytterligare tre stycken Super Post
Panamax-kranar bestéllda. Det finns dven tillgang till sex stycken twinlift-ok, vilket mojliggor
lyft av tva TEUs med en och samma kran samtidigt. Som jamforelse finns pa Hamburgs fyra
containerterminaler sammanlagt 74 kranar av typerna beskrivna ovan (Port of Hamburg,
2013).

Staplingshéjden &r fér narvarande tva lastade containrar pa hojden och fyra tomma
containrar pa hojden. Anledningen till den olika kapaciteten ar delvis sdkerhetsrelaterad
men dven beroende av belastning pa kaj och att det ar olika typer av truckar som hanterar
tomma och lastade containrar. Enligt Goteborgs Hamn ar nya grensletruckar bestallda som
kan hantera och stapla tre stycken lastade containrar pa héjden (Minnhagen, 2013).

4.1.4. Geografisk placering
Fran Goteborgs Hamn &r det relativt nara till omraden sasom Oslofjorden, Malardalen och
Goteborg (Minnhagen, 2013). Redan idag sker transporter till Goteborgs hamn fran
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produktionsomraden som till exempel Bergslagen, Dalarna, Smaland och Norrland. Till dessa
omraden finns goda forbindelser och darigenom mojligheter fér att kunna anvanda
Goteborgs Hamn som utskeppningshamn (Minnhagen, 2013). Hamnens lage i forhallande till
ekonomiska centrum ar enligt flera av intervjuobjekten mycket bra.

”"Med kort insegling och industrier som vuxit upp som en ring runt hamnen ligger Goteborgs
hamn mycket bra till, den gar inte att undvika” (Intervju B, 2013).

"Goteborg har laget for att vara en distributionshub for sédra Norge och Sverige” (Intervju D,
2013).

"Laget ar otroligt viktigt, Goteborg ligger absolut bast till i norden”(Intervju C, 2013).

Det gar forhallandevis fort att ta sig fran kaj i Goteborgs Hamn ut till farlederna ungefar, 1,5
timmar. Goéteborgs Hamn har kortare insegling dn vad det &r till évriga Ostersjon. |
jamfoérelse med andra hamnar i Norra Europa och i Nordamerika har Goteborgs Hamn en
kort inseglingstid (Minnhagen, 2013). Till exempel sa har Hamburg en inseglingstid pa nastan
7 timmar. Tiden det tar att segla fran kontinenten upp till Goteborgs Hamn och tillbaka blir
som mest 3 dygn beroende pa hur lang vandtiden ar (Minnhagen, 2013).

4.1.5. Hamnens effektivitet

Vandtiden i hamn beror pa vilken storlek fartyget har och hur mycket gods som ska lastas pa
och av. Enligt Goteborgs Hamn ska det inte ta mer dan 24 timmar for ett fartyg att lastas och
lossas innan det kommer ivag igen (Minnhagen, 2013). Enligt ett av intervjuobjekten sa ar
vandtiden inte viktig sa lange den inte ar for lang och fartyget ligger langre an vad
tidsfonstret tillater, i dagslaget ar samtliga intervjuobjekt néjda med vandtider.

Antal hanterade containrar per timme ar ungefar 25 stycken (Minnhagen, 2013). Har finns
enligt samtliga intervjuobjekt stor forbattringspotential.

”Skandinaviens effektivaste hamn men kan inte mata sig med hamnar nere pa kontinenten”
(Intervju B, 2013). Detta kommer enligt intervjuobjektet av en lagre automatiseringsgrad och
skillnader i utrustningsniva.

"Kapaciteten i Goteborgs hamn ar mycket bra da utrustning fungerar utmarkt och ar
uppdaterad. Produktiviteten @ andra sidan &r inte tillracklig dnnu men ar pa vag att

forbattras”(Intervju A, 2013).

"Hamnen har visserligen férbattrat sig men det ar for daligt, man lyfter en container var
tredje minut medan man i Asien lyfter en i minuten” (Intervju C, 2013).
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Rederierna sager att effektiviteten pa containerterminalen ar alltfor dalig. Den har blivit
battre men kan dnnu inte mata sig med kontinentens hamnar sasom Hamburg och
Rotterdam. Detta vill ett antal av rederierna tillskriva kranarnas begransade kapacitet.

Hamnen har Oppet mellan 6-23 mandag till fredag och ar stangd l6rdag, sondag och
helgdagar. Det gar att angdra hamn efter verenskommelse efter arbetstid och pa helgdagar
(Minnhagen, 2013).

4.1.6. Kvalitet pa och kostnad for stodtjinster

Det ar en skyldighet att anvanda lots inom delar av Sveriges sjoterritorium, bland dessa finns
det inre vattnet utanfor kusterna dar Goteborg ingar enligt TSFS 2012:38
(Transportstyrelsen, 2012). Kostnaden for att anvanda lots beror pa fartygets gross tonnage
och pa hur lang tid lotsningen pagar. Enligt Jacob Minnhagen tar det ca 1,5 timme fran det
att lotsplikt intraffar till att fartygen kan komma till kaj. Det gar dven att gora ett avsteg fran
lotsplikten genom att befdlhavaren av fartyget kor upp for lotsen. Detta kan goras for de
fartyg som aterkommande angoér Goteborgs Hamn. Det ar en personlig kompetens och
galler for befalhavaren av fartyget tillsammans med ett specifikt fartyg (Minnhagen, 2013).

Beroende pa langd, férekomst och typ av bogpropeller samt vilket typ av roder som det
aktuella fartyget anvander sig av behovs hogst tre bogserbatar vid ankomst till Goteborgs
hamn. Vid avgang fran Goéteborgs hamn ar det fran upp till 2 bogserbatar som bér anvandas.
Detta ar vid, berdknade for hamnen, normala forhallanden. Det innebéar en vindstyrka som
inte 6verstiger 10 m/s och normala stromforhallanden. Om onormala forhallanden foreligger
kan det bli aktuellt att anvdnda sig av fler bogserbatar an vad som rekommenderas
(Sjofartsverket, 2013) . Vissa fartyg kraver mer hjalp an andra, beroende pa hur de ar byggda
och vilket storlek det ar pa fartyget, till exempel ett roro-fartyg som ar valdigt stort behdver
mer hjalp dn ett mindre feederfartyg (Minnhagen, 2013).

Klarering av fartyg sker hos tullverket i Arlanda via telefax och det ar kostnadsfritt. Det
vanligaste ar att denna typ av hantering sker med hjalp av en skeppsagent som tar hand om
fartyget fran det att fartyget ankommer till hamn (Tullverket, 2013).

4.1.7. Hamnens image

Jacob Minnhagen beskriver hamnen som “en hub som hanterar mycket gods, ett nav i
logistiksverige”. Vidare tror de att Goteborgs Hamn ses som en stor hamn som hors och
syns. Med ett stort utbud av linjeturer och en god konkurrens bland akerier och
jarnvagsbolag har de en god uppfattning om vad kunderna behéver. Det som Goteborgs
Hamn vill andra pa ar att de inte vill ses som otillgdngliga utan snarare lyhérda och
framatstravande, kostnadseffektiva och med en hog konkurrens. “Tyvarr har antalet linjer
minskat under det senaste aret och antalet alternativ darmed reducerats” (Minnhagen,
2013).
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"Goteborgs hamn har sedan manga ar tillbaka ett grundmurat rykte om sig vilket haller pa
att forbattras. Man har haft dalig produktivitet, konflikter med personal vilket leder till
strejker och ar en dyr hamn att anlépa” (Intervju A, 2013)

Ryktet har skamfilats nagot pa senare tid som foljd av situationen med de hoga tarifferna.
"for att vara arlig ar det ett satt for Maersk att sparka ut konkurrensen” (Intervju B, 2013).

”Val fungerande hamn men alldeles for dyr. Om jag har koll pa mina siffror sa ar det den
dyraste hamnen i Europa att anlépa” (Intervju D, 2013).

"Go6teborgs hamn har ett rykte av att vara den centrala hamnen i Skandinavien, den gar inte
att missa” (Intervju B, 2013).

Goteborgs hamn arbetar for en hallbar hamn och ar sedan 2003 ISO 14001 certifierade.
Genom att genomfdora miljobesparande atgarder forsoker Goteborgs hamn att minska
sjofartens paverkan pa miljon och medverka till ett hallbart transportsystem. De anvander
sig av tagpendlar for att minska behovet utav lastbilar och har elanslutningar vid kaj som
fartyg kan anvanda sig av istallet for att ga pa motor under lastning och lossning. Tyvarr ar
inte Skandiahamnen en av de terminaler som har blivit utrustade med elanslutningar for
containerfartyg an. Att alla kajer ska fa elanslutningar ar ett av de miljomal som Goteborgs
hamn arbetar med. De arbetar dven med gasatervinning och gron bunkring (Goteborgs
Hamn, 2013).

De senaste tio aren har bevakningen inom hamnomradet 6kat och blivit mycket hardare.
Stangslen har blivit hogre och fler och tillgangligheten till hamnen har begransats avsevart.
Efter terrordaden den 11 september 2001 har det dven blivit mycket striktare regler for
export till USA. For att mota denna efterfragan har Goteborgs Hamn som en av fa hamnar i
Europa blivit godkdnda och auktoriserade av den amerikanska tullen och har tva
tulltjdnsteman fran USA placerade i Goteborgs Hamn for att 6verse arbetet. Sdakerheten i
hamnen maste vara hog och det har resulterat i en hégre medvetenhet och kontroll av
sdkerheten (Minnhagen, 2013).

4.2. Strategiska Kriterier

Nedan redogors for hur intervjuobjekten menar att rederier resonerar nar de valjer hamnar
att anlopa. Viss vikt har lagts vid hur ett rederi skulle resonera kring ett potentiellt anlép av
Goteborgs hamn.

4.2.1. Passform
Gordon Wilmsmeier menar att ett rederi inte ser till endast en hamn néar de tittar pa en
hamn utan snarare ser till slingan och hur hamnen passar in pa den. Rederiet undersoker
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vilka hamnar som har storst efterfragan pa transporter med fartyg och hur stor skillnaden |
kostnader for direktanlop kontra feedertrafik ar for rederiet. Han menar att detta inte ar till
fordel for Goteborg da "they are a little bit off the road”.

”Rederiet eller konsortiet maste fa in ett tidsfonster pa sin slinga i vilket de hinner anlépa
GoOteborgs hamn. Hamnen maste erbjuda en passande tid och rederiet maste ha en
tidsbuffert i slingan for att tillata forseningar. Forseningar dr som regel ndgot man kan vanta
sig i Sydamerika, inte sa bra infrastruktur dar, man kan bli liggandes fem dagar i hamn”
(Intervju A, 2013).

"Vad som gor en hamn attraktiv ar vilket underlag hamnen kan ge ett rederi att basera sin
kalkyl pa, samt vilken tidsbuffert i slingan som rederiet har “6ver”. Har da Gbg en dalig
produktivitet och en hog osdkerhet sa lockar inte det rederierna att anlépa hamnen for det
tar for lang tid att ta sig dit och darifran och de kommer inte att lagga till en till bat i slingan
for att fa med Goteborg. Det ar inte I6nsamt, vilket att allt till slut handlar om” (Intervju A,
2013).

4.2.2. Kunders lokalisering

Kunder som transporterar sitt gods via Goteborgs hamn tycks vara ganska spridda.
Huvudsakliga upptagningsomradet ar Goteborg med omnejd. Utdver detta star Smaland,
Bergslagen, Malardalen, Osloomradet och allt mellan dessa regioner och Goéteborg for en
stor del av godset.

"Vi har kunder overallt inom i stort sett alla branscher som vill transportera nagot” (Intervju
B, 2013).

"Vi har kunder 6ver hela Sverige, kanske inte i norra Norrland men absolut i resten och dven
i Norge som skickar sina produkter via Goteborg. Vi har givetvis en koncentration av kunder
runt Goteborg” (Intervju D, 2013).

4.2.3. Allianser

Gordon Wilmsmeier menar att konkurrensen mellan hamnar och inom hamnar bor delas
upp i nivder dar en av nivaerna ar terminalnivd. Beroende pa vilken eller vilka
terminaloperatérer en hamn har sa kommer olika rederier att ha en konkurrensfordel
respektive en konkurrensnackdel, detta som foljd av allianser och agarskap. | fallet Géteborg
menar han att Maersk Line har en konkurrensfordel gentemot manga andra rederier da APM
Terminals opererar containerterminalen och troligtvis ger Maersk Line bade fordelaktigare
priser och prioritet i hantering da bada ingar i A.P. Mgller Maersk-gruppen.

Flertalet intervjuobjekt papekar att det &r olagligt att bedriva konkurrensbegriansande
samarbeten vilket allianser kan innebéara. De talar dock om madjligheterna och forekomsten
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av konsortier. De vill patala att det i fallet med en potentiell direktlinje mellan Skandinavien
och Sydamerika i dagslaget inte finns tillrackligt med gods for att det skall vara Idnsamt for
ett enskilt rederi. Det kan daremot tdnkas att ett samarbete dar flera rederier lastar sitt gods
pa ett fartyg och “turas om” att trafikera strackan kan vara ett gangbart scenario. ”Stand
alone-service minskar som foljd av den daliga I6nsamheten, man delar pa slingorna”
(Intervju A, 2013).

"Vad som kan goras for att fa till ett direktanlép mellan Goteborgs hamn och Sydamerika ar
att starta en linje tillsammans med andra rederier for att pa sa vis fa till en I6nsam slinga.
Volymerna som finns pa marknaden i dagslaget ar inte tillrackligt stora eller regelbundna for
ett rederi att sjdlva ga in och kéra en slinga” (Intervju B, 2013).

Vidare kommenterades det under flertalet intervjuer pa situationen i Géteborgs hamn och
dartill specifikt pa koncessionen som givits till APM Terminals for driften av
terminalverksamheten i Skandiahamnen. Da Bade Maersk Line och APM Terminals ingar i
Maersk-gruppen kan enligt flera intervjuobjekt Maersk Line gagnas av radande situation. De
patalar upprepade ganger att APM inte far ta ut olika tariffer beroende pa fartygens
bolagstillhnérighet men de befarar att sa anda kan vara fallet. Paralleller dras av ett
intervjuobjekt till terminaldriften i Arhus dar liknande situation rader da Maersk bade
anléper hamnen och enligt intervjuobjektet opererar terminalen. Dar har man dock lagre
tariffer an i Goteborgs hamn. Detta leder intervjupersonen att tro att APM och Maersk
spelar lite fult i Goteborg och forsoker fa storre marknadsandel genom att snedvrida
konkurrenssituationen till sin fordel. Intervjuobjektet menar att aven om APM Terminals tar
lika mycket betalt av Maersk Line sa innebar det bara en omférdelning av pengar inom
Maersk-gruppen. “De tar bara pengar fran en ficka och lagger i den andra, det ar fortfarande
samma par byxor”(Intervju B, 2013).

Intervjuobjektet vill dock papeka att de sjalva(rederiet) troligtvis hade gjort samma sak om
de fick chansen sa Maersk ar inte att skylla. “Felet ligger hos Goteborgs Hamn som inte gav
koncessionen till en oberoende hamnoperator”(Intervju B, 2013).

"Det ar mycket olyckligt med den situationen hamnen forsatte sig i da de |at APM ta Gver
terminalarbetet. Hade det funnits ett alternativ med en kapacitet som rackte till hade det
blivit mycket mer attraktivt att anvanda sig av Géteborgs Hamn, som det ar just nu kommer
sma feederfartyg att sdka sig till andra hamnar och terminaler som finns i narheten”
(Intervju A, 2013).

Flera intervjuobjekt befarar att den nuvarande l6sningen av terminaloperatéren kommer
gagna ett visst specifikt rederi. De anser att hamnen satt sig i en olycklig position nar de inte
tagit in en neutral part som styr terminalen. Risken finns att Maersk kommer fa fordelar i
form av fortur och battre priser av den radande styrningen. Om detta sker kommer de att
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behodva titta pa andra l0sningar att skeppa sina varor fran, exempelvis Helsingborg. Det kan i
dagslaget alltsa vara vart att eventuellt dirigera om last.

4.2.4. Tariffer

Enligt Goteborgs Hamn ligger den sammanlagda kostnadsbilden lite hogre an for andra
hamnar i Europa. Detta beror pa att rederier i Sverige och Finland behdver betala
farledsavgift utéver hamnavgifterna (Minnhagen, 2013). Det finns flera typer av avgifter som
betalas i Svenska hamnar. Bland annat betalas en farledsavgift fér att anvanda de svenska
farlederna. Sverige tillsammans med Finland ar i Europa ensamma om denna avgift. Rederier
betalar en hamnavgift till hamnen for att fa anvanda densamma. Goteborgs Hamn fungerar
som hyresvard for hamnen da alla terminaler opereras av privata intressenter. APM
Terminals ar de som star for den dagliga driften av Skandiahamnen och Géteborgs Hamn &r
ansvariga for underhadll och service av isbrytning, muddring av hamninloppet etc.
(Minnhagen, 2013).

Enligt Gordon Wilmsmeier kan man gora antaganden om hur konkurrenskraftiga tariffer ar
men detta dr endast antaganden da valdigt fa personer vet hur konkurrenssituationen
egentligen ser ut. Han havdar att de tariffer som publiceras pa hamnars hemsidor ar de
officiella tarifferna men att de manga ganger forhandlas med. De ar i manga fall sdledes
snarare ett utgangslage for forhandling an en fast prisnivd. Om de publicerade tarifferna
verkligen galler beror pa hur bra forhandlingslage vart och ett av féretagen har. Det ar alltsa
vad som hinder bakom stdangda dorrar som spelar roll enligt Wilmsmeier.

Samtliga intervjuobjekt patalar den hoga prisbilden for att anlépa Goteborgs hamn,
tarifferna ar enligt ett av intervjuobjekten de hogsta i Europa. Ett intervjuobjekt framhaller
att Goteborgs hamn ar harda men rattvisa med hamnavgiften och att det inte gar att
forhandla om dem vilket ar mojligt i andra hamnar. Detta ligger i linje med vad som framkom
under intervjun med Géteborgs hamn.

Ett annat intervjuobjekt menar det hoga tarifflaget i Goteborgs hamn begransar svenska
industriers konkurrenskraft. “Tror det ar den dyraste hamnen att anlépa i Europa. Detta
hammar utvecklingen av handeln till viss del och hammar svensk industri eftersom det blir
svarare att konkurrera nar den totala fraktkostnaden blir for hog. Det kravs en valdigt bra
produkt for att kunna konkurrera under sadana forhallanden. Det ser dessutom ut att bli
annu dyrare, APM investerar 800 miljoner i att forstarka kajer och nya kranar vilket kommer
skjutas over pa de som anléper” (Intervju D, 2013).

Intervjuobjekt B namnde att olika avgifter mer eller mindre klumpas ihop och faller under
operationella kostnader. Till dessa stalls kostnad for att ta sig till och fran hamnar(ship
system costs) och tillsammans stdlls de mot volymen, de potentiella intdkter hamnen
erbjuder, vilket avgdér om hamnen ar I6nsam nog att inkludera i en slinga, helt enkelt att
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anl6pa. For att bli attraktivare for direktanlop menar intervjuobjektet att Goteborgs hamn
som helhet bor erbjuda lagre operationella kostnader(hamnavgift, avgifter for pa- och
avlastning, farledsavgifter mm.).

Flera intervjuobjekt patalar vikten av relationer for vilket forhandlingslage de har gallande
tariffer hos terminaloperatorer. “Om man redan jobbar mycket med en hamnoperator
runtom i varlden och darfér ar en bra kund sa har man ett battre forhandlingslage och kan
darfor fa battre tariffer”(Intervju B, 2013).

Framkommer gor dven hur viktigt det ar att vara en betydelsefull aktér pa marknaden, att
flytta mycket gods. Genom storre volymer och saledes storre marknadsandel har rederiet
battre forhandlingsldage gentemot terminaloperatorer.

”Man vill vara en stor fisk i en liten damm, inte en liten fisk i en stor damm”(Intervju B,
2013).

4.3. Marknader och hamnar
Nedan féljer en sammanfattning av de lander i Sydamerika som har hamnar med
containerterminaler. De storsta i varje land presenteras.

4.3.1. Sydamerika - marknader och hamnar

Enligt Gordon Wilmsmeier ar en trend i den sydamerikanska exporten att mer och mer frukt
och fisk men dven notkott exporteras. Sett till handeln mellan Sydamerika och Skandinavien
kan detta dock troligtvis inte goras gallande avseende fisk.

Nagot som kan férvantas de kommande aren ar en 6kad efterfragan pa konsumtionsvaror i
de sydamerikanska ldanderna. Detta kan vara attraktivt fér svenska hamnar sa lange varorna
produceras eller transporteras via Sverige. Om svenska féretag producerar varorna pa ett vis
sa att inte transporten gar via Sverige gagnas inte svenska hamnar av detta. Nagot som inte
kommer transporteras i nagon storre utstrackning ar papper och massa vilket i stor
utstrackning produceras i Sydamerika (Wilmsmeier, 2013).

4.3.2. Argentina

De viktigaste exportvarorna ar jordbruksprodukter som till exempel kott, sojaolja, majs och
vete samt boskap (Karlsson, 2011). Argentinas storsta exportdestination ar Brasilien 20,7%
foljt av Europeiska Unionen 16,9 %, Kina 7,4 %, Chile 5,8 % och USA 5,1 %. Aven inom import
ar Brasilien den storsta handelspartnern 29,5 % foljt Europeiska Unionen 15,7 %, Kina 14,3
%, USA 14,3 % och Mexiko 3,4 % (WTO, 2013).
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Port of Buenos Aires

Buenos Aires hamn bestar av 6 terminaler, dar det avgar en stor variation av fartyg daribland
containerfartyg. Terminal ett, tvd och tre opereras av Terminales Rio de la Plata, dessa
terminaler spanner 6ver 43 hektar och har en kapacitet pa att hantera 800 000 TEU/ar (WPS,
World Port Source, 2013). Nasta terminal, terminal 4, opereras av APM Terminals och har en
storlek pa ungefar 8 hektar (APM Terminals, 2013). Terminalen kan hantera de flesta typer
av gods, container, bulk och reefer. Terminal 5 opereras av BACTSSA, Buenos Aires Container
Terminal Services SA, som ar en del av HPH, Hutchison Port Holdings, tacker 25 hektar (WPS,
World Port Source, 2013). Under 2011 hanterades 1,851 687 TEU enligt CEPAL(2012).
Konkurrerar med Montevideo da de bada hamnarna endast separeras av Rio De La Platas
utlopp och saledes ligger valdigt nara varandra. De har samma upptagningsomrade for gods
(Wilmsmeier, 2013).

4.3.3. Brasilien

De viktigaste exportvarorna ar fordon, mineraler och metaller, livsmedel och kemikalier
(Lindahl, 2012). Brasiliens storsta exportdestinationer ar Europeiska Unionen 20,7 % foljt av
Kina 17,3 %, USA 10,1 %, Argentina 8,9 % och Japan 3,7 %. Import av varor sker i storst
utstrackning fran Europeiska Unionen 20,5 % foljt av USA 15,1 %, Kina 14,5 %, Argentina 7,5
% och Korea 4,5 % (WTO, 2013).

Port of Santos

Brasiliens storsta hamn, Santos, har varit i bruk sedan 1892. Terminalen sprider ut sig 6ver
770 hektar (WPS, 2013) och bestar av tre containerterminaler daribland Santos Tecon som &r
Sydamerikas storsta containerterminal samt en fordonsterminal (Santos Brasil, 2013). Den
totala genomstromningen av containergods uppgick 2011 till 2,984 000 TEU varav Santos
Tecon stod for nastan halften av dessa (Santos Brasil, 2013).

4.3.4. Colombia

De viktigaste exportvarorna ar olja, kol, kaffe, nickel, livsmedel och textilier (Lindahl, 2012).
Colombias huvudsakliga exportdestinationer ar USA 38,5 % foljt av Europeiska Unionen 15,6
%, Chile 3,9 %, Kina 3,5 % och Panama 3,4 %. Importen kommer i huvudsak fran USA 25,0 %
foljt av Kina 15,0 %, Europeiska Unionen 13,7 %, Mexiko 11,1 % och Brasilien 5,0 % (WTO,
2013).

Cartagena

Cartagena hamn leds av SPRC, Sociedad Portuaria Regional de Cartagena SA, kan ta emot
fartyg upp till 5,500 TEU (WPS, 2013). Under 2011 var Cartagena rankad som den fjarde
storsta hamnen i Sydamerika med en TEU hantering pa 1,853 342 TEU, en 6kning jamfort
med tidigare ar (CEPAL, 2012).
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4.3.5. Uruguay

De viktigaste exportvarorna ar levande djur, kott, ull, skinn, lader, hudar textilier,
plastprodukter, papper och pappersmassa, livsmedel, drycker och tobak (Lindahl, 2012). De
huvudsakliga exportdestinationerna ar Brasilien 20,4 % foljt av Europeiska Unionen 15,4 %,
Argentina 6,4 %, Kina 4,3 % och Ryssland 4,0 %. Importen kommer huvudsakligen fran
Argentina 23,6 % foljt av Brasilien 21,1 %, Kina 11,9 % Europeiska Unionen 10,8 % och USA
8,2 %. 15,0 % av exporten gar till ospecificerade destinationer och 0,3 % av importen
kommer fran ospecificerat ursprung (WTO, 2013).

Puerto de Montevideo

Uruguays stérsta hamn, hanterade under 2012 753 889 TEU, leds av ANP, Administracion
Nacional de Puertos. Terminal Cuenca del Plata ar Montevideos containerterminal, den
tacker ett omrade pa 30 hektar och har en arlig kapacitet pa 900 000 TEU (ANP, 2013).
Konkurrerar med Buenos Aires da de bada hamnarna endast separeras av Rio De La Platas
utlopp och sdledes ligger valdigt ndra varandra. De har samma upptagningsomrade for gods
(Wilmsmeier, 2013).

4.3.6. Venezuela

De viktigaste exportvarorna ar raolja, oljeprodukter, bauxit, aluminium, stal och kemikalier
(Lindahl, 2012). Huvuddestinationer for exportvaror ar Europeiska Unionen 0,6 % foljt av
Kina 0,5 %, USA 0,5 %, Colombia pa 0,5 % och Brasilien 0,4 %. Ospecificerade destinationer
ar den storsta delen 29,8 %. Vid summering av exportandelarna framgar att endast 32,3 % av
exporten ar redogjord for. Forfattarnas reflektion dver detta ar att WTO vid publicering av
statistiken har begatt ett misstag. Ursprunget for importerade varor och produkter ar USA
27,9 % foljt av Europeiska Unionen 13,8 %, Kina 12,0 %, Brasilien 8,6 % och Colombia 4,2 %
(WTO, 2013).

Port of Puerto Cabello

Den myndighet som kontrollerar Puerto Cabello ar IPAPC, Instituto Puerto Autonomo de
Puerto Cabello. Hamnen bestar av tre omraden dar omrade tre ar det omrade som har en
containerterminal (WPS, 2013). 2011 hanterades har 721 500 TEU (CEPAL, 2012).
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4.3.7. Sammanfattning - Sydamerika
Nedan foljer en sammanfattning over de siffror som galler export, import och BNP av de

Sydamerikanska landerna som redogjorts for ovan.

Land

Argentina

Brasilien

Colombia

Uruguay

Venezuela

BNP

- per capita
- totalt

- tillvaxt

11 169 US$

368 712 milj USS
3,0%

12 423 US$

2 087 890 milj US$
4,1%

6 685 USS

288 289 milj USS
4,6 %

12 844 USS$

40 256 milj USS
4,2 %

9 886 milj US$
387 852 milj USS
1,0 %

Exportvarde
83950 milj
uss

256 039 milj
uss

57420 milj
uss

7912 milj
uss

92811 milj
uss

Importvarde
73937  milj
ussS

236 964 milj
uss

54675  milj
ussS

10726 milj
uss

48200 milj
uss

Export per

varugrupp
-jordbruksprodukter
-brénsle och
gruvdriftsprodukter
-andra tillverkade
artiklar

53,9 %
9,7%
314 %
33,8 %
30,4 %
32,8%
12,4 %
65,2 %
17,4 %
72,9 %
1,0%
25,6 %
0,1%
93,1%
2,3%

Import

per varugrupp
-jordbruksprodukter
-brénsle och
gruvdriftsprodukter
-andra tillverkade
artiklar

3,5%
15,6 %
794 %
6,0 %
22,0%
72,0%
10,5 %
8,8 %
79,6 %
13,2 %
215%
65,2 %
16,0 %
2,1%
81,2 %

Tabell 1 Sammanfattning av utvalda ldnder i Sydamerikas export, import och BNP Killa: Lindahl, 2012; Karlsson, 2011;

WTO, 2013

4.4. Skandinavien - export och hamnar

Nedan redogors for exporten fran Skandinavien samt regionens stérsta hamnar.

4.4.1. Sverige
Sverige ar som land en nettoexportor. 2011 exporterade Sverige varor till ett varde av 1
233,3 miljarder SEK(se appendix B), en 6kning med 18 % mot foregédende ar. Aren 2005-2011
Okade Sveriges export av varor sammantaget med 5 % (WTO, 2013). Sett till vad som

exporteras star verkstadsvaror for storsta andelen, 43,6 %. Darefter foljer kemivaror 11,9 %,

mineralvaror 11,4%, skogsvaror 10,5 % och energivaror 10 % (Ekonomifakta, 2013).

4.4.2. Norge
Viktiga exportprodukter fér Norge ar olja, gas, fisk, verkstadsprodukter, metaller och

kemikalier (Sveriges ambassad Oslo, 2011). Norges export 2011 uppgick till 1 048,7 miljarder
SEK(se appendix B), en okning med 22 % mot foregaende ar (WTO, 2013). Av detta ar
overlagset storsta posten petroleumprodukter som star for 67,9 % av exporten (SSB, 2012).
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4.4.3. Danmark

Maskiner, kemikalier och livsmedelsprodukter ar viktiga exportprodukter for Danmark
(Danmarks Statistik, 2013). Exporten uppgick till 738,7 miljarder SEK 2011(se appendix B), en
okning med 15 % fran foregdaende ar (WTO, 2013).

4.4.4. Finland

Viktiga exportprodukter for Finland &r elektronik och elindustriprodukter, tra- och
pappersvaror, kemikalier samt verkstadsvaror (Finlands Ambassad, 2012). Finland
exporterade varor till ett varde av drygt 521 miljarder SEK 2011(se appendix B), en 6kning
med 14 % mot foregdende ar (WTO, 2013).

4.4.5. Hamnar i Skandinavien
Nedan aterfinns Skandinaviens tio stérsta hamnar avseende hanterade containrar over kaj
2010-2011, matt i TEU.

HAMN HANTERADE TEU, ANTAL FORANDRING %
2011 2010

1. GOTEBORG 921778 891 498 +3,4
2. HAMINAKOTKA 539 240 430 846 +25,2
3. HELSINKI 322 455 323796 -0,4
4. 0SLO 208 808 201 900 +3,4
5. HELSINGBORG 177 044 148 852 +18,9
6. RAUMA 141 439 106 972 +32,2
7. GAVLE 117 188 100 308 +16,8
8. MOSS 71768 52423 +37
9. ARHUS 70 000 77 000 -9,1
10. LARVIK 68 821 58 157 +18,3

Tabell 2 Skandinaviens tio storsta containerhamnar avseende TEU 6ver kaj 2010-2011 Kalla: Transportgruppen, 2012;
Statistisk Sentralbyra, 2012; Finnports, 2012; Statistikbanken, 2012
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4.4.6. Sammanfattning - Skandinavien
Nedan foljer en sammanfattning 6ver de siffror som galler export, import och BNP av de

Skandinaviska landerna som redogjorts for ovan.

Land

Danmark

Finland

Norge

Sverige

BNP

- per capita
- totalt

- tillvaxt

58 718 USS

310 405 milj USS
2,2%

44 536 USS

238 801 milj USS
1,9%

88567 USS

414 462 milj USS
2,3%

54 476 USS

458 004 milj USS
4,2 %

Exportvarde

111 864 milj
uss

79 142 milj
uss

159 253 milj
uss$

187 027 milj
uss

Importvarde

95 663 milj
uss

84 264 milj
Uss$

90 852 milj
Us$

176 606 milj
Uss$

Export per

varugrupp
-jordbruksprodukter
-brénsle och
gruvdriftsprodukter
-andra tillverkade
artiklar

21,6 %
11,7 %
64,4 %
8,6%

14,8 %
70,4 %
6,9 %

73,8 %
15,4 %
8,2%

13,2 %
76,2 %

Import

per varugrupp
-jordbruksprodukter
-brénsle och
gruvdriftsprodukter
-andra tillverkade
artiklar

16,8 %
11,0 %
70,7 %
9,2%

29,4 %
59,6 %
9,7 %

14,4 %
74,1 %
10,3 %
17,9 %
71,4 %

Tabell 3 Sammanfattning av ldnder i Skandinaviens export, import och BNP Killa: Bengtsson, 2012; Bengtsson, 2013;

WTO, 2013
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5. ANALYS

Analysens struktur foljer arbetets fragestallningar och avslutas med en reflektion 6ver i
arbetet framtagen analysmodell.

5.1. Vad avgor vilka hamnar ett rederi anléper pa en fartygsslinga?

Det finns manga faktorer som avgor vilken hamn ett rederi valjer att anlépa pa en slinga.
Enligt flera tidigare studier ar det bland annat faktorer som hamnens effektivitet, frekvens
pa avgangar (Tongzon, 2009), strategiska kriterier sasom lokalisering, allianser,
differentiering fran andra hamnar (Wiegmans, Van Der Hoest, & Notteboom, 2008) och
andra typer av samarbeten (Asgari, Farahani, & Goh, 2013). Alla ovanndmnda faktorer blir
relevanta forst nar hamnen uppfyller en tillrdcklig niva avseende godsvolymer. Det bekraftas
av studiens intervjuobjekt att tillrackliga godsvolymer ar det absolut viktigaste tillsammans
med operationella kostnader och kostnaden for att ta sig till ytterligare en hamn pa
slingan(ship system cost). Nas inte jamvikt mellan volym, alltsd intdkter, och de olika
kostnaderna kommer de tidigare namnda faktorerna inte in i bilden da det blir olénsamt att
anlépa hamnen.

Om ovannamnda volymkriterium daremot uppfylls finns olika modeller fér rederier att
anvanda sig av for att utrona hur pass attraktiv hamnen ifraga ar att anlépa eller om en
narliggande hamn ar mer attraktiv och darfér bor anlopas. Denna studies analysmodell ar i
ett sadant lage tillampbar da den kan vara vagledande i beslutsprocessen. Forutsatt att de
oversta grundkriterierna, alltsa nautisk tillganglighet, i analysmodellen uppfylls bor enligt
studiens intervjuobjekt ett antal faktorer tas i beaktning gallande hamnens lamplighet for
direktanlop.

Nagot som flera av studiens intervjuobjekt upprepar &r vikten av god infrastruktur, sasom
hamnens tillgang till jarnvag, lastbil och feedertrafik. Om hamnen har en god infrastruktur
och darmed ett valutvecklat transportnatverk, kan det stiarka hamnens konkurrenskraft
betydligt (Notteboom & Rodrigue, 2012). Aven Zondag, et al. (2010) framhaller vikten fér ett
rederi att hamnen ifraga har goda mojligheter att transportera gods till och fran omlandet.
Enligt ett intervjuobjekt ar det viktiga med god infrastruktur att fartyget skall kunna “anlopa
hamnen, lasta av containrarna, lasta pa nya och sedan lamna hamnen sa fort som majligt.
Det ar ute pa havet vi tjanar pengar med de stora fartygen” (Intervju C, 2013).

For att kunna genomfora ett effektivt anlop enligt ovan kravs att fartyget far komma till kaj
och saledes inte vanta pa andra stora fartyg som redan ligger dar, "vi tycker inte om att
vanta pa andra fartyg” (Intervju D, 2013). Vidare maste ratt hanteringsutrustning sasom
kranar, liftstackers och grensletruckar finnas till hands. Allt for att fartyget skall kunna lossas
och lastas sa fort som mojligt. Det framhalls utav flera intervjuobjekt att inte bara
kapaciteten spelar roll utan dven hur effektivt den utnyttjas, alltsa produktiviteten. Dessa tva
faktorer gar hand i hand for en effektiv hantering vid anlép. Ett intervjuobjekt menar att
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produktiviteten ar oerhort viktig. ”vi tittar pa antalet moves per timma. Vi har ingen specifik
grans men det ar ok med 25 och uppat, garna 30, det ar bra” (Intervju D, 2013).

Hamnens effektivitet syftar till hur palitlig hamnen ar, om transportképarna kan lita till att
hamnen haller tider samt ger en snabb och bra service. Om ett fartyg behover ligga kvar vid
kaj langre an vantat blir kostnaderna snabbt hogre (Tongzon, 2002). Det framhalls av ett
intervjuobjekt att det ar viktigt att tidsfonster for olika hamnar halls sa inte fartyget missar
sin slot-tid i slingans resterande hamnar. ”Sa lange vi inte missar vara tidsfonster ar vi néjda”
(Intervju B, 2013).

Ytterligare en faktor som spelar in i valet av hamnar att anlépa pa en slinga ar den
potentiella anldopshamnens tillganglighet. | detta fall avses med tillganglighet den tid och
hjalp som kravs for att med ett stort fartyg (exempelvis studiens typfartyg) segla in till
hamnen fran en narliggande fartygsslinga. Denna faktor behandlar alltsa inseglingstid och
med detta behaftade kostnader for tjanster sasom lots och bogsering (Wiegmans, et al.,
2008). Ju langre och besvarligare insegling, desto hogre kostnader for densamma, beroende
pa fartygstyp och dess utrustning (Minnhagen, 2013).

Svaret pa denna fragestadllning sammanfattas bast i ett citat fran ett av studiens
intervjuobjekt: "Vi tillhandahaller en service, darfor gor vi vad kunden vill s3 lange det
innebar tillrackligt bra affarer” (Intervju B, 2013). Vidare menar ett intervjuobjekt att
kravbilden mot en hamn varierar lite beroende pa var man &r i varlden. "Vi kan inte stalla
samma krav pa hamnar i Brasilien som i USA, de har helt olika infrastruktur” (Intervju D,
2013).

5.2. Vilka forutsattningar har hamnar att attrahera direktanlop?

Vilka forutsattningar en hamn har att attrahera direktanlép kan enklare beskrivas som vilka
mojligheter hamnen har att paverka rederiets beslut att anlépa densamma. Flertalet tidigare
studier har berort detta omrade och delvis natt liknande slutsatser.

Enligt Tang, et al. (2008) ar den viktigaste forutsattningen for en hamn som vill attrahera
direktanlop att vara effektiv och sadledes ha en god produktivitet. Produktivitet kan i detta
fall enklast beskrivas som mojligheten att hantera vad som gar in och ut ur hamnen
avseende gods, fartyg, lastbilar och tag eller dylikt. Produktivitet kan delas in i flera delar
som exempelvis terminalproduktivitet, vandtid i hamn och effektivitet vid omlastning till
andra transportslag. Detta ligger i linje med intervjuobjektens uttalanden géallande viktiga
kriterier for att valja en hamn. Alla intervjuobjekt anser dock inte att produktiviteten ar det
absolut viktigaste men att det fran hamnens sida bor stravas efter sa god produktivitet som
moijligt. “Har en hamn lite dalig produktivitet ar det viktigt att ha en tydlig plan pa hur den
skall forbattras” (Intervju D, 2013).
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Andra viktiga faktorer som namnts ar kapacitet (Wiegmans, et al., 2008) vilket i detta fall
avser mojligheterna for att exempelvis hantera flera stora fartyg samtidigt. Just detta
namndes som en viktig punkt av ett intervjuobjekt som uttryckte att “det maste finnas
tillrackligt med kranar och kajen maste vara tillrackligt 1ang for att minst tva stora fartyg skall
kunna hanteras samtidigt” (Intervju D, 2013). For detta krdavs bade god hanteringsutrustning
och tillracklig terminalyta. Ett intervjuobjekt sade att “Maersk vill ha sex stora gantrykranar
for att hantera ett av sina stora fartyg samtidigt, sa for att hantera tva av Maersk stora fartyg
samtidigt kravs 12 sadana kranar” (Intervju D, 2013).

Vidare maste containrar distribueras ut i transportsystemet (Zondag, et al., 2010) och fran
omlandet till hamnen vilket satter en hamns infrastruktur pa prov. Just infrastrukturen ville
ett av intervjuobjekten understryka att det var det absolut viktigaste for en hamn att ha,
"Infrastrukturen ar A och O, med det menar jag mojligheten att transportera godset vidare
ut i Sverige nar det natt hamnen”(Intervju C, 2013). Notteboom & Rodrigue (2012) menar att
det som i slutdandan ar viktigast for en hamns konkurrenskraft ar hur goda mojligheter den
har att distribuera vidare gods som ankommit hamnen. Aven under intervjun med
GoOteborgs hamn patalades hur viktig férmagan att formedla gods vidare till dess marknad
ar. Samtliga intervjuobjekt namnde infrastrukturen som en viktig faktor, “Marknaden maste
vara lattillganglig och nds sa snabbt som mdjligt, viktigt att det fungerar bade in och ut. Det
ar dven viktigt att det gar snabbare fran den aktuella hamnen an en konkurrerande hamn”
(Intervju B, 2013).

Det bor dock sdgas att hamnen ifraga inte behover vidare valutvecklad infrastruktur om det
inte finns tillrackligt godsunderlag som kan nyttja den. Hari ligger pudelns kdrna da en hamn
inte behdvs om det inte finns ndgot gods som gar genom den. Enligt Tang, et al. (2008) ar en
hamns huvudsakliga uppgift att tillhandahalla mojligheten for transport mellan platser for
utbud och efterfragan.

Ett intervjuobjekt ndmnde att man fran hamnens sida kan arbeta foér att attrahera
direktanlop genom att forse potentiellt anldpande rederier med gedigna kalkylunderlag,
”"man maste ge rederiet ett gediget kalkylunderlag, nu for tiden raknar alla plus och minus,
det ar det viktigaste” (Intervju A, 2013). Vad som ingar i ett kalkylunderlag av denna typ ar
de olika avgifter eller tariffer som ett fartyg adrar sig genom att anlépa hamnen. Utover
detta vill rederiet dven veta vilka volymer som gar till och fran olika destinationer fran den
berérda hamnen. Om hamnen inte kan erbjuda tillrdckliga volymer och det saledes ar en litet
for liten “plussida”, kan hamnen ifraga forsoka na jamvikt i ekvationen genom att minska
"minussidan”, kort sagt sdanka tariffer och avgifter och pa sa vis bli mer attraktiv (Tongzon,
2002).

Hitintills har faktorer som hamnen ifraga kan paverka pa ett eller annat sett diskuterats. Det
bor dock sdgas att vissa faktorer ligger utanfér hamnens kontrollsfar och ar saledes
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opaverkbara. Till dessa faktorer kan rederiers och terminaloperatorers allianser rdknas.
Enligt Asgari, et al. (2013) och Wilmsmeier & Notteboom (2011) spelar de allianser eller
samarbeten som terminaloperatorer och rederier har sinsemellan en roll i vilka hamnar som
anléps. Rederiet valjer med stérre sannolikhet att anlépa en hamn som den redan anléper
med en annan linje dn en hamn vilken inte redan anléps av rederiet ifraga. Genom att anlopa
en hamn som rederiet sedan tidigare anloper utgor rederiet en storre del av
terminaloperatérers och hamnens intdkter och har saledes potentiellt ett battre utgangslage
vid forhandlingar om tariffer. ”Man vill vara en stor fisk i en liten damm, inte en liten fisk i en
stor damm” (Intervju B, 2013). Detta forsvarar arbetet med att attrahera nya anlop for
hamnar da det pa kort sikt ar mer eller mindre utom deras kontrollsfar (Wiegmans, et al.,
2008).

Vad som dven raknas till opaverkbara faktorer ar tillgdnglig godsvolym. Hamnen kan endast
paverka aktorerna som transporterar volymerna att valja berérd hamn bland andra
alternativ. Vad den inte kan paverka ar hur stora volymer som faktiskt transporteras da detta
ar beroende av handeln med varor. Enligt Slack (1985) kan en hamn gora allt fran att
forandra sin utrustning till att forbattra tillgdngligheten till inlandet men dessa atgarder
paverkar endast indirekt mojligheterna for hamnen att ta en stérre marknadsandel. Enligt
intervjuobjekt B avgor handeln med varor om en hamn direktanlops eller ej. "Har du en
stabil efterfrdgan pa exportvaror sa har du ett direktanlép” (Intervju B, 2013). “Finns det inte
tillrackligt underlag i marknaden for att starta ett direktanlop kommer det inte att komma
nagot stort fartyg” (Intervju B, 2013). Vidare menar ett intervjuobjekt att “det finns alltid
tillrackligt med kapacitet for att tacka efterfragan. Hade det funnits ett dverflod i efterfragan
sa hade nagon annan redan skaffat ett storre fartyg” (Intervju B, 2013). Fran detta kan
slutsatsen dras att de anlépande fartygens storlek och frekvens speglar behovet av
transporter pa berérd marknad. Det bér dock ndmnas att en hamn forr eller senare kan na
en punkt vid vilken ett skifte fran feedertrafik till direktanlop gors (Jensen & Bergqvist,
2011). Vid detta tillfalle galler inte langre antagandet om att fartygens storlek och frekvens
speglar efterfragan pa transporter via hamnen. Denna tidpunkt beskrivs illustrativt av ett
intervjuobjekt som en “honan eller dgget-situation”. “Den ena sidan klagar pa att det inte
finns nagon direktlinje samtidigt som den andra sidan klagar pa att det inte finns nagon
efterfragan pa en direktlinje” (Intervju B, 2013). Det finns vid denna tidpunkt ett behov av
och en vilja att starta en direktlinje och i samma 6gonblick blir studiens analysmodell aktuell.

Det bor dock sdgas att bara for att det i teorin ar l[6nsamt att skifta fran feedertrafik till
direktanlop for ett rederi sa innebar inte det att sa kommer bli fallet. Nar ett rederi bedomer
om en viss hamn skall inkluderas i en slinga ser det till hur hamnen paverkar slingans helhet
snarare an den specifika hamnen (Wilmsmeier, 2013). Mahanda kan det vara mer lonsamt
for rederiet att anlépa hamnen med ett stort fartyg men det ar mycket kostsamt att lagga
om en slinga. Vidare innebar det som regel att rederiet maste ta bort en annan hamn fran
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slingan for att lagga till en ny (Intervju A, 2013). Detta innebar i sin tur att den hamn som
skall 1aggas till pa slingan maste vara mer I6nsam an hamnen som tas bort for att sa skall ske.

5.3. Vilka forutsittningar har Skandinavien att attrahera direktanlop

till Sydamerika?

For att kunna attrahera direktanlop behovs tillrdckliga volymer som skickas till och fran
hamnen (Wilmsmeier, 2013). Det krdvs ocksa att hamnen uppfyller de nautiska krav som ett
storre fartyg staller for att kunna komma till kaj. | 6vrigt behdvs dven en effektivitet i
terminalen som goér hamnen vard att anlépa (Wiegmans, et al., 2008). Den hamn i
Skandinavien som moter dessa krav ar Goteborgs Hamn, vilken ar Sveriges, tillika
Skandinaviens stérsta hamn. Enligt intervjuobjekten har den dven ett ypperligt strategiskt
ldge med en kort insegling relativt stora hamnar som Hamburg pa kontinenten. Aven
hamnens lage i férhallande till ekonomiska centrum och dartill hérande transportbehov ar
fordelaktigt. ”“Goteborg har laget for att vara en distributionshub for s6dra Norge och Sverige
men kostnadsbilden i hamnen satter begransningar for detta, det blir for dyrt att ta allt gods
genom Goteborg” (Intervju D, 2013).

| Goteborgs Hamns fall uppfylls de nautiska kraven samt de krav pa infrastruktur, utrustning
och effektivitet som stalls for ett anlop med studiens typfartyg. Daremot finns viss
forbattringspotential avseende effektivitet. “Skandinaviens effektivaste hamn men kan inte
mata sig med hamnar nere pa kontinenten” (Intervju B, 2013).

Vad som i dagslaget saknas ar tillrackliga godsvolymer. ”Vi har gjort berdkningar och de visar
att Goteborg idag inte ar aktuella for direktanlop pa Sydamerika” (Intervju D, 2013). Flera
intervjuobjekt instammer men menar att ett alternativ vore att bilda ett konsortium med
andra rederier istallet for att hantera anlopet som en stand alone-service. Enligt Jensen och
Bergqgvist (2011) kravs att ett arligt minimum av drygt 50 000 TEU hanteras for att
besparingar skall kunna goras genom att skifta fran feedertrafik till direktanlép. Under vissa
omstandigheter kan ett rederi dock valja att anlopa en hamn trots att hamnen inte vid
tidpunkten uppnar ovannamnda volym. Att anlépa hamnen ifraga kan for ett rederi med
Overkapacitet exempelvis ses som det minst olénsamma alternativet bland tillgangliga
hamnar och samtidigt mindre olonsamt dn att sdlja fartyget. Ett annat fall i vilket rederiet
kan tankas anlopa hamnen ar for att ta del av en marknad dar volymer vdntas 6ka och
darigenom vara strategiskt positionerad infor framtiden. 2011 exporterades endast 29 166
TEU (se appendix A) fran Goteborgs hamn till Sydamerika varfér godsvolymen troligen inte
ar tillracklig. Fastslaget ar dock att Goteborgs Hamn ar den hamn i Skandinavien som
kommer i narheten av att uppna tillracklig godsvolym (Minnhagen, 2013). "Genom att
konsolidera delar av det gods som gar fran Skandinavien till Sydamerika men ej via Goteborg
till Goteborgs Hamn, skulle hamnen potentiellt kunna uppna den kritiska volymen” (Intervju
D, 2013). Inget av intervjuobjekten som foretrddde rederier uppgav att rederiet
ensamstaende kunde fylla ett stérre fartyg och darigenom starta en direktlinje fran

43



Skandinavien, specifikt Goteborg, till Sydamerika. ”Stand alone-service minskar som féljd av
den daliga I6nsamheten, man delar pa slingorna” (Intervju A, 2013).

For att kunna uppna tillrackliga volymer behéver Goteborgs Hamn gora sig mer attraktiv att
anlopa. Detta kan goras genom att battra pa hamnens tillganglighet avseende bade
kommunikation och infrastruktur samt genom att forbattra produktiviteten och
effektiviteten i hamnen (Intervju B, 2013). Det framgick i resultatkapitlet att ett rederi for att
kunna anlopa Goteborg maste fa ett passande tidsfonster i sin befintliga slinga. Under dessa
forutsattningar kravs det fran Goteborgs Hamn flexibilitet avseende nar pa dygnet ett
potentiellt direktanlop sker (Tongzon, 2009). Terminalbolaget behdver av denna anledning
se Over sina Oppettider(for hantering) och sin serviceniva, alltsa hur tillgdngliga de ar. Den
hogre servicenivan skulle forbattra maojligheterna for ett direktanlop.

Aven tillgdngen till inlandet behdver férbattras da den &r anstringd, ”jarnvagsnitet ar inte
tillrackligt utbyggt, det som finns ar inte tillrackligt funktionellt” (Intervju A, 2013). Arbetet
med att utveckla hamnens tillgdnglighet utfors i samrdd med stadens politiker for att
forbattra infrastrukturen i och omkring hamnomradet. Aven flaskhalsar i andra delar av
systemet vilka paverkar hamnens tillganglighet ses 6ver (Minnhagen, 2013). "Fran vissa
platser ar det lite vdl omstandigt att fa gods till hamnen och da man maste lasta om och
dylikt som foljd av brister i jarnvagsnatet ats effektivitet och kostnadsbesparingar upp”
(Intervju B, 2013). Gallande infrastruktur bor dven containerterminalens tillganglighet for
lastbilar samt anlopsfrekvens av befintlig direkt- och feedertrafik utvarderas. | dagslaget
upplever manga intervjuobjekt att tiden det tar for en lastbil att lastas pa och av i anslutning
till terminalomradet ar alltfor lang. P4 amnet uttryckte ett intervjuobjekt ”Aktiviteten vid
gaten pa terminalen ar for dalig, det tar alldeles for lang tid for en lastbil att ta sig igenom
terminalen” (Intervju B, 2013).

Ett annat satt att uppmuntra rederier att anlopa med storre fartyg ar att justera tariffer och
hamntaxor for att premiera anlop av storre fartyg genom att exempelvis erbjuda ett
fordelaktigare pris per grosstonnage som oOverstiger en viss niva (Wilmsmeier, 2013). Pa
detta omrade talade sig intervjuobjekten varma och starka asikter framférdes. "Goteborg ar
den dyraste hamnen i Europa att anlopa, detta ar inte nagot som lockar ett rederi att ta en
omvag fran kontinenten” (Intervju C, 2013). Som kommentar pa tarifflaget i Goteborgs hamn
uttrycker ett intervjuobjekt ” Man maste se till vad man vill langsiktigt. Svensk industri
behdver en stor hamn med ratt prisbild for att kunna konkurrera, darfor maste man arbeta
langsiktigare med avtal och sa” (Intervju C, 2013). Ett annat intervjuobjekt ar noga med att
papeka att de olika tarifferna som maste betalas klumpas ihop vilket ger en hog kostnadsbild
men att det framforallt 4r terminaloperatorens tariffer som ar oskaligt hoga. Paralleller dras
till situationen i Arhus dar samma terminaloperatér bedriver verksamhet men tar ut ligre
tariffer. Pa skillnaden i tarifflaget kommenterar samma intervjuobjekt ”"for att vara arlig ar
det ett satt for Maersk att sparka ut konkurrensen” (Intervju B, 2013).
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Vilka produktsegment som kan vara lockande fér den svenska exporten till Sydamerika ar
svara att avgora. Fran Sydamerika exporteras mycket fisk, livsmedel, olja, papper och
pappersmassa, metaller, textilier, frukt etc. Dessa segment ar saledes inte de man i forsta
hand bor se till. Da Sydamerikanska ekonomier till stor del stodjer sig pa gruvdrift, jordbruk,
skogsindustri och olja (WTO, 2013) kan den uppmaéarksamme ldsaren notera att detta gors
gadllande aven for Skandinavien. Enligt Kommerskollegium (2009) bestar exportvarorna till
Brasilien till stor del av  motorfordonsrelaterade  produkter men  &dven
telekommunikationsutrustning, kemiska produkter samt jarn och stal. Om importen fran
Brasilien skriver Kommerskollegium “Importen fran Brasilien av livsmedelsprodukter ar
omfattande. Dessa varor har statt for omkring en tredjedel av Sveriges totala import fran
landet de senaste aren” (Kommerskollegium, pp 38, 2009). Trots att produktionen och
saledes dven exporten Overlappar pa manga punkter poangterar ett intervjuobjekt att vissa
av varorna anda ar aktuella att exportera fran Skandinavien till Sydamerika. “Det finns
fortfarande en marknad for papper, trd, virke, maskingods och kemikalier. Aven om
Sydamerika redan har detta sa kommer det i en annan kvalitet fran Skandinavien” (Intervju
B, 2013).

Gordon Wilmsmeier spar att den import som kommer att o6ka i Sydamerika ar
konsumtionsvaror och férbrukningsartiklar. Genom att studera tabell 1 i avsnitt 4.5.7. -
Sammanfattning Sydamerika, gar det att utldsa att av de sydamerikanska lander som
studerats har alla en import av andra tillverkade artiklar pa éver 60 %, varav majoriteten
ligger 6ver 70 %. Fortsatt gar det att dra paralleller mellan 6kad BNP-tillvaxt och 6kad handel
pa andra tillverkade varor. Exporten fran Sydamerikanska lander bestar till storsta delen av
jordbruksprodukter, branslen samt gruvdriftsprodukter och flera av landerna har EU 27, och
daribland Skandinavien, pa topp 5 av de lander de exporterar till och importerar fran. Av
figur 1 i avsnitt 3.1. - Global handel, kan det utlasas att den forvantade 6kningen i export
fran Europa till Karibien och Sydamerika fram till ar 2020 ar 7,9 %. Under antagande att
exportokningen genererar motsvarande 6kning av transporterat gods bor godsvolymen som
skeppas fran Goteborgs hamn till Sydamerika vara 31 470 TEU per ar(se appendix A).
Importen fran Karibien och Sydamerika till Europa spas 6ka med 7,4 % fram till ar 2020 vilket
under samma antagande innebdr 20 691 TEU per ar(se appendix A). Flera av de 6vriga
intervjuobjekten instaimmer med Gordon Wilmsmeier i att importen till Sydamerika av
konsumtionsvaror och forbrukningsartiklar kommer 6ka. Detta grundas i att Sydamerikanska
landers BNP per capita borjar nd en niva vid vilken konsumtion har en tendens att 6ka
kraftigt. Okningen sker enligt ett intervjuobjekt inom omradet for konsumtionsvaror
(Intervju B, 2013). Detta innebar emellertid inte att alla de produkter som tillverkas av
svenska foretag nagonsin ser svensk mark och dn mindre svenska hamnar da en del
produktion sker genom ”offshoring” och saledes inte kommer hamnarna till gagn.
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5.4 Analysmodellens funktionalitet i fallstudien

Da det forfattarna veterligen var forsta gangen just denna analysmodell anvdandes ar det
viktigt att analysera dess funktionalitet samt hur hjalpsam analysmodellen var under
arbetets gang. Vidare ar det intressant att analysera huruvida studien ar replikerbar och
darigenom dven om analysmodellen kan appliceras pa andra hamnar.

Under arbetets gang var analysmodellen vagledande i vilken information som behovde
inhdamtas och darfoér en god grund for ett intervjuunderlag. | fallstudien vill forfattarna pasta
att analysmodellen fungerade bra da den fyllde studiens syfte. Funktionaliteten ar darfor
god men forfattarna finner att den pa vissa punkter kan forbattras.
Forbattringsmojligheterna avhandlas i texten nedan.

Analysmodellen fungerar bra som en typ av checklista for ett rederi som studerar om en
specifik hamn &r vard att anlopa eller ej. | detta fall star rederiet for kraven vilka
analysmodellen skall jamféras med. Ett annat scenario i vilket forfattarna anser
analysmodellen vara lamplig ar da flera relativt narliggande hamnar utvarderas for ett eller
flera anlop. Analysmodellens applicerbarhet bygger pa att den inte har nagra inbyggda
varden eller nivder som maste nds utan undersdkande part valjer vad den skall sattas i
relation till, den kan relateras till andra hamnar eller miniminivaer. Férfattarna finner darfor
analysmodellen vara applicerbar for rederier som undersoker hamnars lamplighet for anlop
med containerfartyg sa lange en eller flera fartygstyper ar specificerade som modellen kan
jamféras med. Sett till denna uppfattning anser forfattarna att analysmodellen ar
applicerbar oberoende av studiens geografiska omrade.

Vad forfattarna upplever som negativt med analysmodellen &r att den i manga fall bygger pa
"mjuka varden” och uppskattningar eller asikter. Analysmodellen utmynnar saledes i ett
resultat som kan liknas vid en kansla for eller uppfattning om huruvida studieobjektet ar lont
att anlopa eller ej. Med fordel skulle fler “harda varden” kunna inkorporeras i modellen for
att dess resultat skall vara tydligare. Exempel pa harda varden ar exakta tariffer, exakta
kostnader for stodtjanster, andel forsenade leveranser med tag och lastbil, andel anlép och
avgangar inom tidsfonster med flera. Vidare ar det intressant att vikta de olika faktorerna for
klargbra hur stor paverkan varje faktor bor ha pa det slutliga resultatet.
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6. SLUTSATSER

Som svar pa studiens fragestallningar har forfattarna natt ett antal slutsatser vilka redogérs
for nedan enligt fragestallningarnas ordning. Efter dessa foljer ett avsnitt innehallande
forfattarnas generella slutsatser, vad de har lart sig pa omradet samt forslag till fortsatt
forskning.

Vad avgor vilka hamnar ett rederi anloper pa en fartygsslinga?

Nar ett rederi planerar alternativt planerar om en containerfartygsslinga avgoérs valet av
hamnar att anlopa forst och framst av vilka hamnar som kan erbjuda tillrackliga godsvolymer
alltsa ett tillrackligt underlag for intakter. For att sedan fastsla om det gar jamt ut behover
ett rederi veta vilka kostnader det medfér att anlépa hamnen. Blir det for hoga kostnader
och for laga potentiella intakter finns det ingen Ionsamhet och hamnen &r da inte attraktiv
att anlopa.

Nasta viktiga faktor ar infrastruktur, vilket innebar tillgangen till, kostnad for och frekvensen
pa avgangar for feedertrafik, andra direktanlop, lastbilar och jarnvag fran hamnen. Dess vikt
ligger i att det gods som kommer till hamnen snabbt och effektivt ska kunna distribueras
vidare. Till detta kommer nasta faktor som ar produktivitet, dar produktivitet ar hur effektivt
fartyget kan lossas och lastas for att snabbt fortsatta dess rutt.

Vilka férutsattningar har hamnar att attrahera direktanlop?

Forutsattningarna for en hamn att attrahera ett direktanlop ar mer eller mindre en
spegelbild av vad rederierna sdker hos en potentiell anlopshamn. Dessa attraktiva
karaktaristika ar trots allt vad rederier efterfragar. FOr att attrahera direktanlop bor darfor
en hamn arbeta med att sakerstalla tillrackliga godsvolymer och om sadana ej uppnas bor
hamnen arbeta med att attrahera ytterligare godsvolymer, genom exempelvis konsolidering.

Vidare kan en hamn alltid arbeta med standig forbattring av processer och da specifikt
produktivitet, alltsd containerlyft per timme. Fortsatt bor en hamn aven verka for god
infrastruktur genom att kommunicera och/eller samarbeta med andra aktorer sdasom stat,
jarnvagsoperatérer samt andra rederier. Till detta boér hamnen &dven bedriva
lobbyverksamhet mot beslutsfattare for att utveckla den fysiska infrastrukturen som
paverkar godset pa dess vag till och fran hamnen. Ytterligare en viktig punkt for en hamn ar
att kunna erbjuda attraktiva tariffer. Dessa bor inte vara for hoga i jamforelse med andra
potentiella anldpshamnar.

Vilka férutsattningar har Skandinavien att attrahera direktanlop till Sydamerika?

Da det kan goras gallande att Skandinaviska hamnar 6ver lag har for litet godsunderlag for
att attrahera direktanlop till Sydamerika bor gods konsolideras till en hamn med tillracklig
kapacitet for att kunna hantera det. En hamn vilken dven uppfyller de krav studiens typfartyg
stéller avseende djupgdende etc. Den hamn i Skandinavien vilken kan vara aktuell i dagslaget
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ar endast Goteborg. En av de modjligheter Goteborgs hamn har att forbattra sina
forutsattningar for att attrahera direktanl6p ar att justera sitt tarifflage, da det enligt manga
i dagslaget ar i hogsta laget.

Andra faktorer som ar av vikt ar hur val infrastrukturen fungerar till och fran hamnen.
Aktorer med intresse i Goteborgs hamn, dar inkluderat Goteborgs Hamn AB, bor saledes
verka for battre tillganglighet till hamnen for gods pa jarnvag. Studien har visat att
produktiviteten i Goteborgs hamn ar god men att dar finns forbattringspotential. Genom att
forbattra produktiviteten och servicenivan blir hamnen attraktivare for direktanlop da stora
volymer gods kan hanteras effektivare och vid flexiblare tidpunkter.

6.1. Generella slutsatser/forfattarnas lirdomar

Slutsatserna vilka ovan besvarar uppsatsens fragestallningar utgar fran fallstudiens resultat
och sdledes det specifika fallet i Goteborgs hamn. Med utgangspunkt i att vad som sagts
under studiens intervjuer &r sanningar och att fokushamnen genomgatt studiens
analysmodell aterstar fortfarande beslutet om huruvida en hamn skall anlépas eller e;j.
Givetvis ar de i slutsatsen tidigare ndmnda karakteristika fér hamnars attraktivitet av stor
vikt men till sist och syvende maste det potentiellt anlépande rederiet/konsortiet agera efter
sin vision och interna politik. Den allra mest passande slutsatsen for studien vore att saga:
det beror pa. Detta da det i varje enskild hamns fall beror pa diverse olika parametrar
huruvida den kommer anl6pas eller ej. Anlépet kan bero pa rederiets langsiktiga intresse i
regionen eller t.o.m. dess langsiktiga intresse i en annan region. Den generella slutsatsen
forfattarna har natt pa fragan om en hamn kan tankas anlépas av ett rederi ar féljande fraga:
har rederiet ett intresse av att anldpa regionen i vilken hamnen finns?

6.2. Forslag till fortsatt forskning

En fraga som bor stéllas ar huruvida direktanlopet gynnar alla parter i kedjan, alltsa dven
intressenter sasom varuagare och speditorer, eller framforallt aktérer som opererar i
hamnen. Gagnas varudgare och speditorer mest av ett direktanlop i veckan eller av
flexibiliteten som frekventare avgangar ner till de stérre hamnarna pa kontinenten innebar.
Dar gar asikterna isdr beroende pa vem som erbjuder sin asikt. Detta ar ett
forskningsomrade som inte tas upp i denna studie men ar intressant att undersoka.

Ytterligare ett omrade som vore intressant att undersoka ar huruvida det vore mojligt att
vikta analysmodellens faktorer. Detta da de olika faktorerna troligtvis inte vager lika tungt i
beslutet om att anlépa en hamn eller gj.

Ett annat omrade som vore intressant att undersoka ar de potentiella volymerna och

mojligheterna att konsolidera storre godsvolymer till Goteborgs hamn fran Skandinavien och
Baltikum.
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APPENDIX

Har finner lasaren bifogat material sasom utrdkningar, intervjuguider och dylikt.

A. Utrdkning - Export- och importvolymer i TEU

Vi gor antagandet att Goteborgs hamns marknadsandel speglar dess andel av hanterat gods
till Sydamerika. Genom detta antagande berdknas nedan antalet TEU som exporterats och
importeras via Goteborgs hamn till Sydamerika 2011.

Sveriges totala export genom hamnar till Sydamerika 2011:
49 434 TEU

Goteborgs marknadsandel av containrar over kaj enligt SCB:
59 %

Utrakning:
49 434 * 0,59=29 166,06

=29 166 TEU

Sveriges totala import genom hamnar till Sydamerika 2011:
32 652 TEU

Goteborgs marknadsandel av containrar 6ver kaj enligt SCB:
59 %

Utrakning:
32 652 * 0,59=19 264,68

=19 265 TEU

Den enligt Ernst & Young prognostiserade 6kningen av handeln mellan Europa och Karibien
och Sydamerika ar 7,9 %. Forfattarna antar att motsvarande 6kning galler for den svenska
exporten till Karibien och Sydamerika. Okningen till 2020 blir sdledes om den riknas pa det
ovannamnda antalet TEU 2011:

29 166 * 1,079= 31 470,114

=31470TEU
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Prognosen som galler fér importen ar enligt Ernst & Young 7,4 %. Forfattarna antar att
motsvarande Okning galler for den svenska importen fran Karibien och Sydamerika. Den
prognostiserade dkningen till 2020 for importen blir:

19 265 * 1,074= 20 690,61

=20691 TEU

B. Vixelkurs - USD>SEK

Vaxelkurser:
1 USD = 6,60 SEK

Klockan 12:17 (26/4-2013) (www.Valuta.se, 2013)

C. Intervjuguide - Gordon Wilmsmeier
e What benefits will a port gain from a new direct call?
e Does the direct call benefit the geographic area surrounding the port?
o Ifso, how?
e On what do ports compete with other ports in South America? (price/tariffs, berth,
Infrastructure(or is that equal?))
o Are the terms of competition different from those in Europe?
e What makes a port attractive for direct calls from a larger ship (6-7000TEU)?
e What would it take for a containership operator to switch from feeder service to
direct call to a port?
e What trends have you observed regarding trade between Europe and South
America?

D. Intervjuguide rederi/rederiagent
Marknad
e Vilka aktorer/branscher fran Skandinavien transporterar sitt containergods med er
och vad transporterar de?
e Kunders lokalisering(var finns era kunder i regionen?)

Hamnen
e Vad kravs for att ni skulle valja Goteborgs hamn for ett direktanlop?
e Hur ar tarifflaget i Goteborg gentemot andra hamnar?
e Moycket trangsel i hamnen, tillgang kajplats etc.
e Vad ar viktigt att en hamn har?
e Befintliga kontrakt(med hamn, terminaloperator osv.)
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o Helhetsbild 6ver hamnen, rykte etc.

Tillganglighet
e Tillgdanglighet till inlandet, hur, med vad, nar, trangsel.
e Geografisk placering - utdékade inlandet, ekonomiskt centrum, viktiga farleder.
Inlandet = Sverige Norge osv.

Slingor
e Vilka faktorer spelar in vid bestimmandet av anlépshamnar pa en slinga for er? (hur
resonerar ni?)
e Var gar brottgransen i containervolym for att Ni skall 6vervaga att 6verga fran
feedertrafik till direktanlop? Pa ett ungefar
e Andra hamnar, terminaler inom egna rederiet
e Allianser — redare, terminaloperatorer, speciella hamnar, lander osv.

Uppsatsens fragestallningar
1. Vad avgor vilka hamnar ett rederi anldper pa en fartygsslinga?
2. Vilka forutsattningar har hamnar att attrahera direktanlop?
3. Vilka forutsattningar har skandinaviska hamnar att attrahera direktanlép till
Sydamerika?

E. Intervjuguide Hamn

e Staplingshojd?

e Ovriga fartygsbegransningar — (nautisk tillginglighet)

e Vad har olika batar for vandtid(turnaround time)?

e Post.., super..., panamax och twinlift—>skillnad?

e Omlastningsmojligheter — Jarnvag, lastbil, pram?

e Tillgangligheten till inlandet med olika transportsatt—>flaskhalsar?

o Geografisk placering — utokade inlandet, ekonomiskt centrum, viktiga farleder.
Inlandet = Sverige, Norge osv.?

e Hamnens effektivitet — vad ar terminalproduktiviteten per kran/avlastning per fartyg
Arbetstiden?

e Sikerhet och bevakningsniva?

e Vad anser hamnen att deras rykte ar?

e Tarifferna! Ett exempel. Har du koll pa var ni ligger i forhallande till andra?

e Vem arer kund? Vad klagar de pa hos er?

e Tariffer, de ar fasta-—>dealas det med dem?

e Har ni ingen som helst statistik pa Sydamerikagods?
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