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Sammanfattning

For att en hamn skall vara konkurrenskraftig kravs ett stdrre tjansteutbud an endast en kajplats.
En sadan tjanst ar bunkerservice. Bunker ar en betydande kostnadspost for rederier darfor ar
valet av bunkerhamn viktigt da pris varierar mellan bunkerhamnar. Utbudet av bunker pa
varldsmarknaden ar omfattande och konkurrensen mellan hamnar och bunkerleverantérer &r
markant. Syftet med denna rapport ar att utifran en hamns perspektiv redogéra for de faktorer
som paverkar ett rederis eller en befraktares val av bunkerhamn, samt presentera forslag pa hur
Goteborgs hamn kan utveckla sin konkurrenskraft som bunkerhamn. Rapporten fokuserar pa
tva fragor: Hur ar Goteborgs hamns konkurrenskraft i dess naromrade? Hur kan Goteborgs
hamn utvecklas som en konkurrenskraftig bunkerhamn?

Rapporten bygger pa en fallstudie med intervjuer av flera aktdrer inom bunkermarknaden i
Goteborgs naromrade. Fallstudien bygger pa tidigare forskning kring bunkerkonkurrens samt
urvalskriterier for val av anlopshamn. Trafikstatistik for traderna i Goteborgs naromrade har
ocksa samlats in.

Forfattarna finner att Goteborgs hamn ar konkurrenskraftig i omradet. Hamnen har aven goda
mojligheter att 6ka sin konkurrenskraft som bunkringshamn, framst pa grund av sitt geografiska
lage och narliggande raffinaderier. Hamnen saknar dock viss infrastruktur for att pa allvar
konkurrera med de storsta bunkerhamnarna i vérlden. Den viktigaste konkurrensfaktorn pa
bunkermarknaden &r pris, vilket Géteborgs hamn inte ar ledande pa, men daremot erbjuder en
god tillganglighet och kvalitet av bunker. Forfattarna finner att en 6kad intern konkurrens bland
hamnens bunkeraktdrer 6kar hamnens totala konkurrenskraft som bunkerhamn.

Nyckelord: Bunker, Bunkerservice, Hamnar, Géteborgs hamn, Konkurrens



Bunker service from a ports’ competitive perspective
A case study on Gothenburg region
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Abstract

For a port to be able to compete it needs to offer more than a berth. Bunkering is such a service.
Bunkers are a major cost for shipping companies, because of this the selection of bunkering
port is an important decision. The availability of bunker on the global market is abundant and
the competitiveness between ports and suppliers are fierce. The purpose of this report is to
determine the underlying factors of a shipping company’s choice of bunkering port, as well as
to present suggestions on how the Port of Gothenburg can develop their competitiveness in
bunkering services. This study focuses on two questions: How is the competitiveness among
bunkering ports surrounding the Gothenburg region? How can the port of Gothenburg work to
develop a competitive bunker port?

The report is based on a case study with interviews with several stakeholders within the bunker
market in the Gothenburg region. The case study is based on earlier research about the
competitiveness on the bunker market as well as port selection criteria. Statistic data for the
Gothenburg region trade has also been collected.

The authors find that the port of Gothenburg is a competitive port, additionally the port
possesses good possibilities to increase its competitiveness as a bunker port, mainly because of
its geographical position and the closeness to refineries. The port is however lacking some
bunkering services infrastructure to actually compete with the largest bunkering ports in the
world. The most important competitive factor is the price of bunker, in which the port of
Gothenburg is not in a leading position, although there is a good availability and quality in the
bunkering services offered in the port. The authors find that an increase of internal competition
would raise the total competitiveness as a bunker port.

Keywords: Bunker, Bunker Service, Ports, Port of Gothenburg, Competitiveness



Forord

Detta kandidatarbete ar skrivet mellan och &r inom de ramar som finns for Institutionen for
sjofart och marin teknik pa Chalmers tekniska hogskola. Examensarbetets omfattning ar pa 15
hogskolepodng. Studien har utforts utifran ett forslag av Goteborgs hamn som dven ar
rapportens uppdragsgivare.

Forfattarna skulle vilja tacka Goteborgs hamn for uppdraget. Samt for all information och hjélp
att komma i kontakt med nagra av de foretag verksamma i hamnen. Forfattarna skulle dven vilja
passa pa att tacka de foretag som stéllt upp pa att svara pa fragorna i rapporten. Vidare ett stort
tack till var handledare Anna Hedén som hjalpt till med tips och rad langs arbetets gang.
Slutligen vill forfattarna tacka de personer som varit behjalpliga med korrekturlasning av
examensarbetet, ett stort tack till er.
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Broker

Bunker
Supplier
Trader

Centistokes
Destillat
DMA

HFO

IFO

LNG

MDO
MGO

Off Spec.
Raffinering

Residualolja
Viskositet
ECSA

ICS
IMO

I1ISO
UNCTAD

Definitioner och forkortningar

Bunkermarknadens aktérer
En intermedidr med syftet att knyta samman kdpare och saljare
Koper eller saljer aldrig bunker sjalv
Ett annat namn for fartygsbransle
Leverantor av bunkerolja
Koper bunkerolja fran Supplier och saljer till Rederier och
Befraktare

Bunkerolja
Millimeter2/sekunder, cSt
Raffinerade produkter av raoljan sasom bensin och diesel
Ar en annan benamning for bland annat MGO
Heavy Fuel Qil, tjockolja som anvands som fartygsbransle
Intermediate Fuel Oil, ar en blandning av tjockolja samt
destillatolja
Liquid Natural Gas, naturgas
Marine Diesel Oil, destillatolja
Marine Gasoil, destillatolja
Bunkerolja som avviker fran angiven specifikation
En foradlingsprocess av raolja dar olja upphettas for att kunna
framstalla renare produkter som anvands framst som drivmedel
eller uppvarmning
Restprodukt fran raffineringen sasom tjockolja.
Anger hur trogflytande en vatska ar (méts i Centistokes, cSt)

Organisationer inom Sjofarten
European Committee of Shipowners’ Associations, europeiska
redareféreningen
International Chamber of Shipping
International Maritime Organisation, FN-organ som ansvarar for
sakerheten till sjoss samt forebyggande av marina utslapp
International Organization for Standardization
United Nations Conference on Trade and Development

Vi



ARA
Bunker-only anlop

Ex-pipe
Just-in-time

SECA
Slow Steaming

STS
SWOT-analys

Transitrutter
World Cap

Ovrigt
Amsterdam Rotterdam Antwerp
Fartyg besoker ibland hamnar med enda anledningen att bunkra
fartyget, da kallas anlopet for ett Bunker-only anlop
Leverans av bunker fran en pipeline till ett fartyg
Logistiskt begrepp samt teori att leverera ratt mangd varor i ratt
tidpunkt
Sulphur Emission Control Area, omrade dar svavelutslapp ar
reglerade
Fartygsoperation pa betydligt lagre hastighet &n maximalt, med
syftet att reducera branslekostnader
Ship-to-Ship, leveransprocess av bunkerolja mellan tva fartyg
Strategiskt verktyg for organisationer med syftet att identifiera
Styrkor, Svagheter, Mojligheter och Hot
En trafikled dar fartyg passerar utan att géra anlép vid ndgon hamn
Framtida véarldsomspannande krav pa svavelinnehall i marina
branslen
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1 Inledning

Fartyg anloper hamnar av olika anledningar. VVanligen sker detta for lastning och lossning av
gods, men aven for reparationer och bunkring (Huang, 2011). Efterfragan pa bunker véxer i
takt med 6kad handel och ett 6kat transportbehov (Yao, 2012). Kostnaden for bunker utgor en
betydande del av rederiets eller befraktarens totala kostnader. Okad bunkerkostnad tvingar
rederier och befraktare till kostnadsbesparande atgarder dar val av optimal bunkerhamn &r en
av flera atgarder som kan vidtas (Mazraati, 2011). Det finns flera faktorer som paverkar val av
bunkringshamn. Nyckelfaktorer som paverkar en hamns konkurrenskraft ar framforallt
andamalsenlig infrastruktur, lokalisering och niva pa hamnavgifter (Notteboom, 2008).

Som ett resultat av en negativ global ekonomisk utveckling och ett stort utbud av bunker har
bunkermarknaden blivit extremt konkurrensutsatt (Sanguinetti, 2014). Ar 2011 var det totala
arliga bunkerbehovet uppskattat till cirka 296 miljoner metriska ton. Detta behov bedéms ar
2015 att uppga till cirka 320 miljoner metriska ton (Fisher, Meech, 2013).

Bunkermarknaden ar en dynamisk marknad med stora prisfluktuationer och med flera externa
faktorer som paverkar den. Marknaden féljer inte alltid de monster som vanlig ekonomisk teori
beskriver, dar utbud och efterfragan mots och pendlar kring ett jamviktspris. Detta kan forklaras
med att bunkeroljan &r en biprodukt for de flesta raffinaderierna och darfor paverkas den stort
av den traditionella oljemarknaden. Utbudet av bunkerolja kommer darfor inte alltid att moéta
efterfrdgan och en dampad efterfragan kommer inte alltid att leda till fallande priser. Aven om
efterfragan paverkar priset sa ar det tillgangssidan som kommer att ha den enskilt storsta
paverkan pa priset. (Cockett, 1997).

De storsta bunkeromradena i vérlden ar Singapore i Asien, Houston i USA och ARA-omradet,
Antwerpen Rotterdam och Amsterdam, i Europa.(Fisher et al, 2013). Bunkring sker dock i hela
varlden och marknaden &r uppdelad i féljande marknadsandelar; Europa 34 procent, Asien 31
procent, Amerika 22 procent och Afrika 5 procent (Acosta, Coronado & Cerban, 2011). Med
sin arliga omséttning pa 42,4 miljoner ton &r Singapore varldens storsta marknad for marina
branslen. | Europa ar ARA-omradet stérst med cirka 15 miljoner ton i omséttning.

Det har varit stora provningar pa bade sjofarten i stort som saval pa bunkermarknaden sedan
finanskrisen ar 2008. Detta pa grund av de konstanta skiftningarna i marknaden vad géller pris
samt efterfragan pa transporter, da bade sjofart och bunker ar en héarledd efterfragan.
Sjofartsarrester och obetald bunker har bidragit till utdkade skydd och riskbedémningar fran
koparens sida. Under de senaste aren har bunkerpriserna varit pa en historisk hog niva vilket
har pressat bade befraktare och redare att halla nere kostnaderna. Detta har gjort att slow
steaming har blivit ett faktum och inte bara en trend. Dock dndrades detta ar 2014 da
oljepriserna sjonk och bunkerpriserna foljde efter (Fisher et al, 2013).



Bunkermarknaden kan delas upp mellan tva olika kundgrupper, fartyg pa spotmarknaden och
fartyg i linjetrafik. Yeo, Roe och Dinwoodie (2008) beskriver skillnaden pa olika marknader;
bunkerplanering for ett fartyg pa spot-marknaden beskrivs som relativt simpel da bunkringen
sker vid behov eller vid attraktiva bunkerpriser. For linjetrafik ar ekvationen mer komplicerad
da rederier vardesatter en kombination av god bunker- och hamnservice samt narheten till
godset. Detta pa grund av att tid har blivit en allt viktigare faktor inom sjofarten en konsekvens
ar minskade antal anl6p pa en trad. (Notteboom & Vernimmen, 2009). Fartyg i linjetrafik valjer
med hog sannolikhet en bunkerhamn geografiskt placerad pa slutet av en langre resa.
Forhallanden i samband med bunkringens operation; sasom vader, enkelhet att na hamnen,
sakerhet, tillgang pa bunker och vantetider ar ocksa viktiga faktorer pa grund av linjetrafikens
korta hamntider. (Wang & Meng, 2012).

Bunkerservice ar en viktig komponent i en hamnverksamhet och en forutsattning for att vaxa
konkurrenskraftigt. En konkurrenskraftig hamn kan erbjuda kringtjanster utdver erbjudandet av
kajplats. Tillganglighet till lots, bogserbatar, vessel traffic services (VTS), hantering av farligt
gods, avfallshantering, lagerhallning och bunkerbransle kan vara avgorande for ett rederi i valet
av anlépshamn. Goteborgs hamn &r Nordens storsta hamn och ar darmed ocksa en viktig del i
Sveriges utrikeshandel bade for import och export (Goteborgs hamn, 2015). For att kunna vaxa
och vara en konkurrenskraftig hamn kravs en andamalsenlig infrastruktur, marknadsenlig
hamnavgift och ett attraktivt geografiskt lage (Notteboom, 2008).

1.1 Syfte

Fallstudiens syfte ar att presentera forskningsresultat gallande bunkerservice utifran en hamns
konkurrenssituation samt att redogdra for hur Goteborgs hamn skall kunna utveckla sin
konkurrenskraft i naromradet med avseende pa bunkerservice. Genom studier av de
konkurrensfaktorer som idag ar aktuella for en bunkerhamn kommer resultatet att bli en
véagledning for Goteborgs hamn.

1.2 Fragestallning

Hur ar Goteborgs hamns konkurrenskraft som bunkerhamn i dess naromrade?
Hur kan Goteborgs hamn arbeta for att utvecklas som en konkurrenskraftig bunkerhamn?

1.3 Avgransningar

Uppsatsen ar avgransad geografiskt till att endast behandla bunkerkonkurrens och
bunkerservice for Goteborgs naromrade. | denna fallstudie definieras Géteborgs naromrade fran
Skagerrak till och med Finska viken. Dock kommer Singapore, Gibraltar och ARA-omradet att
namnas for att visa pa en global konkurrens. Tidsaspekten for studien tar endast hansyn till
marknaden for bunkerservice fran och med ar 2008 fram till ar 2015. Detta pa grund av att EU
ar 2008 genomforde skarpningar av de tidigare kraven pa svavelhalten i bunkerbranslen som
IMO senare samma ar antog och detta blev ett avstamp for hallbar utveckling inom norra
Europa.



Miljoaspekter som utslappsnivaer och miljopaverkan ar inte en betydande bestandsdel i
rapportens syfte men kommer att namnas da omradet som undersoks ar inom ett Sulphur
Emission Control Area (SECA) omrade.



2 Teori

| detta avsnitt &mnar rapporten att beskriva samt presentera tidigare relevant forskning kring
hamnkonkurrens samt bunkerservice. Avsnittet beskriver ocksa de modeller som anvénds for
att analysera resultatet.

2.1 Marknadsformer

Fullstandig konkurrens anvénds for att beskriva en marknad déar en enskild leverantor inte har
mojlighet att paverka marknadspriset. En marknad med fullstandig konkurrens har ett stort antal
kopare och séljare vilket innebér att den i stort sett &r okénslig for exogena storningsfaktorer
(ICS, 2012). Den utbjudna varan eller tjansten pa en marknad med fullstandig konkurrens ar
homogen och kan inte differentieras; for bunkermarknaden skulle detta innebéra att en identisk
eller likvardig produkt och tjénst erbjuds av alla bunkersuppliers. Det betyder att en leverantors
prishdjning skulle innebéra en forlust av dess kunder da kunderna istéllet skulle valt att kopa
produkten eller tjansten av en annan leverantor till ett lagre pris, forutsatt att det inte finns nagra
kostnader for att byta leverantor (Perloff, 2009). En fullstandig konkurrens saknar ocksa
ingangs- och utgangsbarriarer vilket innebar att nya leverantorer fritt kan tilltrada marknaden
och erbjuda en produkt eller tjanst. I denna marknadsform har alla kunder fri tillgang till
fullstandig information om produkten eller tjansten (Perloff, 2009).

Ofullstandig konkurrens ar den vanligaste forekommande marknadsformen och kénnetecknas
av att det finns ingangs- och utgangsbarridrer pa marknaden och nar kostnaden for att erbjuda
en vara eller tjanst till marknaden skiljer sig at mellan olika aktorer. Monopolistisk konkurrens
ar narmast fullstandig konkurrens och monopol &r langst ifran fullstandig konkurrens. (ICS,
2012). | foljande tva stycken beskrivs monopolistisk konkurrens och monopol.

Monopolistisk konkurrens kannetecknas av ett tjansteutbud som ar differentierat och dér en
enskild kund har manga produkter eller tjanster att valja bland, detta till skillnad fran fullstandig
konkurrens dar produkt- eller tjansteutbudet ar likvardigt. Produkt- och tjansteutbudet i
monopolistisk konkurrens kan variera i utférande och beskaffenhet och varje produkt eller tjanst
tillfredsstéller en egen kundgrupp. Detta innebér till skillnad fran fullstandig konkurrens att en
leverantor kan hoja priset pa den utbjudna produkten eller tjansten utan att nodvandigtvis
forlora kunder, da kundens krav och behov tillgodoses av en specifik leverantérs utbud.
(Perloff, 2009).

Monopol ar den fullstdndiga konkurrensens motsats och ar en marknadsform dar endast en
leverantor ar verksam. Ett monopol uppkommer pa grund av hinder for nya aktorer att etablera
sig och exempel pa etableringshinder, dven kallat intradesbarriarer, &r patent, lagstadgad
exklusivitet om att vara verksam pa marknaden och hdga etableringskostnader. Oligopol ar en
marknadsform som beskriver en marknad som endast utgdrs av ett fatal leverantorer. (Perloff,
2009).



211 SWOT

SWOT star for Strengths, Weaknesses, Opportunities och Threats och ar ett strategiskt verktyg
som anvands for att identifiera styrkor, svagheter, mojligheter och hot ur en specifik
verksamhets perspektiv. SWOT-analysen &r uppdelad i interna och externa faktorer. De interna
faktorerna har verksamheten sjalva mgjlighet att paverka medans de externa ar utom
verksamhetens kontroll. De interna faktorerna utgdrs av styrkor och svagheter inom
verksamheten och de externa faktorerna utgors av mojligheter och hot for verksamheten
(Panagiotou, 2003). Nedan foljer typiska styrkor, svagheter, méjligheter och hot fér en hamn.

Hamnens geografiska placering ar mycket viktig for att bedriva en konkurrenskraftig
verksamhet. En hamns geografiska placering kan analyseras for tre olika faktorer som dess
nérhet till kraftigt trafikerade trader, nérhet till industrier i behov av import och export och
narhet till omraden med mycket befolkning. Hamnens geografiska placering avgor fartygens
skydd mot vaderpafrestningar som ar viktigt att ta i beaktning for att sakerstalla en trygg
operation. Nautiska begransningar maste ocksa tas i beaktning sdsom maximalt djupgaende i
hamnen och i anslutande farleder. Tillgangen till lots och bogsering &r kritisk fér manga fartyg
for att pa ett sakert séatt kunna anlépa och avga hamnen. Férekomsten av tidvatten kan delvis
begransa en hamns tillganglighet. Den infrastrukturella uppbyggnaden i anslutning till hamnen
ar viktig for att kunna erbjuda en tidseffektiv operation med ett stort utbud av tjanster.
Kostnadsposter, sasom farledsavgifter och kostnader for olika hamntjéanster skiljer sig mellan
hamnar och &r ett konkurrensmedel hamnar emellan. (ICS, 2012).

Under mojligheter och hot finns det ett flertal faktorer att ta i beaktning. For att exploatera nya
mojligheter ar det viktigt att identifiera marknadens efterfragan for olika tjanster och produkter.
Det ar viktigt att bedoma vart hamnen befinner sig i marknadens vardekedja och utifran det
erbjuda Gverensstdmmande produkter och tjanster. Hot kan utgoras av nya aktorer med en
differentierad produkt (ICS, 2012). Ett exempel pa en extern faktor som kan innebéra ett hot
eller en mojlighet ar politiska bestammelser sasom nya lagar som paverkar en hamns operation.

2.1.2 Porters generiska strategier

Michael Porter presenterade ar 1980 sin teori om generiska strategier. Porter menar att det finns
tre typer av marknadsstrategier som nér de tillampas kan ge konkurrensfordelar. De tre
marknadsstrategierna ar kostnadsledarskap, differentiering och fokusering. Porter anser att ett
bolags marknadsstrategi skall vara en av dessa, med ett fokus pa att langsiktigt uppratthalla en
konkurrensfordel gentemot sina konkurrenter (Porter, 1985). 1 figur 1 illustreras
marknadsstrategierna i en karta. Ett foretag befinner sig nagonstans pa denna karta beroende pa
vilken marknadsstrategi som tillampas (Porter, 1985).

Kostnadsledarskap innebar en stravan att erbjuda produkter och tjanster till lagsta pris pa
marknaden. Fordelarna med ett kostnadsledarskap &r att det alltid genererar kunder men
nackdelarna ar att konkurrensen ofta vid denna strategi leder till ett priskrig som minskar
I6nsamheten inom branschen (Porter, 1985).



Differentiering som marknadsstrategi innebdr en stravan att erbjuda produkter och tjanster som
skiljer sig fran konkurrenternas utbud. Fokus &r inte att erbjuda det lagsta priset pa marknaden
utan istéllet att erbjuda en produkt eller tjanst som marknaden &r beredd att betala extra for.
Differentiering som marknadsstrategi ar lamplig nar malmarknaden inte ar priskanslig eller nar
marknaden ar mattad och efterfrdgar nya produkter och tjanster. For att mota en sadan
efterfragan behover foretaget inneha unika resurser och mojligheter som kan méta marknadens
behov. Exempel pa unika resurser kan vara patent men ocksa unik kompetens och innovativa
tillvagagangsatt att framstalla produkter eller tjanster (Gamble, Thompson, Peteraf &
Strickland 111, 2010).

Fokusering som marknadsstrategi brukar oftast delas in i kostnadsbaserad fokusering och
differentieringsbaserad fokusering. Kostnadsbaserad fokusering innebdr samma strdvan som en
kostnadsbaserad marknadsstrategi forutom att den tilltdnkta marknaden ar mindre och nischad.
Uppmarksamheten riktas har till ett mindre kundsegment. Segmentet kan avgrénsas till ett
specifikt geografiskt omrade, en specifik produkt eller en specifik kundgrupp. En
differentieringsbaserad fokusering har samma innebdord som differentiering som
marknadsstrategi forutom att den tilltdnkta marknaden &r mindre och nischad. Den
differentieringsbaserade fokuseringen riktar uppméarksamheten mot kunder som har specifika
krav eller behov for produktens kvalitet och attribut (Porter, 1985).

Nér ett foretag inte har en tydlig marknadsstrategi och tillampar flera av ovan namnda strategier

eller en blandning av dem riskerar foretaget att forlora dess konkurrensfordelar. Detta benamner
Michael Porter som ”Stuck in the middle” (Porter, 1998).

Konkurrensfordelar

Differentiering L&g kostnad
Bred
-c.é Marknad Differentiering Kostnadsledarskap
=<
g ”"STUCK IN THE MIDDLE”
5=
=  Nischad |
Marknad Fokusering
|

Figur 1. Michael Porters Generiska Strategier (Porter, 1980)



2.2 Hamnkonkurrens

Van der Sluijs (2007) menar att en dévergripande definition av hamnars konkurrenskraft saknas
och att de avgorande faktorerna som definierar en hamns konkurrenskraft beror pa hamnens
funktion. Hamnar &r en av de viktigaste infrastrukturkomponenterna for ett land. Hamnen
maojliggor import och export av varor och ar en viktig komponent for handel vérlden 6ver, samt
har varit en avgorande faktor for den ekonomiska och sociala utvecklingen for flertalet regioner
i varlden. En hamn kan attrahera industriella som saval kommersiella verksamheter till
regionen. Som det ser ut idag ar en viktig del inom hamnkonkurrens att kunna félja med i
konjunktursvéngningarna samt forutse antydningar till fordndringen som sker i industrin
(Alderton, 2008).

En hamn kan fylla en viktig funktion beroende av flertalet parametrar som till exempel narhet
till industrier, narhet till tatbefolkade omraden och som huvudhamn for stora godsfloden pa
grund av geografisk placering och god infrastruktur. Hamnens inriktning for olika varuslag och
hantering av olika lastbarare varierar ocksa mycket och ar viktig att ta i beaktning nar en hamns
konkurrenskraft skall studeras (Van der Sluijs, 2007). De olika hamnfunktionerna finns
definierade i SOU 2007:58 och visas i tabell 1 nedan.

Tabell 1. Hamnfunktioner, Statens offentliga utredning 2007:58.

Typ Funktion

Brohamnar for persontrafik och gods Fungerar som en bro till Sveriges
nérliggande handelspartners

Industrihamnar Uppfyller en sarskild industris
transportbehov

Containerhamnar Hanterar enhetslaster framst i form av
containrar

Fordonshamnar Hanterar fordon, fungerar som
transshipment-hamnar for
Ostersjomarknaden

Energihamnar Hanterar olja och andra branslen

Avlastningshamnar Avlastar anstrangd infrastruktur

Vidare &r det inte sjalvklart att studera en enskild hamns konkurrenskraft da avgransningarna
mellan ett kluster av hamnaktdrer och hamnar kan vara diffus. Det ar darfor av vikt att vara
medveten om storleken pa omradet som skall studeras och beakta de trader som sjofarten
anvander samt hur stora godsflodena pa dessa ar. Intressanta omraden for att studera en hamn
eller ett hamnklusters konkurrenskraft kan vara allt fran global konkurrens till den interna
konkurrensen inom en hamn (Van der Sluijs, 2007).

Graden av intern konkurrens mellan hamnarna i ett hamnkluster ar den viktigaste faktorn for
hamnklustrets konkurrenskraft (Porter, 1980). De finns flera liknande studier som visar pa
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positiva effekter av intern konkurrens. Enligt en studie som Pindar och Slack (2004) utfort pa
aktorer inom Rotterdams hamn sa kan dessa delas in i tre faser. Forsta fasen ar att intern
konkurrens motverkar ett prismonopol i hamnen hos en enskild aktér. Den andra fasen inom
intern konkurrens ar att den skapar drivkraften hos foretagen att sarskilja sig fran méangden
genom att specialisera sig. Den tredje fasen for en intern konkurrens inom en hamn é&r
konsekvensen som leder till en rik innovationsmilj6. En intern konkurrens &r en forutsattning
for att kunna uppna en perfekt niva av konkurrens sett rent generellt, detta pa grund av att alla
I princip har samma forutsattningar och motsattningar i marknaden med lagar och arbetskraft
for att namna nagra (Pinder & Slack, 2004).

Empiriska studier fran Buck Consultants International (2006) har ocksa visat i vilken grad en
hamn utsatts for konkurrens, bade internt och externt, avgér hamnens konkurrenskraft. Ett
fortydligande exempel ar en hamn i monopolstallning som alltid riskerar att forsvagas pa grund
av att det inte finns ndgon stimulerande konkurrens som framjar innovation och optimering. Sa
snart som en konkurrerande hamn far majlighet att trada in pa marknaden ar den fére detta
monopolisten oférmogen att erbjuda konkurrenskraftiga produkter och tjanster (BCI, 2006).
Ytterligare en empirisk studie framtagen 2006 av Nederléandska transportministeriet visar att en
hdg intern konkurrens mellan en hamns aktorer starker hamnens totala konkurrenskraft.
Hamnens marknadsposition beror pa de interna aktorernas stallning pa deras respektive
marknad. Konkurrensen mellan aktérer verksamma inom samma hamn framjar till att den totala
verksamheten i hamnen Okar i omsattning eftersom varje aktér inom hamnen har sina egna
kunder (PGA SA, 2013).

Enligt Yeo et al. (2008) som gjort en studie pa containerhamnar i Kina och Korea &ar
hamnservicen den viktigaste konkurrensfaktorn for en hamn. I hamnservice inkluderas en snabb
responstid, korta vantetider och dygnet-runt service aret om. Foljer gor konkurrensfaktorer
kopplade till hamnens landorganisation. Forskarna menar att om den landbaserade
konkurrenskraften starks sa leder detta till Okad konkurrenskraft dven for hamnen.
Landbaserade konkurrensfaktorer omfattar professionalitet och kvalitet hos personalen i en
hamnverksamhet. Tillgdngligheten hos en hamn &r en avgérande konkurrensfaktor genom att
det finns lediga kajer vid ett fartygsanlop samt tillganglighet vad géller framkomst utan
vantetider och fdorseningar. For en hamn som tillampar just-in-time (JIT) leverans &r
kajtillganglighet en oerhort viktig komponent i logistikarbetet. Vidare foljer vad forfattarna
benamner som bekvamlighetsfaktorer, hér inkluderas djupgaende i saval hamn som hamninlopp
och kvalitet gallande hamninformation sasom exempelvis vessel traffic services (VTS).

Logistikkostnader paverkar ocksa en hamns konkurrenskraft, ju lagre kostnader desto mer
konkurrenskraftig. Logistikkostnaderna inkluderar hamnkostnader sasom exempelvis
hamnavgift och stuveri. Aven kostnader for inlandslogistik och fri liggetid inkluderas i
logistikkostnader. Hamnens geografiska placering &ar ocksa en viktig del av dess
konkurrenskraft, da narhet till trafiklinjer och tillganglighet paverkar positivt.



En hamns geografiska placering och distans till befraktare och speditrer pa marknaden &r en
viktig konkurrensfaktor precis som en val fungerande infrastruktur for inlandstransporter .(Yeo
et.al., 2008).

Tongzon och Heng (2005) listar likt ovan en studie av konkurrensfaktorer som ar avgorande
for en hamns konkurrenskraft. De sager ocksa att befraktare och speditorer idag ar mer benagna
att byta hamn. Detta behdver inte bero pa brister i hamnverksamheten utan pa att speditorer
eller befraktare véljer rederier som anldper andra hamnar. Utdver detta lyfts hamnens formaga
att anpassa sig till nya marknadsférhallanden fram, da sjofarten ar en standigt foranderlig
marknad.

| tabell 2 redovisar Acosta et al. (2011) 20 olika konkurrensfaktorer for en bunkerhamn i
rangordning efter dess betydelse. Tabellen bygger pa en intervjustudie med 43 olika
hamnoperatorer verksamma vid Gibraltarsundet. Bland de 43 respondenterna aterfinns
fartygsagenter och bunkerleverantérer. Under intervjun fick respondenterna i uppgift att pa en
skala fran ett till fem beddma varje konkurrensfaktors betydelse, dar ett motsvarar ’ingen
betydelse’ och fem motsvarar 'avgdrande betydelse'. Intervjun var ur ett hamnperspektiv
objektiv och berorde inte nagon specifik hamn. De tre viktigaste konkurrensfaktorerna enligt
respondenterna var 1. Bunkerpris 2. Geografisk placering 3. Mojligheter for ankring och
dockning.

Tabell 2 - Konkurrensfaktorer rangordnade efter dess betydelse. Acosta et al, (2011).

Rank Konkurrensfaktor Genomsnitt
1 Fuel Price 4.76
2 Geographical advantage 459
3 Anchorage and docking availability 4.39
4 Simplicity/accessibility to port 4.15
5 Port Tariffs 4.03
6 Supply Waiting Time 4.02
7 Provision of services, port congestion 4.00
8 Fuel quality 3.95
9 Port access waiting time 3.78

10 Ship inspection thoroughness 3.78
Prices of complementary services for fuel supply at berth (pilotage,
11 mooring, etc.) 3.76
12 Simplicity of crew changes 3.71
13 Presence of restrictive environmental regulations 3.71
14 Customs strictness 3.70
15 Clear and precise information about services 3.58
16 Hinterland proximity (proximity of goods to destination/origin centres) 3.56
17 Port security 3.49
18 Prices of complementary services for fuel supply at anchorage 3.46
19 Organizational tradition and capacity 3.46
20 Industrial disputes 3.44




2.3 Bunkerservice

Marknaden for marina brénslen omfattas av aktérerna suppliers, traders, brokers och agents
(Cockett, 1997). Marina branslen delas vanligtvis in i tva huvudgrupper, residual- och
destillatolja. Under dessa finns det i dagslaget framst fyra undergrupper av brénslen som
anvands i varldshandelsflottan. Heavy fuel oil (HFO) och Intermediate fuel oil (IFO) ar bada
residualoljor. De andra tva ar Marine diesel oil (MDO) och Marine gas oil (MGO) &ven
benamnt DMA olja, som bada &r destillatoljor. (Trafikanalys, 2013). De renaste branslena med
héansyn till svavelhalt & MGO och MDO som levereras i flytande form.

Den utvunna raoljans svavelhalt varierar naturligt beroende pa vart den ar utvunnen. Raolja
som utvinns i Nordsjon har en lagre svavelhalt relativt dvriga varldens raoljor. Da den raoljan
innehaller mindre andel svavel leder detta till att den raffinerade produkten innehaller en mindre
andel svavel per utvunnet ton bunkerolja. Det &r darfor ekonomiskt fordelaktigt att anvénda sig
av Nordsjoolja vid produktion av marin gasolja pa grund av dess rena ursprungsform (Statoil,
1989).

Sverige ar en oljeimportor da egen utvinning av olja inte forekommer. Den importerade oljan
kommer till storsta del fran Ryssland och Norge. Den ryska oljan benamns uralolja och den
norska oljan bendmns nordsjoolja. (Energimyndigheten, 2015).

Producenter och leverantorer anvander sig av mellanlagring pa olika satt da produkterna inte
saljs med en just-in-time leverans. De forvarar da produkterna i cisterner, depaer, oljehamnar
och bergrum. Det finns ett trettiotal oljehamnar med oljedepaer i Sverige dit produkterna
transporteras via sjofart, framst sma och mellan tankfartyg anvands for detta &ndamal (SPBI,
2015). | Sverige finns det cirka 40 stycken oljedepaer med funktionen lagrings- och
utlastningsplats for petroleumprodukter. Enligt svensk lagstiftning maste det finnas ett
beredskapslager vilket bestar av totalt fyra miljoner kubikmeter som skall motsvara 90 dagars
forbrukning. | dessa depaer lagras produkterna antingen i en cistern eller i ett bergrum. Fran
cisternen fors petroleumprodukterna till tankbilar via ett slutet system vilket férhindrar oljespill
(SPBI, 2015).

Fram till ar 1973 var branslekostnaden for ett fartyg sa lag att den inte hade nagon storre
inverkan pa den totala kostnaden for ett rederi. Tidigare fanns det heller inga mellanhander utan
bunkeroljan levererades direkt fran producent till konsument for tillverkningskostnaden. Da 70-
talets oljekriser kom att paverka aven bunkerpriserna da dessa alltid har paverkats av
raoljepriset. Detta innebar en hogre kreditexponering for oljeproducenterna. Det var da
bunkerméklare kom in pa marknaden som en riskspridare mellan producent och konsument
(Dupré, 2010).

Priset pa bunker ar standigt foranderligt. Ett tydligt exempel pa detta ar ar 2014 da
bunkerpriserna fluktuerade exceptionellt mycket. Under juli manad ar 2014, var bunkerpriset
for IFO 380 i Goteborgs hamn 605 USD/mit.
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| borjan av ar 2015 hade priset sjunkit till 269,50 USD/mt, en minskning med drygt 55 procent.
Tabell 3 nedan visar prisutvecklingen for IFO 380 under ar 2014 och 2015. | tabellen kan ocksa
utldsas hur bunkerpriset kan variera mellan olika bunkerhamnar i vérlden. Tabellen visar att
priserna i St.Petersburg inte foljer prisbilden i évriga hamnar. (Ship and Bunker, 2015). Da
Sverige ar en oljeimportor blev det minskade oljepriset positivt och detta gjorde att Gvergangen
till lagsvavligt bréansle i och med striktare svavelutslappsregler inte var nagra storre svarigheter
for rederierna (Intervju, 2015).

Tabell 3 — Bunkerpris IFO380 angett i USD/mt. Ship and Bunker, (2015).

2014-07-07 5815 6035 605,0 5950 5815 3995 600,5 608,5
2014-09-15 5455 5605 562,5 554,0 546,0 401,5 574,0 568,5
2014-11-24 4235] 4385 455,0 4235 4230 2845 475,5 435,0
2015-02-02 2585 2845 269,5 253,5 262,5 163,5 300,0 283,5
2015-04-13 2920[ 3185 332,5 315,5 303,0 279,0 3330 3245

2.3.1 Bunkringsprocessen

Bunkeroljans logistikkedja fran raffinaderi till leverans hos kund kan variera i tid och langd.
Detta beror pa hur inkdpsstrukturen for bunker ser ut i det specifika fallet. Den enklaste
strukturen innebér en direktkontakt mellan rederi och producenten, utan nagra mellanhander. |
alla delar av vérlden &r inte en direktkontakt mellan rederi och producent mojlig, darfor kravs
fler aktorer. | figur 2 visas mojliga inkopsstrukturer for bunkerolja. Dessa aktOrer kan vara
bunkerbroker, bunkertrader och bunkersupplier. (Dupré, 2010).

Bunkerbroker fungerar som en maklare, den arbetar fram ett erbjudande till koparen, vilket kan
vara ett rederi eller en befraktare, och éverlamnar erbjudandet till kdparen och séljaren, som
kan vara en bunkersupplier. Detta sker i utbyte mot en kommission. Bunkertradern koper in
bunker at koparen av en bunkersupplier eller ett raffinaderi och ansvarar for risken och
leveransen av bunkern till skillnad fran bunkerbrokern. (Cockett, 1997).

| Goteborgs hamns naromrade ar den vanligaste formen for rederier att ga via en bunkersupplier
som kopt olja fran ett raffinaderi. Dock forekommer direktkontakt med raffinaderier samt
anlitandet av en bunkerbroker, men inte i lika stor utstrdckning som anvédndandet av
bunkersupplier. (Goteborgs hamn, 2015).
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Bunkeroljans logistikkedja — mdjliga inkdpsstrukturer
e Raffinaderi —> Slutkund
e Raffinaderi —>Bunkersupplier - Slutkund
e Raffinaderi —>Bunkertrader > Bunkersupplier - Slutkund
e Raffinaderi —>Bunkertrader ~ —>Bunkerbroker —>Bunkertrader ->
—>Bunkerbroker —>Bunkersupplier - Slutkund

Figur 2 Bunkeroljans logistikkedja — mojliga inkopsstrukturer Dupré, (2010).

2.3.2 Fysisk leverans av bunker

Bunkring kan utforas pa framst tre satt, det vanligaste alternativet ar en sa kallad Ship-to-Ship
(STS) operation vilket innebar leverans mellan tva fartyg antingen ute till havs eller vid kaj.
Bunkring vid kaj kan dven utforas via ett fast manifold- eller pipelinesystem, kallat ex-pipe.
Mindre kvantiteter bunkerolja kan ocksa levereras via lastbil, detta sker ocksa vid kaj
(Transportstyrelsen, 2015). Bunkeroljans leveranssétt varierar beroende pa vaderforutsattningar
och vart i varlden det sker. Globalt ar det vanligast att bunkring sker STS med en pram, aven
kallat bunker barge, vilket passar vél for leveranser i kanaler och hamnar dér vattnet ar lugnt
och skyddat mot vaderpafrestningar (Maritime forum 2015). | Géteborg ar det vanligaste sattet
att bunkra STS med mindre tankfartyg istallet for pramar, detta pa grund av vaderférhallandena
i och runt Goteborg.

| Sverige regleras bunkring av olja enligt (TSFS 2014:92). Har foljer ett citat fran forordningen:
”58 Bunkring av olja far [...] 4ga rum till sjoss inom Sveriges sjoterritorium och ekonomiska
zon pa plats som ar lamplig fran miljo och sakerhetssynpunkt.” Forordningen sager dven att det
finns en underrattelseplikt gentemot Sjofartsverket for de bunkrande fartygen om operation ager
rum i eller i nérheten av en farled. De vanligaste bunkringsplatserna till havs i Goteborgs
naromrade ar tre ankringsplatser soder om Vinga (Intervjuer, 2015). Dessa ankringsplatser finns
markerade i aktuella sjokort och dven illustrerade i bilaga 5.

2.4 InkOpsparametrar

Bunkring av ett fartyg ar nagot som kan paverka hela fartygsoperationen. Dock ar inte sjalva
bestallningen riskfylld utan far fartyget en off-spec., det vill sdga en produkt som avviker fran
angiven specifikation, kan de fa forodande konsekvenser med allt ifran skador pa maskin till
inkomstbortfall. Inkdpsprocessens viktigaste parametrar kan delas in i tre huvudgrupper;
kvantitet (2.4.1), kvalitet (2.4.2) och kostnad (2.4.3). De kan alla ses individuellt samt i samspel
med varandra. En bunkerinkOpares uppgift ar att utifran de tre huvudgrupperna bestélla
bunkerbransle utifran fartygsoperatérens onskemal (ICS, 2013).

Det finns stora skillnader mellan ett tankrederi och ett linjerederi och detta visas aven i

inkopsprocessen. Bunkerbroker ar en vanlig foreteelse vid bunkerinkép hos ett linjerederi da
de trafikerar en forutbestamd trad som planerats upp till sex manader i forvag.
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Inom tankrederi utgar forhandlingen av bunker i samrad mellan bunkerinkopare och operatoren
av fartyget och vart och ndr bunker skall inférskaffas. Tidsplaneringen for ett bunkerinkdp hos
ett tankrederi &r darfor vanligvis en mycket kortare process an hos ett linjerederi. Tankrederier
tenderar att anvanda sig av flera aktorer i det omrade bunkerinkopet planeras ske, detta for att
uppna ett battre forhandlingslage gallande pris vid fler aktorer. (Yeo et.al., 2014).

2.4.1 Kvantitet

Kvantiteten bestams av fartygsoperatdren i samrad med fartyget som vet hur mycket bunker
som finns i fartygets tankar och nar fartyget ar i behov av att bunkra. Den kvarvarande
kvantiteten i ett opererande fartygs tankar bestdammer vilka hamnar som blir intressanta for
bunkring. En bunkerinkdpare kan andra ett fartygs rutt for att mojliggora bunkring till det bésta
priset, dock tas dven parametrar som trafikanhopning och tillgang pa lamplig bunkerkvalitet i
beaktning. Avvikelsen fran fartygets planerade rutt far dock inte bli sa stor att besparingen pa
bunkerinkdpet Overskrids av 0kade merkostnader till foljd av ruttavvikelsen. Raffinaderierna
som producerar bunkers finns oftast i ndra anslutning till marknaden dar bunker forbrukas, det
vill sdga néra de stora hamnarna. (ICS, 2013).

Regel nummer ett i bunkerplanering ar att sakerstalla att fartyg inte gar slut pa bunker.
Oférutsedda handelser, som framforallt daligt vader, kraver en extra sakerhetsmarginal for
mangden bunker som kravs. Det ar viktigt att ha i atanke att ett ton extra bunker kan betyda ett
ton forlorad lastkapacitet. En bunkerkdpare har storre forhandlingskraft nar denna har mgjlighet
att bestalla storre kvantiteter, detta maste dock alltid sattas i relation till mojlig forlorad
lastinkomst. Darfor ar det ett avvagande huruvida ett fartyg skall bunkra fullt pa ett stélle eller
gora flera mindre bunkringar under resans gang. (ICS, 2013).

2.4.2 Kvalitet

Fartygets maskineri ar konstruerat for att konsumera bunker av en viss typ och specifikation.
Viskositet &r en viktig kvalitetsparameter for bunkerolja. Viskositet anger hur flytande en
vatska &r. Viskositeten for en vatska varierar med temperaturen och viskositet mats i enheten
centistokes (cSt) (Cockett, 1997). Den temperatur som vanligtvis géller vid bunkerinkop &r 50
grader Celsius. ISO 8217 &r den vanligaste standarden for bunkerolja. (ICS, 2013). International
ISO 8217 behandlar aspekter som kvalité och forekomsten av orenheter sasom aska, svavel,
metaller och silikon. Idag ar de vanligaste brénslekvaliteterna for intermediate fuel oil (IFO) av
viskositet 180 eller 380 centistokes (ICS, 2013).

Val av fel bransle kan paverka fartygets prestanda och bransleforbrukning, det kan ocksa leda
till maskinproblem och i véarsta fall permanenta skador (ICS, 2013). En rapport fran
International Chamber of Shipping (ICS) och European Community Shipowners’ Associations
(ECSA) om lagsvavliga bunkerbranslen visar att kompabilitet mellan dessa nyutvecklade
produkter ofta ar dalig da bunkerbréanslenas framstéllning skiljer sig at. For att bast undvika
problem med maskin eller andra tekniska system rekommenderar ECSA att tester gors pa de
olika branslena for att undersoka kompabiliteten och minimerar risken for maskinskada.
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Olika branslekvaliteter som &r inkompatibla med varandra kan kréva att bransletankar behover
rengoras vid byte av branslesort. Da rengoring ar kostsamt och tidskravande kan de olika
branslekvaliteterna leda till att kunder Iases till en och samma leverantor.(IMO, 2014).

2.4.3 Bunkerkostnad och bunkerprisets paverkan

Bunkerpriset har en stor paverkan pa ett fartygs ekonomiska resultat. Branslekostnaderna ar
den ensamt viktigaste kostnadsposten bland ett fartygs resekostnader och utgor cirka 70 procent
av ett fartygs totala resekostnader (Research and Markets, 2014). Planering av bunkerinkdp ar
viktigt och kan vara skillnaden mellan vinst eller forlust. En nyckelfraga &r att hitta en optimal
niva mellan god kvalitet och lag kostnad. Val av leverantor &r en viktig del vid bunkerinkdp, i
storre hamnar finns oftast de stora oljebolagen representerade, dock ar dessa inte nddvandigtvis
de billigaste. Det ar darfor viktigt med en djup marknadskannedom i det omrade fartyget
trafikerar (ICS, 2013).

| figur 3 visas prisutvecklingen for bunkerolja i Goteborg. Pa y-axeln visas priset per metriska
ton uttryckt i USD och pa x-axeln visas tidsperioden. Den graa linjen ar en linjar regression och
motsvarar trenden for prisutvecklingen av IFO380 i Goteborg for tidsperioden 2014-04-21 fram
till 2015-04-20. HoOgsta priset under denna tidsperiod var 635 USD och den l&agsta
prisnoteringen var 250,50 USD. | bilaga 6 aterfinns prisgrafer dar Goteborgs bunkerpris jamfors
med prisnivaerna i Antwerpen, Gdansk, Hamburg, Rotterdam och St. Petersburg.

400

300

Price: US % per Metric Tonne

200

Jun. 25 Sep. 3 Nov. 12 Jan. 21 Apr. 1

April 21 - April 20 High: $635.00 Low: $250.50 Spread: $384.50 Change: $-255.50

Figur 3 Prisutvecklingen for bunkerolja i Goteborg. Ship & Bunker, (2015).
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2.4.4 Berakningsexempel — Resekostnad for fartyget Katharina Schepers

For att illustrera bunkerprisets betydelse foljer tva rakneexempel med fartyget Katharina
Schepers som byggdes 2012. Det &r ett feederfartyg pa 13 200 dwt med en bruttodréktighet pa
10 585 mt. Bransleforbrukningen av IFO 380 till sjoss ar 37.5 mt/dag vid 18.5 knop.
Brénsleforbrukningen av MGO i hamn dr 1.75mt/dag (Arkon, 2015). Exemplet &r for en resa
fran Goteborg till Oulo med tid for lastning och lossning inrdknat. Bunkring har i bada
exemplen skett i Goteborg. Driftsfarten ar 18.5 knop och den berdknade liggetiden ar 10 timmar
i varje hamn. Operationen ar i bada exemplen isfri.

Exempel ett &r med det hogsta noterade priset de senaste 12 manaderna och exempel tva ar med
det lagsta noterade priset de senaste 12 manaderna. | ett exempel ar den totala resekostnaden
66 247 USD och i exempel tva ar den totala resekostnaden 33 129 USD. Den totala
resekostnaden i exempel tva ar 49.9 procent lagre an i exempel ett och branslekostnaden som
andel av den totala resekostnaden &ar 17 procent lagre. Detta pa grund av ett lagre bunkerpris.
Prisgrafer samt berdkningsunderlag med specifika kostnader och valutaomrakningskurser
aterfinns i bilaga 8.

VC=FC+PD+ TP+ CD

VC = Resekostnader

FC = Branslekostnader for huvud — och hjalpmotorer.
PD = Hamn och farledskostnader

TP = Bogser och lotskostnader

CD = Kanalkostnader

FC
Ve = Branslekostnadernas andel av totala resekostnader
Exempel 1- 2014-06-20 (635,00 USD)

VC = 66247.28 USD
FC/VC = 0.83=83%

Exempel 2 - 2015-01-13 (250,50 USD)

VC = 33129.68 USD
FC/VC = 0.66 =66 %

15



2.5 Hallbarhetsperspektiv

Sjofartens miljopaverkan &ar betydande och leder till utslapp av svaveloxider, koldioxid,
kvaveoxider och partiklar. Sjofarten star for cirka 90 procent av de globala godsflodena, dock
utgor sjofarten endast 2,2 procent av vérldens totala véxthusgasemissioner (IMO, 2014). | detta
avsnitt beskrivs miljoaspekter ur ett bunkerperspektiv.

Sjofart och forbranning av bunkerolja har en negativ miljopaverkan. Bland annat bidrar utslapp
av svaveloxider (SOx) till forsurning av hav och skogar. Utslapp av kvéaveoxider (NOx) bidrar
till Gvergdédning i sjoar och hav. For att komma tillratta med sjofartens negativa miljopaverkan
har flera olika regelverk och lagar inforts, bland annat International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships (MARPOL). Dessa miljoregler och lagar &ndrar
forutsattningarna pa bunkermarknaden (Transportstyrelsen, 2014). For att klara dessa regler
kravs speciella branslen som ar av finare kvalitet vilket ocksa gor dem dyrare.

Som en forlangning av SECA kommer det att implementeras ett globalt krav pa svavelhalten i
fartygsbranslen. Hogsta tillatna svavelhalt i fartygsbranslen kommer att bli 0,50 viktprocent.
Implementeringen av denna globala reglering av svavelutslapp ar planerad till den forsta januari
&r 2020, med ett forbehall om att forskjuta implementeringen till den forsta januari ar 2025. Ar
2018 kommer det att goéras en undersokning for att studera om den globala
raffineringskapaciteten ar tillracklig for att mota den nya efterfragan av lagsvavlig olja, denna
undersokning kommer ligga till grund for en eventuell framflyttning (IMO, 2015). Da Goteborg
ingar i Sulphur Emission Control Area (SECA) har bunkermarknaden redan anpassat sig for de
utslappsnivaer som globalt kommer inforas ar 2020 eller ar 2025 och raffinaderierna i Sverige
levererar idag produkter som moter utslappskraven (ST1, 2015).

Da de hogsta svavelnivaerna finns i residualolja menar flera att detta problem l6ses med hjalp
av en Overgang till destillerad olja. Dock finns inte raffinaderikapaciteten att producera den
méangd destillerade produkter som krévs. Det finns i dagsléget ingen teknisk I6sning for att
framstalla en helt svavelfri residualolja (ICS, 2013). Omradet Nordsjon, Ostersjon och
Engelska kanalen utgor ett miljoomrade som bendamns (SECA) som reglerar maximalt tillatet
svavelinnehall for fartygsbranslen. Inom detta omrade far svavelhalten i branslet inte Gverstiga
0,10 viktprocent. Tidigare tillaten niva inom SECA omradet var 1,00 viktprocent. Utanfor
SECA-omraden ar hogsta tillitna svavelinnehall 3,50 viktprocent. Dessa direktiv
problematiserar processen ombord da fartyget maste avvara en tank for lagsvavligolja om
fartyget skall trafikera SECA omraden. (ICS, 2013).

Goteborgs hamn har infort ett regelverk som heter Gron bunkring for att ytterligare
sakerhetsstélla att bunkeroperationer som sker inom dess omrade sker pa ett sakert satt. Detta
utférs genom sa kallad vetting som &r en inspektion av fartyget och dess utrustning. Danmark
har infort liknande regler som dar heter Bunkersyn. Traditionell vetting sker endast pa
tankfartyg, detta ar ett krav fran oljebolagen pa rederierna. Gron bunkring, ar en utékad vetting
som sker pa bunkerleverantorens fartyg.
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Vid godkand vetting enligt foreskrifterna i Gron bunkring erhalles ett certifikat. Kostnaden for
inspektionen samt certifikatet belastar rederiet. Gron bunkring inférdes delvis for att minska
oljespill i hamnen (Go6teborgs hamn, 2013).

Goteborgs hamn har ett incitamentssystem for att frdmja ankommande fartygs
miljomedvetenhet. Fartyg med 30 eller mer Environmental Ship Index (ESI) poéng eller med
ett sa kallat Clean Shipping Index “green certificate” erhaller 10 procents avdrag pa den
bruttoviktsbaserade farledsavgiften (Goteborgs hamn, 2015). ESI &r ett miljoprojekt som World
Ports Climate Initiative star bakom. ESI ar utformat som ett rankingsindex och syftar till att
uppmarksamma och lyfta fram fartyg som miljomassigt presterar béattre an vad nuvarande regler
kraver. ESI tar hansyn till utslappen av kvéve- och svaveloxider (WPCI, 2015).

Fartyg som uppfyller kraven far en lagre totalkostnad for deras bunkring vilket kan innebara en
konkurrensfordel for Géteborgs hamn.

Det finns idag flertalet alternativ for att mota utslappskraven, bland annat alternativa branslen
med nastintill obefintligt svavelinnehall sasom Liquefied Natural Gas (LNG) och metanol.
LNG &r en naturgas som kondenserats till flytande form. Detta gor det mojligt att transportera
naturgasen med ett anpassat tankfartyg istallet for via pipeline som idag ar det vanligaste séttet.
Ett tekniskt alternativ for att minska svaveldioxidutslappen for ett fartyg &r implementering av
en skrubber med funktionen att rena ett fartygs avgaser. Goteborgs hamn har langt gangna
planer pa att bygga en LNG-terminal for att méta framtidens efterfragan pa miljévanligare
branslen. Terminalen kommer att bygga pa principen ”open access” som innebér att alla aktorer
med intresse att leverera LNG kan kopa kapacitet i terminalen vilket innebdr goda
forutsattningar for hog konkurrens och forsaljning av LNG till mycket konkurrenskraftiga
priser. Bunkringen kommer att kunna ske samtidigt som det mottagande fartyget lastar eller
lossar gods precis som for dagens bunkring (Géteborgs Hamn, 2015).

Av den nuvarande varldsflottan berédknas ungefar 40 fartyg drivas av LNG vilket & mindre &n
0.1 procent av den totala varldsflottan av handelsfartyg. Till ar 2025 forvantas det finnas cirka
1250 fartyg drivna av LNG. | figur 4 visas en prognos av antalet fartyg som drivs av LNG och
antalet fartyg som drivs av andra fartygsbranslen. Figur 5 visar en prognos over bunkring av
LNG och andra fartygsbranslen i miljoner ton (OSC, 2103). Den arliga forbrukningen av LNG
som fartygsbransle uppskattas ar 2030 na fyra miljoner ton. Den viktigaste
bestammandefaktorn for LNG-tillvaxten ar prisnivaerna for LNG och konventionell bunkerolja
(Gazprom, 2014).
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Figur 4. Prognos for LNG-drivna fartyg. (OCS, 2013)
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Figur 5. Prognos for LNG-marknaden i miljoner ton. (OCS, 2013)

Utdver anvandningen av LNG for att bunkra fartyg finns det en stor marknad for att fran
Goteborg transportera LNG med tag och lastbil till 6vriga delar av Sverige. Da Sverige inte har
nagon egen produktion av LNG é&r landet totalimportor av naturgas. | dagslaget sker import
framst via gasledning fran Danmark (Energimyndigheten, 2015). En LNG-terminal i Goteborg
Oppnar upp for en viktig alternativ importvég for naturgas till Sverige (Goteborgs hamn, 2015).
| Goteborgs naromrade finns i dagslaget endast tre stycken LNG-terminaler vilka ar Klaipeda,
Lysekil och Nyndashamn. Utover Goteborgs hamn kommer de att byggas en terminal i Riga
(GIE, 2015).
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2.6 Bunkringshamnar

Det finns flera hamnar i vérlden dar ett fartyg kan valja att bunkra. Nedan beskrivs de olika
hamnarna i Goteborgs naromrade.

2.6.1 Goteborgs hamn

Goteborgs hamn &ar Sveriges och Nordens storsta hamn. Goteborgs hamn har ungeféar hundra
direktlinjer till alla delar av véarlden. En stor del av svensk utrikeshandel passerar har och
hamnen ar ensam i Sverige om mojligheten att ta emot varldsflottans storsta containerfartyg. |
Energihamnen i Géteborg lastas och lossas de flesta typer av energi- och oljeprodukter och det
finns tre terminaler med 24 stycken kajplatser for att ta emot fartyg. Hamnen kan ta emot fartyg
med ett djupgaende pa cirka 19 meter och de beraknas ha 2500 fartygsanlop till energihamnen
arligen. Energihamnen erbjuder en lagringskapacitet pa fyra miljoner kubikmeter olja.
(Goteborgs hamn, 2015). Enligt Statistiska centralbyran (2013) &r Goteborg en expansiv region.

I Goteborgs hamn finns mojligheten att bunkra vid kaj via STS (Ship-to-Ship) under en last-
eller lossningsoperation. Annars &r STS mest forekommande till havs. Vid mindre kvantiteter
sa sker bunkringen via tankbil vid kaj. (Géteborgs hamn, 2015). Bunkringen till havs sker
antingen inom Gaéteborgs hamnomrade inklusive hamninloppet eller vid ankringsplatserna strax
soder om Vinga. Bunkringsoperationen till havs ar véderberoende, vid vastlig vind sker
bunkringen oftast vid Skagen och vid 0stlig vind i Goteborg. | dagsléget finns det flertalet
bunkersuppliers i omradet som kan leverera allt fran 100 till 4000 metriska ton. Géteborgs hamn
levererade ar 2011 cirka 1,5 miljoner ton bunkerolja i omradet till ankommande fartyg.
Produktutbudet i Géteborg bestar av bade l1ag- och hdgsvavliga bunkeroljor (Intervju, 2015).
Hamnen har underlattat for fartyg som vill gora ett sa kallat bunker-only anlép genom en
reducerad hamnavgift med 50 procent. Detta ar dock ndgot som begransas i och med man av
kajplats i hamnen. (Go6teborgs hamn, 2015).

Inom Gateborgs naromrade finns det framst tre alternativa trafikrutter att valja mellan. En av
rutterna stracker sig frdn Hamburg genom Kielkanalen och vidare in i Ostersjon. Denna rutt
innebdr kanalavgifter och restriktioner kring fartygsstorlek for att kunna passera i kanalen. De
andra alternativen &r fran Nordsjon in i Skagerrak och passerar Skagen for att sedan vélja att ga
genom Stora balt eller via Oresund vidare in i Ostersjon. De olika rutterna kallas i denna
fallstudie for Kielkanalen, Stora balt och Sundet. Bilaga 5 illustrerar de tre huvudsakliga
trafikrutterna for sjofarten i Goteborgs naromrade. Bilden damnar visa narheten till stora
trafikfloden och affarsmojligheter for bunkeraktérer i omradet. | bilaga 1-3 aterfinns
trafikstatistik fran de tre olika rutterna (SFS DK, 2015).

| bilaga 4 visas trafikmonster for alla fartyg utrustade med AIS (Automatic identification

system). Den lila fargen visar de mest intensivt trafikerade omradena féljt av de roda omradena,
minst intensivt trafikerade ar de ljusgula omradena.
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Data ar insamlad av Danish Maritime Authority i februari och augusti 2010 och multiplicerad
med 6,2 for att representera ett approximativt arsmonster. Denna bild visar intensiteten for de
olika trafikrutterna som finns i omradet.

2.6.2 Konkurrerande hamnar

For oceangaende fartyg &r bunkermarknaden i stort sett global vilket innebéar att Goteborgs
hamn konkurrerar med de stérsta bunkerhamnarna i varlden. Naromradet gar att granska ur
flera perspektiv. I ryska hamnar och i ARA-omradet (Amsterdam, Rotterdam och Antwerpen)
ar bunkerpriserna lagre dan i Goteborgsomradet. Detta gor att fartyg med dessa hamnar i sin
inplanerade rutt med lag sannolikhet véljer att bunkra i Géteborg (Intervju, 2015). | avsnitt 2.1
beskrivs de framsta konkurrensfaktorerna pa bunkermarknaden, dar priset pa bunkerolja rankas
som den mest betydelsefulla konkurrensfaktorn. Nedan beskrivs konkurrerande hamnar, bade
nérliggande och avlagsna.

o Kopenhamn/Malmao: Ur ett svenskt perspektiv ar Malmad den energihamn som ar nést
storst efter Goteborg och Brofjorden (Goéteborgs hamn, 2015). Da Malmoé hamn sedan
2001 ar sammanslagen med Képenhamns hamn utgor de den framst konkurrerande
hamnen i naromradet med en omsattning pa 7 miljoner ton olja arligen (CMP, 2015).
Prisnivan i Képenhamn/Malma ar den samma som i Goteborg. Maximalt djupgaende i
hamnen ar 12.5 meter (CMP, 2015).

e Gdansk: I sodra delen av 6stersjorutten ligger Gdansk hamn. Hamnen &r vanligtvis isfri
aret om vilket ar en fordel mot flera nordligare beldgna hamnar langs rutten. Polen
tillhdr den region i Europa som vaxer snabbast. Hamnen kan ta emot fartyg med ett
maximalt djupgdende pa 15 meter. Hamnen tar emot bunker-only anlép och har for
denna typ av anlop reducerat hamnavgiften med 75 procent, vilket gor det attraktivt att
bunkra i hamnen. (PGA SA, 2013). Prisnivan i Gdansk har de senaste 12 manaderna
varit valdigt lik prisnivan i Goteborg, se bilaga 6 (Ship & Bunker, 2015a).

e Hamburg: Hamburg &r Tysklands storsta hamn. Det &r Europas nést storsta
containerhamn och vérldens 15:e storsta containerhamn. Hamnen &r beldgen mellan
Nordsjon och Ostersjon. Kielkanalen sammankopplar hamnen med Ostersjén och
Skandinavien, Nordsjon nas via floden Elbe. Flera foretag erbjuder bunkerservice i
hamnen, déribland de stora oljebolagen BP, Shell och Total. Det finns ocksa fristaende
leverantorer i hamnen. Vattnen i och kring Hamburgs hamn &r paverkade av tidvatten
vilket paverkar djupgaendet med maximalt 3,63 meter. Med sex timmar fran lagsta till
hogsta punkt. Detta anses vara en konkurrensnackdel. Maximalt djupgaende i hamnen
ar 15,1meter (Port of Hamburg, 2015). Prisnivan i Hamburg &r lagre an i Goteborgs
hamn, se bilaga 6 (Ship & Bunker, 2015a).
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St.Petersburg: Prisnivan for att bunkra i St.Petersburg ar avsevart lagre é&n
konkurrerande hamnar i Géteborgs naromrade. | bilaga 6 redovisas en prisgraf over
bunkerpriset i St.Petersburg jamfort med Goteborgs hamn (Ship & Bunker, 2015a). |
St.Petersburg finns manga terminaler och kajplatser med olika djupgaende, det
maximala djupgaendet som tillats for att anlopa St.Petersburg hamn ar 1l meter.
St.Petersburgs geografiska lage innebar att harda vintrar med mycket is begransar eller
forsvarar operationen i hamn. Isbrytarassistans for att anlopa och avga omradet ar ofta
nodvandigt. Tillaggsforsakringar som tecknas av fartygséagare ar ocksa vanligt pa grund
av det harda klimatet. 20-25 procent av Rysslands totala bunkerforsaljning ar 2010
utgjordes av bunker-only anlép. Bunker-only anlép i Ryssland var ar 2010 belastat med
en extra avgift jamfort med ett anlép dar lastnings eller lossningsoperation ingar
(Bunker World, 2011). Fran och med 2015 &r bunker-only anlop inte tillatet i Ryssland
(Platts, 2015). Rysslands bevisade oljereserver utgjorde ar 2013 5,5 procent av de totala
bevisade oljereserverna i varlden. Deras raffinaderikapacitet utgjorde 6,3 procent av
varldens totala raffinaderikapacitet. Rysslands oljeproduktion stod ar 2013 for 12,9
procent av vérldens oljeproduktion vilket gor att de &r vérldens néast storsta
oljeproducent efter Saudiarabien. Av Rysslands oljeproduktion absorberas en tredjedel
av den inhemska konsumtionen och resterande mangd exporteras till dvriga vérlden
(BP, 2014). En betydande del av Rysslands oljeexport gar via sjovagen med
St.Petersburg som viktig hamn for export till bland annat Europa.

Gibraltar: Gibraltarsundet har utvecklats till en av Europas storsta bunkermarknader.
| sundets tre storsta hamnar bunkrades totalt 7,14 miljoner ton ar 2007. (Acosta et. al,
2011) Hamnarna i sundet har ett idealiskt lage vid Gibraltar dar cirka 71000 fartyg
passerar varje ar. Den hoga trafiken i sundet beror pa att sundet ar en knutpunkt for
internationella trafiklinjer till Europa, Amerika och fjarran Ostern. (Gibraltar Port
Authority, 2015a). Gibraltar hamn &r den storsta bunkerhamnen i omradet, framst pa
grund av laga priser och 1&g reglering av bunkeroperationen. Ar 2012 anléptes hamnen
av 9581 stycken fartyg, 6362 stycken av dess anlépte for att bunkra, detta visar hur
framstaende Gibraltar hamn ar som bunkringshamn. Det visar ocksa att hamnen inte ar
sa framstaende pa andra serviceomraden. (Gibraltar Port Authority, 2015b). (Gibraltar
Port Authority, 2015c). Enligt prisgrafen i bilaga 6 framkommer det att Géteborg- och
Gibraltars hamns priser har lag korrelation i den volatila marknaden (Ship & Bunker,
2015c). Det ar framst tankfartyg och fartyg pa spotmarknaden som bunkrar i Gibraltar
hamn. Fartyg i linjetrafik tenderar att bunkra i Algeciras hamn, detta da denna hamn
erbjuder battre service och logistik. For att &ven attrahera tankers och fartyg i spot-trafik
har Algeciras hamn infort ett system dér de erbjuder en reducerad hamnavgift for fartyg
som endast vill bunkra. (Acosta et al. 2011)
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Singapore: Bunkermarknaden i fjarran Ostern ar den storsta och snabbast vaxande i
varlden, d&r Singapore utgor hjartat av regionens bunkeroperationer. Singapore drar stor
nytta av det geografiska laget med farleder i anslutning till de storsta handelsrutterna, i
omradet finns ocksa en omfattande raffinaderinaring som ar betydande i Singapores
konkurrenskraft pa bunkermarknaden (Cockett, 1997). Singapore ar idag den enskilt
storsta bunkermarknaden i vérlden med en arsférséljning pa 42,4 miljoner ton ar 2014
(Maritime and Port Authority of Singapore, 2015). En marknad som Singapore ar mer
kanslig for fluktuationerna pa bunkerpriset jamforelsevis med Goteborg och detta
aterfinns i bilaga 6 (Ship & Bunker, 2015b). Det maximala djupgaendet ar 16 meter.
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3 Metod

Den kvalitativa forskningsmetoden ké&nnetecknas av en djup analys av insamlat material
(Holme, Solvang, 1997). Materialet kommer i denna fallstudie fran personliga intervjuer och
mejlintervjuer. Personliga intervjuer bestod av suppliers och producenter. De intervjuer som
férekom via mejl korrespondens var hamnar samt bunkerinkdpare. En kvalitativ metod anvénds
for att beskriva en helhetshild av valt omrade dar svaren inte alltid ar forutsagbara.
Analysmaterialet som behandlas efter intervjuerna utgors av transkripten. Under analysen soks
efter likheter och olikheter i analysmaterialet. Den kvalitativa metoden passar vél for att
beskriva ett avgransat amnesomrade. Fallstudien ar formad efter ett undersokningsuppdrag fran
Goteborgs hamn.

3.1 Informationssékning

Initialt under studien genomfdrdes inldsning och informationsinsamling av relevant teori for
studien. Inlasningen bidrog till att fordjupa forfattarnas amnesspecifika kunskaper och uppna
en god forforstaelse for intervjuns innehall. Detta 6kade forutsattningarna for att genomfora
effektiva intervjuer samt att presentera en valgrundad rapport. Litteraturen som bestod av
vetenskapliga artiklar, bocker och statistiska rapporter. Tidigare forskning om
bunkerkonkurrensen inom samma geografiska omrade &r begransad.

3.2 Intervjuer

Fallstudien bestod av en explorativ metod med semistrukturerade intervjuer samt intervjuer via
mejl. Intervjuer via mejl anvandes vid de tillfallen ett méte inte kunde arrangeras med
respondenten. Denscombe (2009) beskriver semistrukturerade intervjuer som anvéandbara for
att upptacka detaljer i komplexa fragor. Undersokningsmetoden anvéandes for att pa basta satt
beskriva den komplexa konkurrenssituationen pa bunkermarknaden.

Respondenterna bestod utav personer som ar verksamma i bunkerbranschen och innehar en
ledande befattning. Valda respondenter representerar aktorer fran hela bunkerkedjan och
fordelade sig; tva raffinaderier i Goteborgs naromrade, tva bunkerinkdpare, tre bunkersuppliers
och tva hamnar. Respondenterna valdes ut for att urvalet skulle representera aktorer fran hela
vardekedjan. Undersékningsproblemet beskrevs som komplexiteten for en bunkerhamn att
vilja verksamhetsinriktning och strategi. Intresset for att stalla upp pa forfattarnas intervjuer
var stort da alla tillfragade erbjod sig att svara pa de fragor forfattarna hade att stélla.

Innan intervjutillfallet blev respondenterna informerade om ungefarlig tidsatgang for intervjun
samt intervjuns syfte. Varje intervju tog ungefar en timma. Vid varje intervju var bada
forfattarna narvarande och stallde fragor. Alla genomfdrda intervjuer spelades in med hjalp av
mobiltelefon for att sedan transkriberas. Intervjuerna genomférdes i maotesrum pa
respondenternas respektive arbetsplats, forutom en intervju som genomférdes i en hotellobby.
For att fa ett sa neutralt resultat som mojligt &r de intervjuade anonyma i rapporten.
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Mejlintervjuerna innehdll samma fragor som anvandes vid de personliga intervjuerna. Vid alla
mejlintervjuer uppstod en kommunikation dar svar och fragor fortydligades. Respondenterna
utgjordes av bunkerinkopare samt hamnar. Bland bunkerinkdpare valdes tva stora aktérer som
befinner sig i omradet men inte nédvandigtvis bunkrar i omradet. Respondenterna tillfragades
forst om de var beredda att svara pa fragor om amnet och sedan skickades fragorna om de
tackade ja. Alla respondenterna hade mojligheten att ndr som avbryta en intervju utan att ge
nagon anledning dartill. Avslutningsvis erbjods alla respondenterna ett exemplar av rapporten.

Da tidigare forskning kring omradet var begransad innebar det att forfattarna efter varje
intervjusession lart sig ny kunskap om damnet som bidrog till att de senare intervjusessionerna
gav ett battre resultat an de forsta. De grundldggande intervjufragorna valde forfattarna att ha
kvar, detta trots att vissa tappat i relevans i takt med att forfattarna larde sig mer inom amnet.
Fordelen med att ha kvar alla intervjufrdgorna ansags vara att underlatta en jamforelse av
respondenternas svar.

3.2.1 Urval

Michael Porters generiska strategier anvandes for att presentera en lamplig marknadsstrategi
med syftet att 6ka konkurrenskraften for Goteborgs hamn. Analysverktyget SWOT anvéndes
for att faststdlla konkurrensfordelar och konkurrensnackdelar for Goteborgs hamn.
Intervjuresultaten kategoriserades i SWOT-analysen som Styrkor, Svagheter, Mojligheter och
Hot. Vid kategoriseringen lades stor vikt vid att noggrant validera valet av kategorier och att
avgora om konkurrensfordelen eller konkurrensnackdelen var intern eller extern.
Respondenterna kan antas vara ett urval som ger en adekvat bild av en del av bunkermarknaden
i Goteborgs naromrade, men inte hela omradet sasom det &r definierat i rapportens
avgransningar. Detta da forfattarna inte intervjuat aktorer fran naromradets alla delar.
Rapportens tidsméssiga begransning utgjorde ett hinder for att intervjua ett storre urval av
respondenter.

3.2.2 Genomfdrande

Intervjuerna var personliga och i enlighet med den kvalitativa forskningsmetoden stélldes
oppna fragor (Denscombe, 2009). For att uppna en hog validitet utformades tidigt en tydlig
avsikt med intervjuerna vilket formade dess innehdll. Martyn Denscombes
Forskningshandboken (2009) anvéndes for att utforma intervjuernas struktur. De Oppna
fragorna gav respondenten mojlighet att ge utvecklade svar med ett kvalitativt djup.
Respondenterna fick fragor anpassade till dess roll i branschen. Frageordningen var densamma
for respektive respondentgrupp men frangicks vid vissa intervjuer nar respondenten talade fritt
och besvarade fragor som annu inte stallts. Fragorna som stélldes aterfinns i bilaga 8.
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3.2.3 Analys

For att vidare kunna analysera intervjuerna genomforde forfattarna en transkribering av
respektive intervju. Transkripten sammanfattades i sin tur for att understryka de viktigaste
resultaten. Transkripten jamférdes for att om mojligt finna likheter eller olikheter mellan de
olika respondenternas intervjusvar.

Det faktum att bada forfattarna var med vid varje intervjutillfalle 6kade studiens reliabilitet da
det kan forvantas att noggrannheten okar vad det galler fragestéallning, kommunikation och
intryck under intervjutillfallet. Tekniken som anvéandes for inspelning gav en bra ljudkvalitet
vilket minimerade risken for bortfall av intervjusvar. Vid alla personliga intervjuer férutom en
var det en lugn omgivning som innebar att forfattarna och respondenten hade mdgjlighet att
fokusera pa intervjun.

3.2.4 Analysverktyg

De viktigaste resultaten fran de sammanfattade intervjusessionerna behandlas i resultatdelen
dar de ar uppdelade efter respektive respondentgrupp. Intervjumaterialet anvandes ocksa som
underlag for de bada analysverktygen SWOT och Porters Generiska Strategier.

3.3 Etik

Vad galler de etiska referensramarna sa ar alla aktérer som intervjuats anonyma vilket namndes
for alla inblandade innan intervjun startade samt syfte och andamal med studien. Alla intervjuer
som genomfdrdes i fallstudien utgjordes av ett frivilligt deltagande. Respondenterna kunde nar
som helst avsluta intervjun utan att behdva ge nagon anledning dartill.
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4 Resultat

Intervjuer gjordes med olika aktorer kring Géteborgs naromrade daribland fanns producenter,
inkOpare, suppliers samt hamnar. Resultatet av intervjuerna &r uppdelat kring de olika aktorerna
som intervjuats. Fragorna som stallts redovisas i bilaga 8.

4.1 Intervjuresultat — Producenter

Raffinaderier kdper in raolja fran hela varlden, allt ifran Afrika och Saudiarabien, Ryssland till
Nordsjon. Bada producenterna levererar kring hela spektrat av bunkerprodukter fran tjockolja
till destillat. Forséljningen sker bade direkt till slutkonsument och till bunkertraders.
Produkterna séljs framst i norra Europa och Goéteborgs naromrade inkluderat Ostersjon.
Forandringen som skett pa marknaden &r att forbrukaren efterfragar den finaste gasoljan alltsa
DMA-oljor nar de finns tyngre varianter att bunkra fartyget med inom SECA-omradet. Dock ar
det ur producentsynpunkt lukrativt att producera en finare produkt da vinstmarginalen ar hogre
for dessa produkter. Raffinaderiers vinstmarginal utgors av skillnaden pa raoljans inkopspris,
kostnad for raffinering och forsaljningspriset till kund. Forvaringen av de fardiga produkterna
sker i bergrum, lager och cisternparker runt om i landet, da det ar kostsamt att forvara
produkterna pa kol. Bada oljebolagen ser sig som en producent och exportor mer an séljare till
slutkonsument da de séljer framst till trading- och bunkerbolag. De anvander sig bade av egna
lagringsenheter for olja men hyr ocksa in sig hos andra aktorers lagringsenheter.

De viktigaste konkurrensmedlen pa marknaden &r pris och tillganglighet. Skagen har en sa stark
marknadsposition pa grund av den goda tillgangen pa bunkerolja i omradet. | Goéteborgs hamn
idag finns det inte mojlighet till att bunkra via ex-pipe som det gar att gora pa flera andra stallen
runt om i véarlden.

Oljemarknaden ar en volatil marknad och branschen mar bra av den senaste tidens prisnedgang
vilket medfor en storre kopkraft. Detta har dven gjort dvergangen till SECA 2015 smidigare da
de lagsvavliga branslealternativens kostnadsbild vid arsskiftet var i niva med tidigare hoga
priset for de traditionella bunkeroljorna. Med det nya svaveldirektivet har det framkommit flera
nya produkter. Raffinaderierna ndmner att det skiljer en del mellan de nya branslena vad galler
viskositet och densitet vilket skall tas i beaktning for bunkerinkdpare. Ett fartyg som byter
leverantor av bunkerolja behdver sékerhetsstalla att den nya bunkeroljan ar kompatibel med
den tidigare som anvants for att férhindra maskinskada.

Nar det galler konkurrensen for Goteborgs naromrade ar ARA-omradet och St. Petersburg stora
hamnar som har ett generellt 1&gre pris &n nordiska hamnar. Dock ndmner en av producenterna
att pa gasolja ar priset nastintill detsamma. Prislaget pa bunker i de nordiska hamnarna ar starkt
kopplat till prisbilden i ARA-omradet. Det innebér att de nordiska hamnarna har svart att
konkurrera nar det géller pris.
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Prisfallet pa raolja hade ingen direkt paverkan for producenterna, aktrerna som utvinner olja
fick daremot samre marginaler till foljd av prisfallet, da det lagre rdoljepris resulterade i en
lagre kreditexponering mot producenternas kunder istéllet. Nar det galler konkurrensbilden for
de bada aktorerna har de inte riktigt samma konkurrensmedel. Den ena aktdren menar att det ar
pris, tillganglighet och service som de kan konkurrera med. Dadremot anger den andra aktéren
kvaliteten pa produkten och att kunden vet produktens ursprung som framsta konkurrensmedel.

En av de stora utmaningarna som oljeproducenterna star infor ar en skarpning av
svaveldirektivet ar 2020 eller 2025 vilket da kommer att galla 6ver hela vérlden. Raffinaderier
har i dagslaget inte den kapaciteten att producera den mangd lagsvavligt bransle som da
kommer att efterfragas. Utvecklingen av tekniska I6sningar sasom skrubbers kommer att
behova finnas som ett komplement enligt en av producenterna.

4.2 Intervjuresultat — Bunkerinkdpare

Bland bunkerinkopare valdes tva stora aktorer som befinner sig i omradet men inte
nodvandigtvis bunkrar i omradet. | detta avsnitt presenteras inkopsprocessen av bunker.

Bada aktorerna koper in bunker 6ver hela varlden, men deras huvudomraden ar ARA-omradet,
Singapore och den Mexikanska gulfen. Linjerederiet som intervjuades gor véldigt séllan om
aldrig nagra bunkerinkop inom Sveriges vastkust eller Skagen-omradet. Tankrederiet tenderar
att gora en del bunkerinkop inom tidigare namnda omrade dock sker alla dessa inkop via en
Supplier. Da det inte finns nagon internationell standard eller regelverk kring bunkerinkop sa
kan de olika marknaderna och foretagens egna inkdpsprocesser skilja sig markant vérlden dver.

Vid inkdp av bunker poéngterar bada parter att pris ar den stérsta avgérande faktorn kring val
vid bunkerinkép. Da bunkerkostnaden star for mellan 60 till 80 procent av ett fartygs
operationella kostnad kan en kompetent bunkeravdelning vara avgdrande for att minimera
rederiers kostnader. Pris har en viktig roll kring val av omrade och hamnar da priset skiljer sig
at varlden 6ver. Andra viktiga komponenter vid val av leverantor ar deras bakgrundshistorik
kring deras prestationsformaga gallande kvalitet och kvantitet samt tidigare skadestandskrav.
Kvalitet ar givetvis ocksa en viktig aspekt i processen men oftast ar leverantorerna i samma
omrade relativit likstallda i den meningen.

Vanligaste leveransen for linjerederiet &r till 98 procent en barge-leverans av bunkerolja. | USA
bunkras mindre kvantiteter av MGO via tankbil vid kaj. Tankrederiet anvander det som finns
tillgangligt i respektive hamn vilket kan vara bade STS och ex- pipe. Oljemarknaden har en
direkt paverkan pa bunkerpriserna men ingen inverkan pa arbetet som bunkerinképare.
Arbetsuppgifterna ar alltid att hitta det basta méjliga branslet till 1agsta mojliga pris enligt bada
aktorerna.
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4.3 Intervjuresultat — Bunkersuppliers

Tre Suppliers som verksamma i Goteborgs naromrade har intervjuats. | detta avsnitt forklaras
bunkeroljans logistik.

Suppliers koper in de olika bransletyperna fran producenter for att sedan leverera direkt ut till
kund eller en lagringsenhet. Detta ar beroende pa vilken produkt och var producenten &r beldgen
och hur stora kvantiteter som kdps in at gangen. En av aktorerna képer framst in fran de lokala
raffinaderierna och de fraktar antingen till lager eller till kund pa egen kol. Vid dessa inkop
levereras alltid bunkeroljan via ex-pipe. Det finns olika lagringsformer och en aktor dger vissa
av sina lager och leasar olika lager pa langtidskontrakt. Da den andra aktoren har valt att hyra
in sig pa lager hos lokala lagringsbolag. Bada aktérerna i omradet levererar de produkter som
kunden efterfragar men det ar framst tre produkter som de fokuserar pa; tjockolja, gasolja och
SECA godkénda produkter.

Kundgruppen hos de olika leverantdrerna ar en mix av frekvent aterkommande kunder och
kunder som efterfragar bunkerolja vid enstaka tillfallen. Kunderna utgérs av bade
bunkerbrokers och rederier. Ett rederi valjer ibland att handla bunker direkt med en
bunkersupplier utan en bunkerbroker eller trader inblandad, det medfor ett kostnadsled mindre
och saledes en kostnadsbesparing menar en av aktorerna. En bunkertrader kan genom god
marknadskannedom och goda relationer utgora en trygghet for bade bunkersuppliers och
rederier. En bunkerbroker kan ocksa i vissa fall uppna eller sékra en hogre kredit an en for
bunkerséljaren ny kund beréttar en bunkersupplier. Konkurrensen inom marknaden handlar till
storsta del om prissattning, 25 till 50 cent per ton billigare kan vara avgérande for vem som far
affaren. Kvaliteten ar en viktig parameter men inte sa avgorande som priset. Priserna i Europa
sétts efter prisindikatorn Platts. Platts &r en publikation med séte i Rotterdam som uppdateras
varje vardag utefter senaste marknadspriset i Rotterdam. De priserna plus operationella
kostnader samt premier och avdrag fran producenten bestammer priserna som ar i Géteborgs
naromrade. Detta leder till en hogre kostnad pa ca 10 till 15 USD per ton hogre an exempelvis
Rotterdam menar bunkersuppliers. En viktig skillnad mellan ARA-omradet och Goteborgs
naromrade &r att har handlas bunkern oftast med CIF (Cost Insurance and Freight) och i ARA-
omradet med FOB (Free On-board). Vilket betyder en skillnad i férdelningen av ansvar vid
transporter.

For omradet Képenhamn, Malmo, Goteborg och Skagen berdknas marknaden utgora nagra
miljoner ton. De storsta volymerna hanteras ute pa redden och Skagen éar ett vanligt omrade.
Vadret avgor om det ar lampligt att bunkra i Skagen eller i Goteborg. Denna region har en hog
tillforlitlighet till tid, volym och kvalité jamfort med andra bunkerhubbar i vérlden. Att flera
raffinaderier finns i omradet ses som en fordel och det &r en sund konkurrensmarknad i ett
attraktivt omrade. Rotterdam &r en av vérldens storsta sjofartshubbar och har ofta problem med
langa vantetider pa grund av trafikanhopningar. Géteborgs naromrade ar i detta hanseende ett
attraktivt alternativ dar bra kvaliteter erbjuds med nést intill inga véntetider. Ryssland &r ca 100
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dollar per ton billigare pa bunker oavsett bunkertyp och ar darfor svara att konkurrera med
menar en bunkersupplier.

En av de framtida utmaningarna som aktorerna namner ar svavelregleringen ar 2020 alternativt
ar 2025. Den innebar att svavelinnehallet i bunkerbrénslena for hela vérlden inte far dverstiga
0,5 viktprocent vilket & en markant skillnad mot dagens 3,5 viktprocent.
"Raffinaderikapaciteten behover stallas om pa ett sadant fundamentalt satt att servicebolagen
runtomkring inte kommer att kunna leverera detta till ar 2020 utan kommer att behovas skjutas
upp till ar 2025 sager en bunkersupplier. Denne menar ocksa att, for att mota dessa krav
kommer marknaden att behdva utveckla skrubbers som ett komplement till de lagsvavliga
branslena.

En annan utmaning som &r i branschen for bunkersuppliers &r att de olika bunkeroljorna kréver
tre segregationer bade i land och ombord. Innan kunde de kéras hdgsvavlig och lagsvavlig olja
I samma tankpar utan rengdring och brénslena holl sig inom ramarna. Idag kan de inte kora
tjockolja med gasolja for da blir de svavel och fargfel som leder till en off-spec. produkt.

4.4 Intervjuresultat — Hamnar

Tva hamnar i Goteborgs naromrade intervjuades. Bada hamnarna upplever i dagslaget en 6kad
efterfraga pa bunkerolja. De tva hamnarna har inrapporteringssystem for att kunna kontrollera
de floden som finns och dessa liknar ett lastrapporteringssystem, det vill séga att en agent eller
terminalen ger information kring vilken produkt samt kvantitet som lastats med stod av
dokumentation. Ingen av hamnarna tar ut nagon avgift pa bunkring i hamn da ett fartyg bunkrar
vid en lastning eller lossning av gods, men det finns undantag som da &r beroende pa tullstatus.
Nar det géller bunkringsmojligheter i de olika hamnarna sa géller metoden Ship-to-Ship vid kaj
och vid bunkring av mindre kvantiteter av bunkeroljor eller smorjoljor via tankbil vid kaj. Bada
hamnarna erbjuder mojligheten att bunkra pa redden. Att bunkra ett fartyg i en hamn utan att
det finns en last att lasta eller lossa & mojligt i de bada hamnarna, men sker inte i samma
utstrackning.

Nar det kommer till konkurrenssituationen utifran de bada hamnarna har bada tidigare namnt
Skagen-omradet som en stor konkurrent, dock ser inte den ena hamnen detta langre. Néar det
galler andra konkurrenter kring Goteborgs naromrade betraktas inte ARA-omradet som en
konkurrent till hamnarna som deltagit i intervju da Skagen anses vara "idle at the road” nér ett
fartyg invéantar order. Konkurrensmedel for en hamn &r narheten till ett producerande
raffinaderi, geografiska lage, en sund konkurrens mellan de olika leverantorerna i omradet och
ratt kvalitet i ratt tidpunkt menare en av hamnarna de vill sdga ”Kunderna, fartygen kraver
tillgang pa bunkerbranslen med kort varsel”. I en hamn ar bunkertillganglighet och operation
en viktig del i den totala hamnverksamheten bade idag och infor framtiden, vilket bada
hamnarna ar 6verens om. For att kunna klara av framtidensutmaningar stravar de tva hamnarna
efter att kunna folja med i marknadstrenderna pa en konkurrenskraftig niva, vilket kan vara att
leveranser av framtidens bréanslen.
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45 SWOT-analys

Resultatet fran intervjuerna har anvants for att satta Goteborgs hamn i ett konkurrensperspektiv
enligt SWOT. Resultatet aterfinns i tabell 4 for analys av Géteborgs hamn.

Styrkor

Narheten till producenter och dess raffinaderier ger laga logistikkostnader for leverans
av bunker i Géteborg hamn da bunkeroljan inte behover fraktas langre strackor.
Hamnen kan erbjuda ett brett spektra av produkter som marknaden efterfragar, detta
pa grund av att det finns tva raffinaderier placerade i hamnen.

De lagsvavliga branslena som framstélls i omradet ligger inom samma ramar som den
storsta konkurrenten gallande pris pa bunker i omradet, det vill sdga St. Petersburg.
Detta ar en stor konkurrensfaktor for Goteborgs hamn som bunkerhamn inom SECA-
omradet.

Goteborgs hamn har en fordelaktig geografisk position. Férutom fartyg som anloper
hamnen for att lasta eller lossa gods har den en god position for fartyg i transittrutt
genom Skagen samt Oresund. Ur ett bunkerperspektiv & Skagenomradet en val
etablerad bunkerposition vilket Goteborgs hamn kan dra nytta av.

Hog kvalitet pa bunkerolja som produceras och levereras i omradet ar en styrka i de
fall kunderna efterfragar bunker av hog kvalitet.

Pa grund av att mindre tankfartyg anvéands for att leverera bunker sa kan leveranser
ske aven vid harda vaderpafrestningar.

Tillgangligheten pa lagsvavligt bransle i omradet. Géteborgs hamn ligger i narheten av
moderna raffinaderier vilka har nérhet till den lagsvavligare Nordsjooljan som gor det
lattare att producera lagsvavlig bunker for producenterna.

Svagheter

Mojligheten for fartyg att bunkra via ex-pipe existerar inte. Detta dr nagot som
efterfragas pa marknaden och detta &r till Goteborgs hamns nackdel.

Likval som harda miljoregler kan vara en styrka kan det ocksa avskracka vissa rederier
att bunkra bade genom 6kad kostnad och att det helt enkelt inte tillats bunkra.
Goteborgs hamn ligger generellt hogre i pris jamfért med de storsta bunkerhamnarna i
Goteborgs naromrade. Eftersom pris ar en mycket viktig faktor vid bunkerinkdp ar
detta en svaghet for Goteborgs hamn.

Da det anvands tankfartyg i stallet for barges vid leverans av bunker leder detta till en
hogre ingangsbarriar for bunkersuppliers i omradet pa grund av hogre
investeringskostnad.

Mojligheter

Tillgangligheten av bunker som finns i omradet. | de stora bunkerhamnarna kan det
tidvis uppsta vantetid for bunkring. | Goteborgs hamn finns god tillganglighet pa
bunker samt suppliers vilket ar en mojlighet for Géteborgs hamn att vaxa som
bunkerhamn.

Fran ar 2020 alternativt 2025 kommer nya svaveldirektiv trada i kraft. Dessa innebar
att all bunker som forbrukas maste ha ett svavelinnehall ej 6verskridande 0,5
viktprocent. Respondenter i fallstudien tror detta kan leda till brist pa lagsvavligt
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bransle. Den goda tillgangligheten i Goteborgs hamn kan i sa fall ge mojlighet att vaxa
som bunkerhamn.

- Framtida LNG-terminal ger en stor mojlig konkurrensfordel da det i daglaget endast
finns tre stycken terminaler i Goteborgs naromrade och endast ytterligare en terminal i
omradet som projekteras for att byggas ar 2016.

Hot

- Om bunkerink6parnas priskénslighet 6kar kan det utgdra ett hot mot Goteborgs hamn
som har en hogre prisbild jamfort med St. Petersburg och ARA-omradet. Detta kan
leda till att hamnen tappar bunkringsvolym.

- Bunkerinkdpare utvarderas framst pa pris vilket bor betyda att bunkring inte sker i
Goteborgsomradet pa grund av hogre prislage.

- Suppliers valjer annan bunkringsposition an i Géteborgs hamn, exempelvis, off-
Skagen.

- | ARA-omradet anvander sig suppliers av FOB och i Goteborgsomradet anvands CIF,
vilket skapar en skillnad pa kostnadsbilden. Det kan vara svart for bunkerinkopare att
jamfora priser.

Tabell 4 SWOT-analys Goteborgs hamn

Fordelar Utmaningar
e Styrkor Svagheter
[¢5]
o
_;c‘; - Tillganglighet pa - Ex-pipe bunkring
o bunker - Harda miljokrav
= - Narhet till raff
£
o Mojligheter Hot
[¢5]
_34‘95 - Expansiv region - Hogre pris
o - 'I:HIgéng_Ilghet pa - Prisfokuserande
g lagsvavligt bransle
s

4.6 Konkurrensanalys

| detta avsnitt analyseras lamplig marknadsstrategi for Goteborgs hamns bunkeraktérer for att
uppna samt bibehalla konkurrensfordelar i naromradet. Analysverktyget som anvands &r
Michael Porters Generiska Strategier (1980). | figur 6 visas en karta som placerar Goteborgs
hamn pa adekvat marknadsstrategi. Nedan behandlas Goteborgs hamns tydligaste
konkurrensfordelar pa respektive marknad for att senare placera Goteborgs hamn tillsammans
med den viktigaste marknadsstrategin for framtida utveckling av konkurrenskraften.
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Som framkommit i intervjuerna med aktorer i naromradet ar det inte aktuellt att konkurrera med
ett kostnadsledarskap mot fjarromraden som ARA-omradet och fjarran 6stern. Utbudet och
forsaljningen av bunkerolja ar sa pass mycket storre pa dessa platser vilket ger dem
skalekonomiska fordelar som Goteborg inte kan uppna. | naromradet ar det dock mojligt att till
viss del konkurrera om prisnivaer mot hamnar som Gdansk och Képenhamn/Malmé hamn. |
naromradet raknas St. Petersburg som den absoluta kostnadsledare. De har tydliga
skalekonomiska fordelar pa grund av utbudet och nérheten till rdoljan. Prisnivaerna visas i tabell
2 samt i bilaga 6.

En tydlig konkurrensfordel mot fjarromradena &r att det i Goteborgs hamn erbjuds en
tidseffektiv bunkringsoperation med mycket liten vantetid relativt de hart trafikerade
bunkringsplatserna i ARA-omradet och fjarran éstern. Detta faktum gor det intressant for ett
fartyg med pressat tidsschema att delvis eller helt bunkra i Goteborg for att optimera
tidsplaneringen.

For Goteborgs hamns del ar differentiering pa en nischad marknad aktuellt. Géteborgs hamn &r
differentierat genom att erbjuda en tidseffektiv operation med korta vantetider och med att
leverera en hogkvalitativ produkt. Marknaden far anses vara nischad, dar kunderna utgors av
fartyg som endast opererar i naromradet samt fartyg fran kontinenten som anloper eller passerar
Goteborg, da denna marknad &r liten i en global jamforelse. | karta for Michael Porters
generiska strategier nedan placerar forfattarna Goteborgs hamn och dess aktorer med den
differentieringsbaserade marknadsstrategin.

Konkurrensfordelar

Differentiering Lag kostnad

= Bred
< Marknad Differentiering Kostnadsledarskap
'Y
&
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> |

Nischad Goteborgs Fokusering

Marknad Hamn |

Figur 6. Géteborgs hamn analyserat enligt M.Porter
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5 Diskussion

Detta kapitel redogor for Goteborgs hamns stéllning som bunkerhamn genom en diskussion
kring resultaten fran intervjuerna kopplat till den teoretiska bakgrunden. Resultat av SWOT-
analysen och Porters generiska strategier kommer ocksa att diskuteras. Marknaden for
bunkerservice i Goteborg kommer att beskrivas i en marknadsformsanalys. Slutligen behandlas
forfattarnas metodval samt etik.

5.1 Goteborgs hamn

Goteborgs hamn har historiskt sett statt sig val i konkurrensen och ar idag Nordens storsta hamn.
I avsnitt 2.2 presenteras tidigare forskning kring hamnkonkurrens och anledningar till att ett
rederi anlGper en viss hamn. Overlag sa star sig Goteborgs hamn bra mot dessa kriterier.
Hamnen har en god service dygnet runt, aret runt och en god kvalitet pa sina tjanster. Jamfort
med de storsta hamnomradena i Europa ar tillgangligheten i hamnen god med Iag risk for langa
vantetider. Sett till djupgaende och kajlangder kan Goéteborgs hamn ta emot de storsta fartygen
detta ar nagot som inte & mojligt i samma utstrackning i exempelvis Képenhamn/Malmo hamn
eller Hamburg pa grund av lagre djupgaende.

Beldgen i Vastra Gotaland har hamnen en direkt nérhet till en av norra Europas mest folkrika
och industritdta region. Bland hamnarna i norra Europa har Goéteborgs hamn en god
konkurrenskraft. Satts konkurrenskraften i ett globalt perspektiv har dock hamnen svart att
konkurrera. Detta beror pa externa faktorer som hamnen inte kan paverka. | ett globalt
perspektiv ar Sverige och Norden en liten region som storleksmassigt har svart att méata sig med
de storsta.

Sett till de storsta trafik- och transitrutterna till och fran Ostersjon som presenteras i avsnitt
2.6.1 samt bilaga 4 och 5, ar Géteborgs hamns geografiska placering i vissa fall god och i vissa
fall inte. Sett till Skagenrutten och de fartyg som valjer att ga den véagen ar Goteborgs hamns
position véaldigt fordelaktig. Skagen ses som en ideal position for fartyg som invantar order till
ankars. Sett till de rederier som viljer att gd genom Kielkanalen vidare upp i Ostersjon har
Goteborgs hamn en mindre fordelaktig position da hamnen ligger utanfor rutten. Sett till
trafikstatistiken i bilaga 1,2 och 3 &r det framforallt den del av trafiken som gar via ”Sundet”
och "Stora balt” som passerar Goteborgs hamn da resterande rutt inte nodvandigtvis behdver
passera Goteborg. Sammanfattningsvis ligger Goteborg vél positionerat gallande trafik till och
fran Ostersjoomradet.

Goteborgs hamn erbjuder idag bunkerservice via tredje part. | omradet finns bade
bunkersuppliers, bunkertraders och bunkerbrokers, likval producenter. Ur ett logistiskt
perspektiv bor Goteborg darmed kunna erbjuda en god service till konkurrenskraftiga priser.
Da det inte funnits data for bunkringsvolymer att tillga ar det svart att avgora om Goteborgs
hamn &r framstaende som bunkringshamn eller inte. Utifran intervjuerna som gjorts framgar
det att Skagen ar en framstaende bunkringsplats.
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Dock fick forfattarna inte tillgang till ndgon bunkringsstatistik for Skagen-omradet. Utan
bunkringsstatistik for Skagen-omradet ar det svart att veta hur mycket Géteborgs hamn gar
miste om som bunkerhamn.

| tabell 2 listas de viktigaste konkurrensfaktorerna for en framgangsrik bunkerservice. Dessa
kommer, som namns, ifran en undersékning som gjorts i Gibraltarsundet, dar det rader stor
konkurrens mellan hamnarna kring sundet. Dessa kan vara applicerbara i Géteborgs hamn da
konkurrensen i omradet ar betydande, det styrks genom att studien som gjorts inte berérde
nagon specifik hamn utan var objektiv. Den viktigaste parametern ar bunkerpriset, det styrks
dven av de intervjuer som gjorts i rapporten. Gallande denna parameter har Goteborg svart att
konkurrera. Flera hamnar i naromradet kan erbjuda bunker till ett lagre pris. Geografiskt lage
tas upp som nést viktigaste parametern, som ndmns ovan har Goteborg ett idealt lage for fartyg
som passerar via Skagen och Oresund. Kopplat till branslepriset ar det f& bunkerkopare som &r
beredda att ta en omvag for lagre bunkerpris da tid blir en allt mer viktigare aspekt. Foljer gor
faktorer kopplade till tillgdnglighet, dels gallande ankrings- samt kajplatsmojligheterna i
hamnen men ocksa anlépandet av hamnen, det vill saga hur lattatkomlig hamnen &r for ett
fartyg. Hamnavgifter ligger pa plats fem av viktiga konkurrensfaktorer och kostnader fér évrig
service anses ocksa relativt viktigt. Forst pa attonde plats kommer kvaliteten pa bunkeroljan.
Aven detta styrks i de intervjuer som utforts.

Goteborgs hamn och Skagen kan liknas pa vissa satt till omradet kring Gibraltarsundet dar det
finns tre konkurrerande hamnar. For att Algeciras hamn skall kunna konkurrera med Gibraltar
hamn har de infor en reducerad hamnavgift vid bunker-only anlop for att kunna attrahera fler
aktorer an linjetrafiken. | avsnitt 4.4 i resultatdelen ndmner en av hamnarna att en av
konkurrensfaktorerna Skagen har ar mojligheten med bunkring till ankars vid invéntade order.
Séanks hamnavgiften da ytterligare i Goteborgs hamn har hamnen en mojlighet att locka till sig
dessa fartyg da de kan erbjuda fler tjanster i hamnen.

En konkurrensfordel som Géteborgs hamn har i jamforelse med Ryssland ar klimatet da ryska
hamnar utsétts for isproblem under vinterhalvaret som gor det svart for fartyg att anlopa
hamnen. Da Goteborg inte har dessa problem blir hamnen mer attraktiv i den aspekten. Vidare
kan hamnavgifter 6ka pa grund av ishrytning i ryska hamnar under vinterhalvaret vilket minskar
dess konkurrenskraft. En annan fordel for Goteborg utifran véader ar att fartygséagare inte
behover teckna en extra forsakring for att anlopa hamnen under vinterhalvaret vilket ibland
kravs vid anlop langre in i 6stersjon och Bottenviken.

Né&r det galler en hamns konkurrenskraft generellt sett och dess konkurrenskraft som

bunkringshamn &r urvalskriterierna relativt lika. Ett fartyg som inte dmnar bunkra vid ett anlop
Overvéger givetvis inte branslepriser samt branslekvaliteter som erbjuds i hamnen.
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5.2 SWOT-analys

SWOT-analysen har anvénts for att analysera hur Goteborgs hamn skall kunna stérka sig som
bunkerhamn. Styrkor och svagheter ar faktorer som hamnen sjalv kan paverka. Majligheter och
hot &r omvarldsfaktorer som hamnen inte kan paverka direkt utan snarare far anpassa sig efter.

SWOT-analysen som beskrivs i 4.1 visar att GOteborgs hamn har ett stort antal styrkor,
svagheter, mojligheter och hot. For att 6ver huvud taget bli konkurrenskraftig som bunkerhamn
behover Goteborgs hamn &ven generellt vara konkurrenskraftig som hamn. Undantag finns dar
hamnar kan vara konkurrenskraftiga som bunkerhamn utan att vara speciellt framstaende som
hamn i 6vrigt, ett exempel &r Gibraltar som ndmns i avsnitt 2.6.2. | och med att Géteborgs hamn
inte har lika fordelaktig position globalt sett behdver Goteborgs hamn bade erbjuda
konkurrenskraftig hamnservice och bunkerservice. Eftersom bunkerservicen levereras av
fristaende foretag ar det svart for Goteborgs hamn att direkt paverka sin konkurrenskraft som
bunkerhamn. Det viktigaste grundforutsattningarna finns, hamnen ar i omradets sett som stor
och vélfungerande. Den ar belagen i en region rik pa bade invanare och industri vilket skapar
ett stort godsflode till och fran hamnen.

Det som Goteborgs hamn framforallt saknar &r en egen infrastruktur for bunkring i hamnen.
Exempelvis finns inte mojligheten att leverera bunker via ex-pipe. Detta trots hamnens styrkor
som &r narheten till producenter, vilka kan leverera bunker av hog kvalitet och med alla de
specifikationer marknaden Onskar. Vid byggnation av en LNG-terminal kan Goteborgs hamn
locka till sig fartygen in i hamnen. Detta i kombination med att sdnka hamnavgiften for bunker-
only anlop okar Goteborgs hamns konkurrenskraft. Gdansks hamn erbjuder i dagslaget 75
procents rabatt pa hamnavgiften for bunker-only anlop. Ryssland har daremot férbjudit bunker-
only anlép sedan borjan av 2015. Detta forbud ses som en mdéjlighet for konkurrerande hamnar
i omradet.

For att 6ka sin konkurrenskraft som bunkerhamn bor hamnen titta narmare pa framforallt
mojligheter och hot som presenteras i SWOT-analysen i avsnitt 4.1. Det absolut viktigaste for
bunkerinkodpare ar priset. Dd&rmed kommer bunkerpriserna som erbjuds i hamnen vara direkt
avgorande for dess konkurrenskraft. For att bli riktigt konkurrenskraftig krdvs samarbete mellan
hamnen och de aktorer som levererar bunker, exempelvis gemensamma investeringar.

Miljokraven som skérps och kommer att skérpas ytterligare i saval SECA-omradet som i hela
varlden, skapar bade mojligheter och hot. Det storsta generella hotet for sjofarten, i enlighet
med SWOT-analysen, med SECA dr okade brénslekostnader vilket kan innebdra att fartyg
véljer att inte anlopa SECA omraden i lika stor utstrackning som tidigare. Ett annat
trafikmonster kan ocksa vara en konsekvens av SECA, exempelvis minskad trafik fran
oceangdende fartyg och en Okad feedertrafik. Okade miljokrav maste ocksd ses som en
majlighet for Goteborgs hamn att utvecklas som bunkerhamn. Nérliggande raffinaderier och en
god tillganglighet pa lagsvavliga branslen bor kunna leda till en framtida konkurrensmajlighet,
framforallt da kraven framover kommer att skarpas globalt till &r 2020 alternativt ar 2025.
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Bunkerinkopare utvarderas framst pa pris. Pris ar ocksa den viktigaste konkurrensfaktorn for
en bunkerhamn. Sa lange detta kvarstar ar detta ett hot mot Géteborgs hamn. Detta eftersom
hamnen inte erbjuder den billigaste bunkeroljan i omradet. Genom att arbeta med en miljoprofil
bland annat genom Gron bunkring och bra prisbild pa lagsvavligt bransle kan en framtida
mojlighet finnas i att locka till sig miljomedvetna rederier. Da hamnen erbjuder tio procent i
avdrag da ett fartyg innehar ett "green certificate” fran organisationen Clean Shipping Index
som ndmns i avsnitt 2.5 kan detta ytterligare 6ka mojligheten att locka miljdmedvetna rederier.
Dock kravs det andrade inkdpskriterier samt en 6kad vardering av miljéfragor hos rederier och
dess bunkeravdelningar.

5.3 Marknadsform och konkurrensanalys

Vidare diskuteras Goteborgs hamn utifran en marknadsform och hur dess aktdrer inom
bunkerservice paverkar marknaden. Marknaden utgors av ett fatal leverantorer, dven benamnt
séljare, och ett stort antal kopare.

Alla led l1angs marknadens vardekedja har stora etableringshinder. Raffinaderinaringen ar vid
etablering mycket kapitalintensiv och kraver speciella tillstand samt en bakomliggande
organisation av stor omfattning. For att etablera sig som bunkersupplier pa marknaden kravs
mycket kapital for att kunna sékerstélla en god kreditvardighet hos raffinaderierna samt for att
bekosta verksamhetskritisk utrustning som tankfartyg for leverans av bunkerolja. Aven
bunkertradern behéver mycket kapital for att kunna handla bunkerolja i kvantiteter som
efterfragas av marknaden. Bunkerbrokern ar den aktor i vardekedjan som antas ha lagst krav pa
kapital for nyetablering da denne aldrig koper eller séljer bunkerolja utan endast agerar som
intermedi&r for kbpare och sdljare. En bunkerbroker besitter ofta unika och goda relationer med
marknadens alla aktorer, det rdknas som ett etableringshinder for aktorer utanfér marknaden.

Pa grund av skalekonomiska fordelar kan kostnaden for att erbjuda en produkt pa marknaden
variera for de olika aktérerna. Marknadens produktutbud ar snarlikt. Raffinaderierna levererar
hela spektrat av bunkeroljor. Bunkersuppliers i omradet erbjuder deras kunder hela
produktutbudet. Bunkeroljans karaktar skiljer sig nagot mellan raffinaderierna, vilket gor att en
tankrengorning mojligen kravs vid ett eventuellt byte mellan bunkeroljan fran de olika
raffinaderierna. Detta har dock inte bekraftats i nagra intervjuer. Om en tankrengéring kravs
innebar det att det uppkommer en kostnad for att byta leverantdr, den kostnaden belastar da
kdparen och minskar incitamenten for att byta leverantor.

Bunkermarknaden for bunkersuppliers och producenter i Goteborg skall enligt ovan namnda
karaktéristika ses som en marknad med ofullstandig konkurrens, dar raffinaderibranschen &r ett
oligopol. Resultaten fran fallstudiens konkurrensanalys visar att Goteborgs hamn har goda
forutsattningar att utveckla sin totala konkurrenskraft genom att stimulera en hog intern
konkurrens bland hamnens aktorer, dar bunkerservice utgor en betydande del.
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Av de hamnfunktioner som finns definierade i SOU 2007:58 sa uppfyller Goteborgs hamn alla
funktioner. Det faktum att Goteborg har ett brett utbud av tjanster och saledes manga interna
aktorer borgar for en hog intern konkurrens bland aktérerna inom Goteborgs hamn. Detta bidrar
till att Goteborgs hamns totala konkurrenskraft starks enligt (BCl, 2006).

Utbudet av tjanster inom Goteborgs hamn far ett tillskott i form av LNG-terminal i en nara
framtid (Go6teborgs Hamn, 2015). Detta innebdr nya aktdrer inom hamnen. LNG-terminalen
skall utformas som en fri marknad dar det ar fritt for leverantorer att kopa kapacitet och
konkurrera om bunkringsleveranser. Detta kommer att stdrka Goteborg hamns
marknadsposition, forutsatt att efterfragan pa LNG ér stor, enligt PGA SA, (2013) som menar
att en hamns marknadsposition till stor del beror av de interna aktdrernas stallning pa
marknaden da de olika aktorerna har egna kunder. Den framtida efterfragan av LNG som
fartygsbrénsle véntas 6ka enligt ICS, (2013).

Sverige som ar en totalimportor av naturgas importerar det mesta via gasledning fran Danmark.
Ett nytt importalternativ via tankfartyg som transporterar naturgas till en LNG-terminal i
Goteborg kan pa sikt bli en betydande tjanst inom Goteborgs hamn.

Goteborgs hamns aktorer skall 1ampligen anamma en differentieringsbaserad fokusering som
marknadsstrategi. Det ar alltsa aktuellt att bibehalla dagens marknadsfokus pa fartyg som endast
trafikerar i Norden, samt fartyg som tillhor rutten som passerar Goteborg och 6nskar delvis eller
helt bunkra i ndromradet.

Forfattarna anser att malmarknaden ar nischad da bunkringen till fartyg fran kontinenten ofta
utgors av mindre kvantiteter, samt att bunkringarna av fartyg som endast trafikerar naromradet
ar begransade. De &r begransade da prisnivaerna i en majoritet av omradet ar lika. Utover ett
nischat marknadsfokus dr det tydligt att Goteborgs hamn skall tillampa en
differentieringsbaserad marknadsstrategi  framfér en strdvan om att inneha ett
kostnadsledarskap. Kostnadsledarskapet i omradet har St. Petersburg, och efter intervjuer och
inldsning anser forfattarna att St. Petersburgs marknadsposition &r stabil och troligen kommer
att bibehallas trots bunker-only forbjudet sedan 2015.

Porters Generiska Strategier ger vid analys ett brett svar som inte tydligt definierar hur
marknadsstrategin konkret skall utformas, vilket ar en begrénsning. Detta kan dock ses som
positivt da det &r ett arbete som maste utvecklas individuellt for varje foretag och anpassas till
foretagets omvarld. Det, tillsammans med att Géteborgs hamn utgors av flera aktorer, gor det
problematiskt att definiera vilken marknadsstrategi som tillampas idag. Forfattarna har inte
efterfragat Goteborgs hamn kring vilken marknadsstrategi de tillampar da forfattarna anser att
en storre studie behover faststélla en generell marknadsstrategi for hamnens alla aktorer.
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Detta resultat kan knytas till andra studier dar Porters Generiska Strategier anvants, men
absoluta likheter ar svart att hitta da valt analysobjekt far anses vara komplicerat. Forfattarna
har inte hittat nagra tydliga likheter med andra studier om hamnars konkurrenskraft.

5.4 Diskussion kring metodval

Rapporten bygger pa en fallstudie och det anser forfattarna ar mest lampad pa grund av den
tidsram som &r for ett kandidatarbete.

Tidigare forskning i Géteborgs naromrade har varit ytterst begransad eller nast intill obefintlig
gallande bunkerkonkurrens. Detta har kunnat paverka validiteten pa arbetet. Darfor var en
kvalitativ metod bast lampad for studien. Validititen kan ocksa ha paverkats da intervjuerna
utvecklades for varje intervjusession, vilket gav djupare och mer utvecklande svar i slutet av
processen jamfort med forsta. Da det inte intervjuades aktorer fran hela Goteborgs naromrade
kan en viss skevhet i rapporten uppstatt.

Studien som gjort behandlar inte en detaljfraga utan ar en relativt bred studie vilket gjort att
fallstudien inte gar in pa komponentniva pa konkurrenssituationer och bunkermarknaden.
Fordelen med en lite mer generell studie som detta &r, &r att den tacker in flera aspekter och ger
en tydligare helhetsbild jamfor med en detaljstudie. Dock leder en bredare studie som denna till
att det blir svarare att dra nagra specifika slutsatser och konkreta resultat som annars skulle
kunna uppnas.

Vid mer forskning kring &mnet hade en mer strukturerad form av intervjuerna kunnat utforas
och ett konkret resultat hade kunnat uppnas. Det hade i det fallet inte kravts lika manga fragor
for studien vilket darmed hade kortat ner intervjutiden med de olika aktorerna och frigjort tid
till att ta med fler aktorer for att ge en mer réattvisande bild dver hela Géteborgs naromrade.
Vidare foreslar forfattarna att en djupare forskning i &mnet bor goras.
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6 Slutsatser

Sammanfattningsvis avser forfattarna att i slutsatsen besvara rapportens fragestallningar: Hur
ar Goteborgs hamns konkurrenskraft i dess naromrade? Hur kan Goteborgs hamn arbeta for att
utveckla en konkurrenskraftig bunkerhamn? Detta i enlighet med tidigare ford diskussion och
resultat.

Konkurrensen bland bunkerhamnarna i Goteborgs naromrade ar hog och den mest
betydelsefulla konkurrensfaktorn inom bunkermarknaden &r pris. St.Petersburg ar den hamn
som befinner sig i en kostnadsledande position gentemot 6vriga hamnar i omradet. Darfor &r
marknaden for 6vriga hamnar begransad till fartyg vars trad inte ligger i ndra anslutning till
St.Petersburg. Goteborgs hamn har ingen méjlighet att konkurrera som kostnadsledare. De
konkurrensfordelar som finns idag i Goteborgs hamn ér tillgangligheten pa bunker i omradet
samt hog branslekvalitet. God tillganglighet bidrar till en kort leveranstid, fran bestallning till
slutford leverans. Dessa konkurrensfordelar aterfins alla inom de tio hogst rankade
konkurrensfordelarna enligt Acosta et al (2007). Det blir darfor lampligt foér Goteborgs hamn
att tillampa en differentieringsbaserad marknadsstrategi, som beskrivs i Michael Porters
Generiska strategier (1980).

En hog grad av intern konkurrens bland hamnens aktérer bidrar till att Géteborgs hamns totala
konkurrenskraft 6kar vilket styrks i flertalet tidigare studier. Exempel pa studier som visar pa
detta samband &r Van der Sluijs (2007), Pindar och Slack (2004) och Buck Consultants
International (2006). Denna rapport har kommit fram till slutsatsen att Goteborgs hamn déarfor
bor framja en intern konkurrens mellan aktérer verksamma i hamnomradet. En hog intern
konkurrens ger en Okad drivkraft for differentiering vilket ligger i linje med den
differentieringsbaserade marknadsstrategin som forfattarna foreslar for Géteborgs hamn.

For att uppna en hogre konkurrenskraft enligt SWOT-analysen ar forfattarna av uppfattningen
att en ytterligare sankning av hamnavgiften for bunker-only anlép bor inféras. | linje med att
fokusera pa okad intern konkurrens och differentiering ger implementeringen av en LNG-
terminal goda mojligheter fér Goteborgs hamn att starka sin marknadsposition.

Slutligen for att starka Goteborgs hamn konkurrenskraft bor fokus inte vara pa pris utan
fortsatt fokusera pa tillgangligheten pa bunker samt en differentierad marknadsstrategi.
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6.1 FOrslag pa vidare studier

Under studiens gang har det uppstatt en del fragestallningar som inte kunnat involveras i
fallstudien. Utifran dessa fragor finns forslag pa studier som kan tankas leda till vidare
forskning. Fallstudien skulle kunna brytas ner i delar dar varje del kan vara ett foremal for en
detaljstudie. Framtida forskning skulle kunna vara en djupare undersokning pa de rederier som
ar verksamma i regionen och vad de 6nskar hos en bunkringshamn.

En mer volymfokuserad studie skulle vara intressant for att undersoka branschen mer i detalj.
Det skulle kunna goras med hjélp av en enkatundersokning som alla aktorer kan svara pa
anonymt eller mojligen via insamling av AlS-data for att uttyda fartygs rorelsemonster i
omradet. | dtanke bor finnas att sarskilja olika aktorer i vardekedjan for att undvika risken for
dubbletter i statistiken. Studier skulle dven kunna goras pa en specifik hamns konkurrens i
regionen utan att fokusera pa bunkerservicen.
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Bilagaor

Bilaga 1. Trafikstatistik — Kielkanalen

Sgfartsstyrelsen Danmark (2015)

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

2011
0-7m
Nord Syd
3651 3609
1127 703
77 50
142 80
4997 4442

2012
0-7m
Nord Syd
4145 3922
1131 712
79 89
138 123
5493 4846

2013
0-7m
Nord Syd
3330 3186
398 713
30 49
65 2
3823 3950

2014
0-7m
Nord Syd
3607 3303
469 590
13 24
47 55
4136 3972

7-9m
Nord Syd
1498 1476
453 406

37 53

19 7
2007 1942

7-9m
Nord Syd
1790 1693
528 485

31 61

25 8
2374 2247

7-9m
Nord Syd
1572 1395
520 447
41 53

17 10
2150 1905

7-9m
Nord Syd
1502 1488
370 549

32 32

1911 2073

>9m
Nord Syd
277 210
156 24

438 236

>9m
Nord Syd
305 218
146 22

24 0
475 240

>9m
Nord Syd
311 153
105 12

416 165

>9m
Nord Syd
331 221
138 42
0 0
2 2
265 265

Okant djup
Nord Syd
466 258
107 44

1 2

48 43
622 347
Okant djup
Nord Syd
47 24

8 3

0 0

23 27
78 54
Okant djup
Nord Syd
3 3

0 0

0 0

26 1
29 4
Okant djup
Nord Syd
20 4

3 4

0 1

47 49
70 58

Total
11445
2304
183
273
14205

Total
12144
3035
260
368
15807

Total
9953
2195

173
121
12442

Total
10476
2165
102
213
12956
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Bilaga 2. Trafikstatistik — Sundet

Sgfartsstyrelsen Danmark (2015)

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

2011
0-7m
Nord Syd
2759 2955
351 534
15 22
123 136
3248 3647

2012
0-7m
Nord Syd
2635 2802
332 578
16 22
193 129
3176 3531

2013
0-7m
Nord Syd
3018 3171
411 724
17 18
115 133
3561 4046

2014
0-7m
Nord Syd
2845 3131
476 570
26 17
84 85
3431 3803

>7m
Nord Syd
660 838
82 655
8 21
13 13
763 1527

>7m
Nord Syd
699 920
77 781
13 17
18 12
807 1730

>7m
Nord Syd
541 904
80 691
13 21

636 1619

>7m
Nord Syd
631 1222
121 1302

17 18

773 2546

Oként
Nord Syd
338 291

28 96

1 0

37 53
404 440

Okéant
Nord Syd

26 24

4 6

0 0

22 22

52 52

Okéant
Nord Syd

1 2

0 0

0 0

17 9

18 11
Okéant
Nord Syd

24 34

1 2

1 0

25 35

51 71

Total
7841
1746

67
375
10029

Total
7106
1778

68
396
9348

Total
7637
1906

69
279
9891

Total
7887
2472

79
237
10675
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Bilaga 3. Trafikstatistik - Stora Balt

Sgfartsstyrelsen Danmark (2015)

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

Ar

Djupgaende
Fardriktning
Fraktfartyg
Tankfartyg
Passagerarfartyg
Ovriga fartyg
Total

2011
0-7m
Nord Syd
65 156
24 89
1 0
8 8
98 253
2012
0-7m
Nord Syd
83 132
18 79
5 3
7 9
113 223
2013
0-7m
Nord Syd
69 123
25 93
4 1
4 1
102 218
2014
0-7m
Nord Syd
279 163
100 94
3 3
2 7
389 267

7-9m

521
202
73
10
806

422
737
59
14
1232

7-9m

492
173
74
17
756

458
797
68
15
1338

>7m

585
226
75

590
817
66

890 1481

>7m

640

666
90

500
686
62

1401 1258

9-11m
N S
1010 496
719 192
0 1
4 5
1733 694

9-11m
N S
1115 524
786 172
0O O
14 20
1915 716

9-11m
N S
1073 485
848 111
0O O
3 1
1924 597

9-11m
N S
1129 437
835 166
0 1
2 0
1966 604

11-13

68
40

177
368

547

108

11-13

184
393

50
36

579

87

11-13

179
375

30
22

554

52

11-13

189
395

585

13-15m
N S
245 42
583 32
0 O
3 0
831 74

13-15m
N S
352 35
709 25
0 O
6 O
1067 60

13-15m
N S
407 32
743 15
0 O
0 O
1150 47

13-15m
N S
375 26
452 29
0 O
0 O
827 55

>15m

86

o
agoouuowm

88

>15m

H
N
N
R oOoOoOoORrOWm

>15m

NOOWwWErR
R OoOoOoORrOoOWm

>15m

0
e}
O oo wowm

Okéant
N S
187 71
195 89
4 4
9 19
395 183

Okant

R OoOOoOOoORr Z

Okant

12

[N

15

Total
3462
3361

142
82
7047

Total
3451
3349

150
103
7053

Total
3576
3279

146
22
7023

Total
3816
3558

160
32
7566

48




Bilaga 4. Trafikrutter
Bilaga 5. Goteborgsomréadet

iq§h:n:khr.t|r'r'1

\
: Turh
Berpen e url
Oslo
=)
o
Drarrsmen c
A L]
Fiedriadad B
Bl anicer
Morribping
&
= fatis Sea i
Kristisnand L ey
-]
Galpirgfing e
T
Gorasd
Ve
Hatmadllen halharg
4 o Vings
Halmstad
Ry Liepiia
9 Manre
Anrsas S
[ arg
HarsEnE
Kraig-‘.-w.a
Esbiey Denmar ;
o
Ddensd """L‘_\H_'_
~ Kalmingrad
e KMH:II-'HJ]
Sy
85 camek Ma
GO 2 “%ﬂ
SwinouEne Rolotareg =
o z ' Tezew Olsztyn [}
Hamburg 27" = o -

49



Bilaga 6. Prisjamforelse for Goteborg och konkurrerande hamnar

Antwerp

700

600

500

400

300

Price: US $ per Metric Tonne

2 Jun. 25 Sep. 3 Nov. 12 Jan. 21 Apr. 1

April 21 - April 20 High: $635.00 Low: $250.50 Spread: $384.50 Change: $-255.50

Prisnivan i Goteborg (rod kurva) jamfért med Antwerpen (gra kurva) for tidsperioden 2014-04-21
— 2015-04-20. Ship and Bunker (2015a)

Gdansk
700

600

500

400

Price: US $ per Metric Tonne

300
2 Jun. 25 Sep. 3 Nov. 12 Jan. 21 Apr. 1

April 21 - April 20 High: $635.00 Low: $250.50 Spread: $384.50 Change: $-255.50

Prisnivan i Goteborg (rod kurva) jamfort med Gdansk (gra kurva) for tidsperioden 2014-04-21 —
2015-04-20. Ship and Bunker (2015a)
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Hamburg

700
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Price: US $ per Metric Tonne

300

200 Jun. 25 Sep. 3 Nov. 12 Jan. 21 Apr. 1

April 21 - April 20 High: $635.00 Low: $250.50 Spread: $384.50 Change: $-255.50
Prisnivan i Goteborg (réd kurva) jamfort med Hamburg (gra kurva) for tidsperioden 2014-04-21
— 2015-04-20. Ship and Bunker (2015a)

Rotterdam

700
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Price: US $ per Metric Tonne

300

o Jun. 25 Sep. 3 Nov. 12 Jan. 21 Apr. 1

April 21 - April 20 High: $635.00 Low: $£250.50 Spread: $384.50 Change: $-255.50

Prisnivan i Goteborg (réd kurva) jamfort med Rotterdam (gra kurva) for tidsperioden 2014-04-21
— 2015-04-20. Ship and Bunker (2015a)
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Singapore

F00

a00

500

400

Price: US § per Metric Tonne

300

200
Jul. 7 Sep. 15 Mov. 24 Feb. 2 Apr. 13

May 1 - May 1 High- $635.00 Low: $250.50 Spread: §384.50 Change: §-239.00

Prisnivan i Goteborg (réd kurva) jamfért med Singapore (gra kurva) for tidsperioden 2014-05-01
— 2015-05-01. Ship and Bunker (2015b)

St. Petersburg

700
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400
300

200

Price: US $ per Metric Tonne

100

Jun. 25 Sep. 3 Nov. 12 Jan. 21 Apr. 1

April 21 - April 20 High: $635.00 Low: $250.50 Spread: $384.50 Change: $-255.50

Prisnivan i Goteborg (réd kurva) jamfort med St. Petersburg (gra kurva) for tidsperioden 2014-04-
21 — 2015-04-20. Ship and Bunker (2015a)



Gibraltar

700

on
=
[~
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Price: US § per Metric Tonne

200
Jui. 11 Sep. 19 Mowv. 28 Feb. B Apr. 17

May 7 — May 7 High: $635.00 Low: $250.50 Spread: $384.50 Change: $-212.00

Prisnivan i Goteborg (rod kurva) jamfort med Gibraltar (gra kurva) for tidsperioden 2014-05-07 —
2015-05-07. Ship and Bunker (2015c).
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Bilaga 7. Resekostnad for Katharina Schepers-
Berakningsunderlag

Goteborg (SEGOT) — Oulo (FIOUL)
Valutaomrakningskurser per 2015-04-28:

1€ = 1.09USD
1SEK = 0.12USD

VC=FC+PD+ TP+ CD

VC = Total Resekostnad

FC= (Fbrbrukningdriftsfart X Resetidantal dagar X Bunkerprislz—mén légsta) +
(FérbrukningHamn X LiggetidAntal dagar)

PD = (Hamnavgiftsgcor X Bruttodriktighet + FarledsavgiftsgcorDodviktston) +
(Anlopsavgiftpoyr X Nettoton + Hamnavgifteoyr)

TP = Lotsavgiftsgcor + LotsavgiftrouL

CD = Kanalavgifter

Bunkerpriser i Goteborg

Bunkerpris IFO 380 2014-06-20: 635 USD/mt
Bunkerpris MGO 2014-06-20: 985 USD/mt
Bunkerpris IFO 380 2015-01-13: 250.50 USD/mt
Bunkerpris MGO 2015-01-13: 520 USD/mt

Kostnader i Géteborgs Hamn

Hamntaxa 1.50 SEK/Bruttodraktighet
Farledsavgift 2.75 x 13200
Lotsavgift 11818 SEK -fartyg med bruttodraktighet 8001-12000 mt

Kostnader i Oulos hamn

Hamntaxa 550 € -fartyg med nettoton 4001-5000 mt
Anlopsavgift 0.54 € / nettoton
Lotsavgift 102 €
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Exempel 1- 2014-06-20 (635.00 USD)
FC = (37.5 X 2.25 X 635) + (1.75 x 0.83 x 985) = 55008.84 USD

PD = (0.19 x 10585 + 0.32 x 13200) + (0.59 x 4958 + 597.77) = 9758.14 USD
TP = 1369.38 + 110.92 = 1480.30 USD

CD =0

VC = 66247.28 USD

FC/VC = 0.83=83%

Exempel 2 - 2015-01-13 (250.50 USD)

FC = (37.5 x 2.25 x 250.5) + (1.75 X 0.83 x 520) = 21891.24 USD

PD = (0.19 x 10585 + 0.32 x 13200) + (0.59 x 4958 + 597.77) = 9758.14 USD
TP = 1369.38 + 110.92 = 1480.30 USD

CD =0

VC = 33129.68 USD

FC/VC = 0.66 =66 %
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Bilaga 8. Intervjufragor

Intervjufragor Bunkerinkopare

Hur ser inkdpsprocessen for bunker ut i er organisation?

Var i vélden koper ni framst in bunker?

Hénder de att ni koper i Skagen/ Sveriges vastkust? om ni gor det, vilka kvantiteter?
Upplever ni skillnader mellan inkdpsprocessen i olika delar av vérlden?

Vilka inkO6psparametrar har storst betydelse for era bunkerinkép?

Vilket leveranssatt &r vanligast nar ni koper bunker?

Koper ni bunker direkt av oljebolagen eller gar ni till en supplier eller via en maklare?
Hur har de fallande oljepriserna paverkat er i rollen som bunkerinkopare?

Intervjufragor Producenter

Hur ser bunkeroljans logistikkedja ut hos er?

Tar ni forsaljningen direkt med rederi eller sker det oftast med en maklare emellan?
Hur foérvaras produkterna?

Vilka &r era kunder?

Har ni nagon information om vem/vilka som ar slutkonsument av era produkter?
Hur ser ert produktutbud ut mot sjofarten? Produkttyper, Kvalitéer och Prisniva.
Hur stor &r er arliga forsaljningsvolym av bunker?

Mot vilka marknadsfor ni er och hur?

Hur ser ni pa konkurrensen inom er bransch?

Hur har de fallande oljepriserna paverkat er?

Hur upplever ni forandringen efter SECA?

I och med SECA produceras det nya branslen, vilka har ni och hur skiljer de sig fran
era konkurrenter?

Vilka &r framtidens utmaningar inom er bransch?

Intervjufragor Suppliers

Hur ser bunkeroljans logistikkedja ut hos er?

Vilka &r era kunder?

Hur ser ert produktutbud ut? Produkttyper, Kvalitéer och Prisniva.

Hur stor &r er forsaljningsvolym av bunker?

Vilka marknadsfor ni er mot?

Hur ser ni pa konkurrensen inom er bransch?

Arbetar ni med lagerhallning?

Inom vilket geografiskt omrade levererar ni framst?

Hur omfattande &r ert leveransomrade?

Hur konkurrerar ni mot ARA-omradet?

Vad &r den storsta skillnaden mellan “vanlig” vetting och den vetting som ingar i Gron
bunkring?

Hur stéller sig kunderna till det “gréna kortet” for att kunna bunkra i Géteborg?

Ar det fler hamnar i ert marknadsomrade som har etablerat liknande regler som
Goteborgs hamn med grén bunkring?

Tar ni forsaljningen direkt med rederi eller sker det oftast med en maklare emellan?
Hur upplever ni forandringen efter SECA?

I och med SECA sa framstaller Raffinaderierna speciellt framtaget bréansle for att mota
kraven, men i och med detta kan de skilja i viskositet och gor kunderna mer lasta till
en leverantdr, hur ser ni pa det?

Vilka &r framtidens utmaningar inom er bransch?
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Intervjufragor Hamnar

Hur stora var de totala bunkerflddena for er hamn 2014? okat eller minskat, hur &r
trenden for bunker volymer hos er som hamn?

Finns det nagot rapporteringssystem for bunkring i er hamn?

Ar bunkring avgiftshelagt i er hamn?

Vilka leveranssatt av bunker erbjuds i er hamn?

Bunkrar fraktfartyg direkt hos er i hamnen eller sker de pa redden via suppliers?
Finns det mojlighet att bunkra ett fartyg hos er utan att fartyget har en last eller
lossningsoperation i hamnen?

Vad har ni for system for att sakerhetsstélla en séker bunkeroperation?

Hur ser ni pa konkurrensen som bunkerhamn och vilka hamnar &r era framsta
konkurrenter?

Hur ser ni pa bunkringens betydelse i er hamnverksamhet?

Vilka &r framtidens utmaningar for er som bunkerhamn?
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