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Sammanfattning

Containerbranschen véxer, fartygen blir stérre och hamnar skall fortfarande kunna ha
mojligheter att hantera de anlépande fartygen som storleksmassigt inte har ndgon grans infor
framtiden. Vad ar det som skapar forseningar i containerterminaler? Finns det teoretiska
berékningar som kan visa nar forseningar borjar ske i containerterminaler pa grund av brist pa
containerhantering? De har fragorna ar nagra av dem som skall besvaras i den har rapporten.
Goteborgs hamn kommer ligga i fokus dar vi kommer diskuterar deras framtidsplaner angaende
uppgraderingen av sin infrastruktur. Vi har intervjuat personer pa Goteborgs hamns Port
development-avdelning och anvént deras generalplan for att forsta hur dom kommer tackla en
oundviklig framtid dar containerfartygen blir stérre och hamnar kommer behdva anpassa sig
redan idag infor detta. Det som kan tydas ur rapporten &r att det anvénds teoretisk fakta for att
dra slutsatser kring nar forseningar skapas i en specifik hamn och det dras dven slutsatser och
paralleller mellan teori och verklighet som kan ge ett realistiskt resultat. Andra fragor dar
forseningar inte ligger i fokus &r betydligt enklare att ha besvarat da det inte &r en specifik hamn
man maste anvanda den teoretiska faktan pa. Containerterminalers infrastruktur och
anledningar till varfor forseningar skapas och hur man kan forebygga infor framtiden &r vad

som ligger i fokus i den har rapporten.



Abstract

The Container industry is growing. Ships are built to carry an increasingly amount of
containers, and there is no limit to how much a ship will be carrying in the future in sight. What
are the reasons for delays at container port terminals? Are there any theoretical calculations that
show when delays begin at container terminals due to defects in container handling? These are
some of the questions that will be answered in this thesis. The port of Gothenburg will be the
port we have chosen to focus on in this thesis. Many of the infrastructural parts that the container
terminal in the port of Gothenburg will be upgrading, is going to be used as examples of how
ports plan to meet the qualifications of effective container handling in the future. We have used
a general plan and an interview from the port of Gothenburg to find information about the plans
they have for the future of the container terminal, and we have used literature found at Chalmers
University to find theoretical information about delays at container terminals.

Our results as we have expected them to be. The reasons for delays that appear to be different
for each infrastructural part of a container terminal cannot be precise. Especially due to the fact
that it is being compared to a specific port that has different infrastructural properties than the
port used in the theoretical equation. The result does although show that disregarding the fact
that the results cannot be precise, they can still be compared and parallels can be drawn showing
the reasons behind the delays. This thesis will discuss the infrastructure of a container terminal,

and how container terminals prepare to meet the future qualifications of container handle.



Forord

For oss har den har rapporten varit en spannande och larorik resa. Vi har fatt en djupare inblick
i hamnars utveckling och infrastruktur. Vi ser fram emot att fortsatta folja denna utvecklingen
och att dven i framtiden fa vara med att paverka den. Vi hoppas att du som lasare finner

rapporten lika intressant som vi forfattare har gjort.

Vi vill aven ta tillfallet i akt och tacka varan handledare Carl Sjoberger som har varit ett stort

stod och viktig inspirationskélla genom hela arbetsgangen.

Goteborg, 16/05-2016

Joakim Lévberg & Sebastian Halldén
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1. Problemformulering

Forseningar i hamnar pa grund av containerhantering ar nagot som har blivit ett globalt
problem, (Campo-flores, A.C. 2015). Med allt storre fartyg som byggs dar mer containers kan
lastas per sandning har manga hamnar inte kunnat lossa/lasta fartygen innan deras liggetid ar
over. Da har fartygen behovt aka vidare till nasta hamn utan att ha kunnat lossa/lasta alla sina
containrar. Ménniskor jorden runt blir drabbade av dessa forseningar nér deras containrar inte
blir levererade i tid. Detta kan vara stora foretag som IKEA som har en enorm omséttning pa
sina produkter om de inte har varor att sélja sa paverkar det resultatet, men det kan &ven vara
privatpersoner som behdver sina mébler ndr dom har flyttat till ett nytt hem i ett annat land.
Truckforare blir drabbade eftersom de inte vet nér dem kan hdmta sina containrar, vilket
bildar kder bland truckforarna med langa vantetider, (Fransson, D.F. 2014). Férseningar vid
containerhantering pa en terminal kan ses som en snobollseffekt vilket drabbar omgivningen
pa en global niva. Att investera i infrastrukturen i en hamn ar essentiellt for hela dess
verksamhet for att kunna klara av framtidens utveckling med storre fartyg och krav pa 6kad
effektivisering (Campo-flores, A.C. 2015).

Att investera i en hamn kan skapa forutsattningar infor framtiden da det hojer effektiviteten pa
containerhanteringen men under denna utbyggnadsprocess ar det mycket svart att halla
samma effektivitet vid containerhantering som skulle finnas om ingen utbyggnad var igang.
Manga hamnar som till exempel Géteborgs hamn éager all infrastruktur och valjer sedan att
overlamna terminaldriften till entreprendrer inom det omradet. Terminaldriften pa

containerterminalen i Goteborgshamn skots av APM terminals men sjalva infrastrukturen och

marken &ags av Goteborgs hamn (Géteborgs Hamn 2015; A).

1.1. Syfte
I denna rapport skall vi inrikta oss i hur en hamn planerar att investera i utbyggnaden av sin
infrastruktur for att bemota framtidskraven pa containerhantering, med en inriktning pa

Goteborgs hamn.



1.2. Forskningsfragor

Finns det nagon indikation pa att containerhantering kommer att fortsatta ¢ka i Sverige i

framtiden?

Hur planerar en hamn utbyggnaden av sin infrastruktur for att bemdota framtidens 6kade krav

vid containerhantering?

Finns det teoretisk fakta pa nar forseningar sker och kan det anvandas som hjalpmedel for

hamnar som planerar utbyggnaden av sin infrastruktur?

1.3 Avgransningar

Arbetet kommer att fokuseras pa teoretisk fakta om infrastruktur i containerterminaler med
paralleller till Géteborgs hamn. Terminaldriften och infrastrukturen av en containerterminal
hanger ibland ihop, (kranar och utrymmet av markytan for att placera kranar), men vart fokus
ar pa infrastrukturen av containerterminalen och inte terminaldriften. Den infrastrukturen av
en containerterminal som vi kommer lagga vart fokus pa kommer att vara markytan,
jarnvégen och distributionslager. Generalplanen kommer &ven att anvandas till stor del for att

lyfta fram Goteborgs hamns framtidsplaner angaende uppgraderingen av sin infrastruktur.



2. Bakgrund

I det har avsnittet s& kommer lasaren att kunna sétta sig in i hur de organisationer som ar med
i rapporten ser ut. Dessutom sa kommer det att finnas information om hur Géteborgs hamn har
planerat sin utveckling i framtiden och hur en containerterminal &r uppbyggd generellt.

2.1 Goteborgs hamn i helhet
Goteborgs hamn som ar Sveriges storsta ar uppdelad i olika terminaler, skillnaden mellan en

hamn och en terminal &r att en hamn ar ett helt omrade i anslutning till ett hav alternativt en
flod eller sj6. Har ingar allt fran kajer, pirar och vagbrytare till kranar och lagringshallar. En
terminal &r ett omrade i en hamn som ar till for att hantera det gods som kommer in i hamnen.
Man kan se pa figur 1 att de olika fargmarkerade omradena ar terminaler i hamnen och hela
figuren representerar hamnen. All mark och infrastruktur tillhér det kommunalt &gda bolaget

Goteborgs Hamn AB. De olika terminalerna och dess godsflode skots av olika terminalbolag

som till exempel APM, som forvaltar containerterminalen (Goteborgs hamn, 2016; A).

Hamnens historia stracker sig 400 ar bak i tiden och bygger enligt Géteborgs Hamn AB pa
fyra stycken karnvarden, Samverkan, Hallbarhet, Innovation och Palitlighet. Dessa
grundstenar foresprakar bland annat att natverk med kunder och samarbetspartners &r viktigt
for en hallbar utveckling, ansvar for kommande generationer baserat pa ett hallbart
perspektiv, Gppenhet for nya sétt att ga till vaga och vaga utmana sina traditioner, samt en hog
branschkunskap for att kunna erbjuda smarta och sékra tjanster ar ocksa viktiga aspekter for

dessa grundstenar (Goteborgs hamn, 2015; B).

Det &r Goteborgs hamn som dger alla fastigheter med dess infrastruktur till 200%, vilket
innebdr byggnader och andra anldggningar som har anbragts inom fastigheten for
stadigvarande bruk enligt jordabalken 2 kapitlen paragraf 1, (Riksdagsforvaltningen, 2016).
Men hamnen &gs i sig utav Goteborgs stad vilket innebar att det & kommunen som utformar
hamnens uppgifter och inriktning, daremot sa innehar Goteborgs hamn inget ekonomiskt stod
fran kommunen utan ar helt sjalvfinansierad.

Inkomsten kommer framst fran fyra olika kallor. Koncessionsavgifter, avgifter for anlépande
fartyg, avgifter fran energivaror samt hyror och arrenden.

Malet for hamnen &r att bli det sjalvklara valet for sjotransport i Sverige och utg6ra godsnavet

for hela Skandinavien, samt vara ledande i rollen i utvecklingen av Géteborg som Sveriges



logistiska centrum(Goteborgs hamn, 2015; C). For att kunna uppna dessa malen sa kravs det

forutom strategiska samarbeten och marknadsforing dven en mycket god infrastruktur.

2.2 APM
APM dr en global aktor som skoter driften i 62 stycken hamnar och terminaler i 38 olika

lander (Apmterminals, 2016). Sedan januari 2012 ansvarar de for driften i
containerterminalen i Goteborgs hamn, vilket innebér att de har ett koncessionsavtal med
Goteborgs hamn, saledes ager Goteborg fortfarande hamnen och kajerna men driften skots av
APM (Goteborgs hamn, 2015; D).

APM ingar i A.P.Moller-Maersk Group, dar aven Maersk Line ingar, som &r en storkund till
Goteborgs hamn. Detta kan vara en av anledningarna till att APM visade intresse for att skota
containerterminalen.

Containerterminalen ar Sveriges storsta och star for dver 50% av alla containerskeppningar i
Sverige. Export och import star for ungefar samma mangd, vilket ar extremt ovanligt i en
internationell jamforelse. Terminalen trafikeras av cirka 15 rederier som tillsammans utgor ett
drygt 20-tal anlop per vecka. Mycket av framgangen i hamnen ligger pa att den ar den enda i
Sverige som klarar av att hantera direktanlop fran oceanfartyg, med andra ord stora fartyg
som levererar till exempel till Kina utan omlastning. Detta har att géra med att Goteborgs

hamn bade har kapaciteten att hantera sa pass stora godsvolymer tack vare kranar och

hanteringsyta och aven ett djupgaende som behovs for dessa stora fartyg. (Goteborgs hamn,

2015; E).

2.3 APM terminalens Tekniska fakta
Terminalen bestar av tio kajplatser pa totalt 1,8 kilometer och har ett vattendjup pa 14 meter.

Idag sa finns det atta stycken containerkranar i terminalen varav tre stycken ar sa kallade
Super Post Panamax och terminalytan ligger pa 80 hektar, (Goteborgs hamn, 2015; F).

En viktig del i containerterminalens infrastruktur ligger aven pa jarnvagssystemet som heter
Railport Scandinavia. Detta dr en satsning som pa Goteborg hamn AB:s initiativ tog fart pa
allvar ar 2002 och sedan dess har godsvolymerna av containrar med jarnvég in i hamnen okat
med néstan 300 %.

Idag bestar systemet av 28 dagliga tagpendlar mellan hamnen och 22 olika orter i Sverige och

Norge. Tanken med systemet ar att effektivisera flodet av containrar till och fran hamnen och



dessutom spara in pa koldioxid utslapp. Bara ar 2012 sparades 61 000 ton koldioxidutslapp pa
att frakta gods med tag till och fran Géteborgs hamn jamfort med om transporten skulle skett

med vagtransport, (Goteborgs hamn , 2016; B).

\ I
GOTEBORGS HAMNOMRADE

%

Figur 1: Figuren visar hur Géteborgs hamn ar upplagd och det stora orangea omradet i

mitten pa kartan ar containerterminalen (Dutt, 2011).

2.4 Vad skapar forseningar vid Containerhantering?
Det finns manga faktorer som kan paverka effektiviteten av containerhantering. Problem som

inte sjalva terminalen kan paverka ar fartyg som anloper hamnen for sent eller till exempel
vaderfaktorer. Nagra faktorer som en containerterminal kan paverka &r antal resurser i form
av containerforflyttningstruckar och kranar som kan anvandas, hur pass utvecklat
infrastrukturen &r i hamnen och &ven antal anstallda for att skota terminaldriften. Alla de hér
faktorerna visar hur pass effektiv containerhanteringen ar i en hamn, (Bichou 2009).

Detsamma kan gélla for personal, for olika anledningar kan det finnas personalbrist. Det kan
vara att foretaget som skoter terminaldriften inte har anstallt tillrackligt med personal for att
spara pa sitt kapital.

Slutligen sa ar infrastrukturen en mycket svar del i att bibehalla effektivitet vid
containerhantering. Detta dr pa grund av att det & en mycket lang process att uppgradera sin
infrastruktur och uppgraderingen av infrastrukturen kan orsaka stérningar vid effektiviteten av
containerhantering. Effektiviteten &r redan svar att bevara vid en uppgradering av

infrastrukturen da de resurser som uppgraderas inte gar att anvanda. Om flera faktorer



intraffar som till exempel vaderfaktorer, sa blir det endast ett storre tidsfonster tills dom

resurser som inte gar att anvanda, kan anvandas igen, (Dusing, 2015).

2.5 Containerterminal i allmanhet
Storleken och hanteringskapaciteten av en containerterminal skall alltid vara i relation till den

belastning som kan hanteras, (Bishou 2009 s.53). Det betyder &ven att en terminal inte skall
bli for stor heller, for att da har hamnen lagt mycket pengar pa resurser som inte anvands.
Darfor ar det viktigt att skapa en balans dar hanteringskapaciteten och storleken pa terminalen
ar tillracklig for att mdéta containerbelastningen men att den inte blir alldeles for stor och
darfor dverflodig. Infrastrukturen av en containerterminal innehaller langden pa kajen,
djupgaende och strukturen pa terminalen. Ut6ver infrastrukturen pa terminalen, ar kranen en
essentiell resurs som behover vara tillrackligt stor for att kunna hantera de fartygsstorlekarna
som kraver pa och avlastning. Vid en mycket trafikerad hamn, anvands en sa kallad Ship-to-
Shore (STS) containerkran. Storleken pa denna kran har mer an dubblat sedan den forst
anvandes pa 50 talet for att hantera fartyg med langre bredd och hagre hojd, (Bishou 2009
s.137).

Containrarna som skall lastas av fartyget maste placeras nagonstans i terminalen eller ett
distributionslager och containrarna som skall pa fartyget maste finnas nagonstans i
terminalen. Pa grund av detta finns det en plats i terminalen dar containrarna organiseras.
Containrar kan bli organiserade utefter vilket foretag de tillhor, vilket fartyg de skall pa och
vilket fartyg de nyss kom ifran. Infor ett fartygs anlop brukar containrar flyttas och
organiseras sa att hamnarbetarna vet exakt vilka containrar som skall lastas pa, (Bishou
2009).Vid en sadan flyttning eller vid vilken flyttning som helst av en container sa ar en av de
vanligaste fordonen som anvénds en sa kallad Straddle Carrier. De har kan sedan dven
anvéndas for att lyfta pa och av containers pa lastbilar. For att lyfta containrar pa och av tag sa
ar en vanlig resurs ett sa kallat RTG system. En chassis kan dven anvands vilket har fordelen
av att kunna lasta pa bade tag och lastbilar. Den har typen av containerforflyttnings resurs

anvands mer i mindre containerterminaler, (Bishou 2009).

2.6 Goteborgs generalplan for ytterhamnarna 2035



Arvid Guthed pa Goteborgs hamn har tagit fram en generalplan dar de gar igenom sina mal,
forvantade framsteg och investeringar fram till ar 2035. | Containerterminalen sa férutspas

okningen komma framst fran hanteringen av skogsprodukter, vilket kommer ifran att fraktas
som torrbulk till att mer och mer fraktas i containrar for lattare och mer flexibel hantering av

godset.

2.6.1 Omvaérldsanalys

I den har delen av generalplanen sa gar Géteborgs hamn igenom shippingverksamheten och
pavisar att marknaden gar upp och ner i aterkommande cykler, nar godsvolymerna gar uppat
sa bestélls nya fartyg som kommer i takt med att marknaden gatt ner igen, vilket aterigen
pressar marknaden uppat. (Stopford, 2009)

Just hamnarna och terminalerna ar mycket mindre volatila &n sjélva shipping, da
volymminskningar och dndrade fraktrater drabbar shipping sa ar det relativt latt for hamn och
terminal att justera hamnavgifter och personalkostnader, for att jdamna ut marknadens upp och
nedgang. (Stopford, 2009)

2.6.2 Godsanalys
I godsanalysen sa tas den snabba utvecklingen av containerisering upp, vilket ar nagot som

har pagatt de senaste 30 aren i branschen. Denna 6kning sker pa tva olika satt, det forsta ar
genom en okad globalisering som leder till en 6kad varldshandel, den andra ar att pa senare
tid sa har mycket av det gods som tidigare fraktats som bulk gatt 6ver till container. Detta pa
grund av att containerhandeln blir mer och mer effektiv, vilket gor att priserna per container

sjunker och transporter kan ske i hogre frekvens an tidigare, (Guthed, 2014).

2.6.3 tillvaxtpotential
Godsokning for Goteborgs hamn kan ske pa sex olika satt enligt Goteborgs hamns

generalplan: organisk tillvaxt, 6kad marknadsandel i Sverige, etablera nya hanteringstekniker,
containerisering av annat gods, fa gods som transporteras via land 6ver till sjésidan och
omlastning. Den storsta 6kningen som skulle kunna ske &r konvertering utav skogsprodukter
i Sverige fran bulk- och roro-fartyg till container. En siffra som idag uppgar till 15 miljoner
ton och en full konvertering skulle innebéra en 6kning pa cirka 1 miljon 20 fots containrar per
ar for containersjofarten i Sverige. (Guthed, 2014).

En stor fordel som Goteborgs hamn har fatt fran och med 2015 som ger dom en okad
konkurrenskraft om godset fran 6stkusten ar inférandet av hardare krav i SECA-omraden.

(Sulhpur emission control area) och innebér saledes svavelkontrollomrade. Det nya inforandet



som tradde i kraft 2015 innebar att svavelhalten i branslet som far anvandas i sadant omrade
sanks fran 1,0 % till 0,1 %, (Petrini, 2016). Det skall dock klargoras att dven Goteborgs hamn
ligger inom detta omrade, men distansen hit och utanfér SECA blir inte lika lang som fran de

Svenska hamnarna pa dstkusten, se figur 2 for illustrering.

Figur 2: visar SECA-omradet i nord- och oster-sjon (Sjofartstidningen, 2014).

En 6vergang fran att frakta gods som kommer fran 6st kraver dock ett val utvecklat
jarnvéagsnat. SECA-omradet kan dock innebara en framtid som omlastningshamn for
Goteborgs hamn ut och in i SECA-omradet da specialanpassade fartyg kan specialisera sig pa

att frakta gods pa dessa korta miljoanpassade strackor, (Guthed, 2014).

2.6.4 Malsattning for containerverksamheten
Goteborgs hamn AB har som mal att fordubbla sin containerhantering fram tills ar 2035 detta

var ett mal som sattes 2012 nar 900 000 containrar hanterades, darmed ar malet 1,8 miljoner
tjugofotscontainrar (TEUs) for att Goteborgs hamn ska na den har malsattningen sa kravs det
att jarnvagskapaciteten byggs ut och att omlastning till container ska kunna ske direkt i
anslutning till hamnen. Dessutom behdver en férdjupning av hamninloppet och djupet vid kaj
att 6kas for att klara nya generationens containerfartyg fullastade. | férlangning till att bara
oka sin kapacitet sa maste projektionerna om en 6kad containerisering stimma och aven den
organiska okningen maste fortsatta pa samma satt som den gjort under senare ar, (Guthed,
2014).

2.6.5 Infrastrukturen
Enligt Guthed(2014) &r kraven pa utvecklingen indelade i fem olika infrastrukturomraden

dessa fem omraden maste utvecklas for att kunna mota framtidens krav pa

containerhanteringen.



2.6.5.1 Kaj och farled
For att behalla sin roll som godsnav i Norden och kunna hantera framtidens oceanfartyg som

standigt vaxer sa kravs en fordjupning av bade hamninlopp och kajer. | dagslaget sa klarar
Goteborgs hamn att ta emot vérldens storsta containerfartyg men inte nar de &r fullastade och
med nordostpassagen som en nara verklighet sa kan detta bli viktigt for hamnens
konkurrenskraft i framtiden. Nordostpassagen har sedan 2010 gatt fran fyra fartyg som
passerar pa ett ar till hela 270 stycken bara tre ar senare. Ett varmare klimat gor att strackan ar
isfri i stOrre utstrackning an tidigare men i dagsléget ar det fortfarande en ekonomisk och
sékerhetsmaéssig risk att ta for en redare, (Froste, 2013).

En sjoresa fran Goteborgs hamn till Busan i Sydkorea via Kirkenes i Norge ar en resa som
hade tagit 23 dagar med en hastighet pa 14 knop. Samma resa med den nést kortaste distansen
via Suezkanalen hade tagit 6ver 33 dagar, (Sea-distancesorg, 2016) (Arcticbulk, 2016). S& nar

denna rutten blir en verklighet for de storsta fartygen galler det att Goteborgs hamn dr redo.

2.6.5.2 Terminalens hanteringsytor och logistikfastigheter
verksamheter sa som omlastningsterminaler och tomcontainerhantering har en stor efterfragan

i anslutning till Goteborgs hamn, majligheterna ar dock begransade och manga utvarderingar
och undersokningar maste goras. De storsta mojligheterna ligger vid markomraden som finns
i anslutning till roro, container och bilterminalen, som ocksa &r i stort behov av dessa ytor.
Déarfor blir det extra viktigt for hamnen att man gor noggranna analyser for att kunna optimera
behoven som de olika terminalerna har och alltsa satsa pa ratt kort for framtiden (Guthed,
2014). For att kunna behalla sin slagkraftighet och roll som nordisk knytpunkt for logistik sa
kravs det att hamnen fortsatter att utveckla bade ytor i terminalen och investerar i
logistikcentrum i anslutning till hamnen. 2017 sa kommer en logistikyta pa 400 000
kvadratmeter sta klar i Torslanda som kommer att fungera som ett distributionscenter for
importerade containrar som ska vidare i in landet, en bra 16sning men inte optimal da det ar en
bra bit fran hamnen och det finns ingen majlighet att transportera med jarnvag som ar nagot

som Gateborgs hamn satsar enormt pa, (Goteborgshamn, 2015; L).

2.6.5.3 Railport Scandinavia
Jarnvagen in och ut ur hamnen &r en essentiell del i Goteborgs hamns framtid, i dagslaget star

Railport scandinavia for cirka hélften av containertransporten in och ut ur
containerterminalen. Planerna for jarnvéagen ar att utoka fran enkelt till dubbelsparigt for att
kunna 6ka kapaciteten ytterligare, (Railport scandinavia, 2016). Investeringen omfattar &ven
en ny jarnvagsbro som ska ga éver Gota dlv. Hamnens expansion ar i stort behov av att det



finns tillracklig med kapacitet pa det svenska jarnvagsnatet, darfor ar det viktigt med ett gott
samarbete med trafikverket som ansvarar for jarnvagen; nagot som Magnus Nordfeldt

(personlig kommunikation, 29 februari, 2016) pa Goteborgs hamn berdttar i en intervju.

3. Teori

| teorikapitlet kommer det ges tyngd till teoretiska berékningar och koncept. Har finns
teoretisk fakta dar Goteborgs hamn blir relaterade till och anvands som utgangspunkt for

uppgraderingar av infrastruktur i en container terminal.

3.1 Infrastruktur
I den héar delen sa redogors for vad som ingar i infrastruktur samt vilka delar av denna

infrastruktur som har en paverkan pa containerterminalen, bade direkt och indirekt.

Enligt Nationalencyklopedin sa ar definitionen utav Infrastruktur ett system av anlaggningar
och dess drift det som utgdr forsorjning och forutsattningarna for att produktionen ska
fungera. Det &r bland annat da, hamnar, vagar, jarnvag, flygplatser, kraftverk, vatten och
avloppssystem, (Nationalencyklopedin, 2016)

Europeiska kommissionen har gjort en gransdragning nér det kommer till att soka statligt stéd
for finansiering av konstruktion for hamninfrastruktur. Dar har det gjorts en avgréansning som
sager att i infrastruktur sa tillhér vag- och jarnvéagsnat, hardgjorda ytor for last-/lossning,

byggnader och stdngsel. Medan kranar, truckar och lyftutrustning istéallet hor till en klass som

heter suprastruktur. (Godstransportdelegationen, 2004)
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3.2 Ansvar
Som tidigare namnts i bakgrunden i denna rapport sa & APM operator i containerterminalen,

men det &r fortfarande Goteborgs hamn som &ger marken. Men vem &r det egentligen som
skoter vad och vilka investeringar gor respektive bolag for att méta kraven i hamnen?
Forfattarna av rapporten har haft en intervju med Magnus Nordfeldt och Fredrik Ternstrom pa
Goteborgs Hamn AB. Enligt M. Nordfeldt och F. Ternstrom (personlig kommunikation, 29
februari, 2016) sa skoter APM all den tekniska driften i hamnen samt ansvarar da for Truckar,
Kranar och alla operationella delar, medan Géteborgs hamn ansvarar for sjalva

infrastrukturen, som kajen, vagarna in i hamnen och djupgaende vid kaj och hamninloppet,

3.3 Investeringar i Géteborgs containerterminal
Vid utbyggnaden av infrastrukturen sa star Goteborgs hamn for en stor del av kostnaderna, da

de ansvarar och ager infrastrukturen i container terminalen. Under en intervju med Goteborgs
hamn forklarade Fredrik Ternstrom att Goteborgs hamn kan fa ekonomiskt stod av EU, da EU
nu ansett Goteborgs hamn som en av de viktigaste hamnarna for Europa. For att behalla det
stodet som EU ger, sa maste Goteborgs hamn méta de kraven som stélls och skapats av EU.
Goteborgs hamn kan aven fa stod av staten men det maste visas att utbyggnaden ar lukrativ.
Bevis maste mer eller mindre ges pa att det kommer att gynna landet, for att staten skall
godkanna investeringar. APM terminalen kan dven bli skyldiga till en vis del av betalningen
nar en investering i infrastrukturen sker. Detta ar pa grund utav att de dven gynnas av
utbyggnaden och har mer yta till att bygga ut sina operativa resurser. Med en stérre hamn
finns det mer plats till containerhantering vilket aven gynnar APM terminalen ekonomiskt.
Detta ar en annan anledning till varfor de kan bli skyldiga till att investera en viss summa pa
utbyggnaden av infrastrukturen enligt M. Nordfeldt och F. Ternstréom (personlig
kommunikation, 29 februari, 2016)

3.4 Containersjofartens utveckling

Det forsta steget till en mer global och standardiserad containertransport var inférandet av
standardiserade containrar, detta gjordes utav International Standards Organisation (ISO),
som ar 1965 da inforde fyra standardcontainrar, 10, 20, 30 och 40-fotscontainrar. Fran dessa
sa blev 20 och 40 fotarna standard for sjofarten, pa senare tid har dven 45 fotscontainrar blivit
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allt mer populéra. Internationell standardisering av containrarna innebar att transporten blev
betydligt lattare och forflyttning mellan olika transporttyper blev mojligt pa ett annat satt an
tidigare, sa kallad intermodalism som idag har blivit en viktig hdrnsten i transportsystemet,
(Lansdale, 2013).

Denna utveckling har gjort att containerterminaler har blivit en viktig knutpunkt i
intermodalkedjan och darmed stalls det idag hogre krav pa terminalernas effektivitet och

infrastruktur.

Kort efter den har utvecklingen insag man att det kanske inte langre var ekonomiskt hallbart
att hela hamnarna skulle vara statligt dgda, sa pa flera stallen i vérlden b&rjade man i borjan
pa 90-talet att hyra ut operationen i olika terminaler till foretag som kunde specialisera sig i
hamnutveckling och underhallning av terminalerna, detta sags forst i stor utstrackning i
Storbritannien, (Lansdale, 2013).

| figur 3 nedan sa visas hur containerfartygen har forandrats sen 1950-talet, fram tills nu. Det
ar ett tydligt monster att fartygen bara blir stérre och stérre inom containertrafiken, manga av
de tidiga containerfartygen var omgjorda fran bulk eller tankerfartyg och kunde ta upp till
1000 20 fots containers (TEUSs), medan dagens fartyg kan ta upp till 20 000 TEUSs. Det finns
aven konstruktionsdesigner pa fartyg som ska kunna ta upp till 30 000 TEUs men dessa fartyg

forvantas inte byggas forran tidigast om 10 ar.
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Figur 3: visar utvecklingen av containerfartyg fran femtiotalet fram till idag med bade
dimensioner i meter och antal containrar som far plats i bade bredd och héjd.(Ashar,
Rodrigue, 2012)

Denna 6kning pa fartygsstorlekarna gor att aven hamnarna behover utvecklas. Kajerna maste
kunna ta emot storre fartyg, kranarna maste kunna hantera den 6kade mangden containrar,
terminalerna maste 6ka sin lagringskapacitet och effektiviteten maste forbéattras. Detta ar
nagra sjalvklara foljder pa den dkade containertransporten (Stopford, 2009).

3.5 Nar skapas forseningar pa en container terminal?
BIMCO gjorde pa 70-talet en analys for att ta reda pa vilka orsaker som lag bakom

trafikstockningen i hamnarna som just da var ett stort problem. Enligt en sammanstéllning de
gjort pa trettio hamnar var ar 1976 den genomsnittliga forseningen i hamnen pa 40,4 dagar,
(Alderton, 2005). | analysen sa kom de fram till att férseningarna kunde kopplas till flera
orsaker, darfor skapade dem en lista med 10 storsta anledningarna till forsening, listan ses &n

idag som hogst relevant for sjofarten. Dessa tio punkter innefattar bland annat: planering,
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ledarskap, trafik, drift, samarbete, underhallning och funktion och geografisk plats for
hamnen, (Alderton, 2005).

3.5.1 De olika markytorna i en terminal
I en terminal sa kan markytan delas upp i fyra olika kategorier. Kajomradet,

Transportomradet, Containerplaceringsomradet och Jarnvagsomradet. Kajomradet ar det
omrade dar kranarna anvands for att lasta pa och av containrar. Transport omradet &r det
omrade containrar forflyttas till och fran containerplacerings omradet.
Containerplaceringsomradet &r dar containrarna placeras for att antingen lastas pa ett fartyg
eller lastats pa tag/lastbilar. Jarnvagsomradet ar det omrade déar tagen aker in och ut ur
terminalen med containrar, (Meisel , 2009 s. 11).

Figur 4 kommer att ge information pa vilka av de har omradena som &ar mest essentiella att
fokusera pa vid uppgraderingen av en containerterminal. Transportomradet kommer inte vara
inkluderat i undersokningen da detta omrade endast anvands for att forflytta containrar fran A
till B.
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Figur 4: Det geografiska upplagget av en container terminal, ( Meisel, 2009 s.11).

3.5.2 Containerplaceringsomradet
Markytan pa en containerterminal byggs naturligtvis ut nar det behévs mer utrymme for

operationella verktyg eller mer plats till containrar som har lastats av eller pa fran fartyg. det
ar viktigt att inte bygga ut for mycket da detta resulterar i en onddig investering da ytorna inte
anvands. Det ar ocksa viktigt att inte skapa forseningar i terminalen vid tillfallen dd manga
containrar ankommer via fartyg som sedan skapar en belastning i terminalen, da det inte finns
utrymme att placerar dem nagonstans eller tillrackligt med kranar for att hantera de anlépande
fartygen. Fragan ar da hur man kan méta nar en containerterminal kan vara pa gransen till for
hog belastning pa grund av brist pa markyta och nar forseningar borjar att ske.

Jason Bryan Salminen(2012) har presenterat en kalkylering fran en teoretisk
containerterminal som beskriver nar en containerterminal skapar forseningar pa grund av brist
av markyta. Markytan i denna kalkyl &r den ytan man kan placera containrar i. Denna
undersokning tar aven hansyn till att alla operativa verktyg inte skapar belastning for
terminalen nar det kommer till utrymme for containrar. | verkligheten maste markytan byggas
ut om det finns brist pa plats for kranar som maste byggas. | figur 5 sa anvands bland annat
ordet Dynamic capacity, pa svenska dynamisk kapacitet. Dynamisk kapacitet ar hur pass
teknisk avancerat de operationella verktygen dar vilket i detta fallet &r kranarna och hur

effektiv arbetarna ar under en period. Ett exempel pa detta & hur manga flyttningar av
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DYNAMIC EQUIPMENT (CRANES)

containrar en kran kan gora pa en timme. | figur 5 kan man se att vid en dverstigning av 70%

av terminalens kapacitet sa borjar forseningar ske.

100% 6,160,320 TEU/year — Theoretical Dynamic Capacity Time until bottleneck
(at 5% p.a. growth rate):
'E, Dynamic Yard: 2.9 years
':-: Dynamic Equipment: 4.4
Growth p.a. to be a
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<  50% 5 3 = Dynamic Yard: 7.5%
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| Congestion
'  Significant Delays
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Figur 5: Den dynamiska kapaciteten av containerplaceringsomradet av en container
terminal, (Salminen, 2013).

Figur 5 visar dven och ger besked pa att forseningar sker pa grund av brist pa markyta fore
forseningar skapas pa grund av brist pa kranar. Detta papekar hur viktig infrastrukturens roll
ar i uppgraderingen av en container terminal. En annan anledningen till varfor markytan ar
betydelsefullt for att motsta forseningar ar att om mer kranar ska byggas maste da aven
markytan oftast byggas ut. Operationella verktyg i hamnen blir da beroende av infrastrukturen
vilket da ger anledning till att kunna argumentera att infrastrukturen och de operationella

verktygen i en containerterminal gar hand i hand.

Aven om det ar sa att markytan skapar forseningar fore kranarna sa bildas “flaskhals” fran
verktygen (kranarna) fore forseningar skapas pa grund av brist pa markyta. Flaskhals &r nar
produktion stoppas, moral sjunker bland personalen och koer kan till exempel skapas for att

produktionen vilket i detta fall & containerhantering inte gar tillrackligt fort, (Lumsden,
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2012). Det kan da argumenteras in att den dynamiska kapaciteten av kranarna ar mer

essentiell &n markytan om man gor undantag av att flaskhals orsakas av véaderfaktorer.

Jason Bryan Salminens(2012) teoretiska exempel pa nar forseningar skapas av markytan och
kranarna i relation till vilken procentuell kapacitetsutnyttjning terminal ar pa, ger tyngd till
hur viktig markytan ar vid uppgraderingen av en container terminal. Detta &r da kranarna &r
beroende av att markytan byggs ut for att fler kranar skall byggas och som bevisat sa skapas

forseningar vid brist av markyta fore ineffektivitet av kranarna.

3.5.3 Jarnvagsspar
| det teoretiska exemplet pa om jarnvéagsspar blir en viktig del att uppgradera for att minska

forseningar, anvands tva spar med 45 vagnar som transporterar containrar med en
gemonsnittlig hastighet av 27.5 km per timme, (hogsta hastighet ar 40km/timme). Taget
opererar 24 timmar per dygn, 365 dagar om aret i detta exemplet. Jason har dven raknat med
att det tar 6 timmar att lasta av och pa containrarna. Nedanfor i figur 6 kan man se resultatet
av att finna den dynamiska kapaciteten av denna undersokning som pagar teoretiskt under ett
ar. Slutresultatet ar att det inte finns nagra tecken pa att jarnvagskonstruktionen har problem
att hantera containrar &ven vid full belastning. Detta &r ett teoretiskt fall men det visar &ven att
vid planeringen av utbyggnaden av en containerterminal sa blir inte jarnvagskonstruktionen i
terminalen en essentiell del att uppgradera utan markytan for att placera containrar blir istéllet
en viktigare del att lagga fokus pa.
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Figur 6: Den statiska kapaciteten aven jarnvagssparen pa en container terminal, (Salminen,
2013).

APM terminalen i Goteborgs hamn har stor anledning att se resultatet av detta teoretiska
exempel. | detta exempel sa anvands tva spar, alltsa dubbelspar som gar in och ut ur
terminalen. APM terminalen har spar som gar anda in till kajen, (Géteborgs hamn, 2016) men
endast ett spar som leder ut och in till terminalen, (Trafikverket, 2016). | generalplanen kan
det &ven tillaggas att APM terminalen forvantar att det kommer ske mer containerdistribution
via jarnvag vilket gor det till en allt storre anledningen att konstruera dubbelspar, nagot som

aven ar med i generalplanen for Géteborgs hamn (Guthed, 2014).

3.6 Distributionslager

3.6.1 Varfoér har man lager?
Det kan finnas manga anledningar till varfor man vill infora ett lager inom en verksamhet.

Manga ganger ar det for att kunna skapa en ekonomisk trygghet. Det finns dven en Japansk
tillverkningsfilosofi som heter “Den Japanska Sjon”. Konceptet innebar i ett lagerforhallande
sammanhang att ta bort alla lager for att identifiera och forbéattra alla problem i sjélva
produktionen, (Lumsden, 2012). F6r om man sedan ta bort lagret sa ser man da vart
problemen kan ligga. | en containerterminal som skapar férseningar pa grund av markbrist,

dar containrar inte far plats kan man argumentera att inforandet av ett lager kan vara en snabb
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och billigare 16sning for att skapa mer utrymme i hamnen an att istallet bygga ut markytan i

hamnen. Man kan sedan om lagret inte skulle behdvas i framtiden, sélja lagret.

Nar markytan inte kan byggas ut i en containerterminal sa finns det andra I6sningar for att se
till att det finns plats for containers, sa forseningar inte skapas. Anledningar till varfor
markytan inte kan byggas ut kan vara olika. Det kan vara pa grund av brist pa resurser,
miljomassiga krav osv. Det finns till exempel ett natura 2000 omrade utanfér Goteborgs hamn
dar man inte far lov att bygga pa da det kan skada fagelarten som lever inom omradet,
(Lansstyrelsen, 2009).

Guthed(2014) har i sin generalplan kommit fram till en 16sning for att fa plats till mer
containrar. Ett distributionslager skall inforas, dar containrar som skall vidare in i Sverige, (att
de inte skall skeppas ut) kommer att till stérsta del placeras i distributionslagret. Detta ar for
att det &r geografiskt battre for containrar som skall exporteras att vara i containerterminalen,
da det ar dit de skulle behdva transporteras om de forst skickades till distributionslagret.
Distributionslagret skall aven byggas sa att det finns plats att ha containrar kvarstaende i
nagra dygn om det skulle behovas. Att bygga ut markytan i hamnen kraver en hel del tid och

resurser.

3.6.2 Cross Docking
Goteborgs hamn har planerat att bygga ett distributionslager for att kunna fa plats att lagra fler

containrar som skall transporteras vidare med lastbil. Kétider kommer att minska med det nya
distributionslagret da alla lastbilschaufforer inte langre kommer hamta containers fran
container terminalen men nu dven distributionslagret. | ett fall dar en containerterminal inte
har platsbrist for sina containrar utan istéllet stora utmaningar med kotider, kan en cross

docking terminal rekommenderas.

Skillnaden med en cross docking terminal och ett vanligt distributionslager, ar att istallet for
att forvara containrarna i lagerutrymmet sa placeras containern i cross docking terminalen for
att direkt lastas pa en annan lastbil som da kan transportera den vidare direkt, (Lumsden,
2012). Denna typ av containerhantering &r ypperlig for containerdistribution for att det inte
finns nagon vardeskapande hantering fran att godset placeras i cross docking terminalen tills
den placeras pa en annan lastbil for vidare transport, (Lumsden, 2012). Detta system kan

endast vara effektivt i en hamn som har stor verksamhet dar lasthilar konstant har ett drende
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av att antingen hédmta eller lamna en container. Anledningen till detta &r att cross docking
systemet vill fa bort all form av lagerhallning fran lagret , sa det finns inte utrymme for att
containers finns kvarglémda eller inte hamtas fran terminalen, (Lumsden, 2012).

Den containern som stod infér import som skall hdmtas av ett annat transportféretag i hamnen
kan da istéllet transporteras till cross-docking terminalen dar en annan lastbilschauffor som
skall hamta containern for vidaretransport kan fa den betydligt snabbare. Detta gor att
lastbilschaufforen inte behdver vénta i en eventuell ko nar chaufforen skall in i
containerterminalen och att cross docking terminalen kan vara placerad pa geografiskt omrade
som gor transportlangderna kortare for lastbilschaufforerna. | det teoretiska exemplet &r det en
lastbilschauffor som transporterar tva containrar dar en kan placeras i cross-docking
terminalen, (import) och den andra som skall transporteras vidare via fartyg som darfor skall
till containerterminalen. Han eller hon kan da lamna import containern i cross-docking
terminalen forst dar en annan lasthilschauffor star och vantar. Containern tas bort fran den ena
lastbilschaufforens last, han kor vidare till hamnen och den andra lastbilschaufforen kan lasta
pa sin container som han véntat en kort stund pa. | detta exempel sa kan cross-docking
terminal upplagget lata mycket vackert och simplistiskt men hela systemet bryts ihop utan ett

valplanerat informationssystem, (Lumsden, 2012)

3.7 SWOT-analys for en hamn

Nar det kommer till att definiera ett behov i en terminal sa finns det ett antal olika aspekter
som behdver tas med. Bland annat sa behéver man ga igenom marknaden, bade nutid och

framtid, man maste ta i akt konkurrens fran andra hamnar.

Ett bra satt att gora en utvardering ar att anvanda sig av en sa kallad SWOT-analys, en analys

som técker styrkor, svagheter, mojligheter och eventuella hot.
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Patrick Alderton(2005) skriver i sin litteratur Port and management operations om SWOT
analys for en hamn. Dar framgar det att en swot analys ar ett anvandbart satt att fa fram

potentialen i en hamns utveckling.

Dér tas de olika punkter upp som behdver vara med i analysen ur en hamns perspektiv, dessa
punkter ar: Geografisk position, nautisk atkomst, inlandsvagar, hamnfaciliteter inklusive

informationsteknologi, hamnkostnader, output, vardeadderingar, arbetskraft och socialt

klimat, samt institutionell struktur dess effektivitet och flexibilitet for férandring. (Alderton,

2005)

Syftet med analysen ar alltsa att kartlagga vad man &r bra pa och vad man som organisation
behdver jobba pa, sa nar en SWOT-analys ar fardigstalld sa stalls den upp i en punktform och
darefter sa kan man stélla sig ett antal fragor, sa som hur ska man gora for att bibehalla sina

styrkor? Hur ska vi eliminera/minimera vara svagheter? Vad ska man géra for att forebygga

och neutralisera hot? Med mera. (Bokforlaget redaktionen ab, 2016)

Nar man gor en SWOT-analys sa borjar man helt enkelt med att kartlagga de olika punkter
som ingar i analysen. Sedan sa maste du fa fram fakta som kan anvandas som informations

och diskussionsunderlag. Sedan gors en sammanstéllning av detta och féljdfragorna kan da

besvaras. (Sjoberg, 2013)

3.7.1 SWOT-analys for effektivisering och investering av infrastrukturen i Géteborgs
containerhamn

SWOT-analysen som presenteras nedan ar en analys pa effektivisering genom investering i
infrastrukturen av Goteborgs containerhamn, med fokus pa investeringar for kaj, djup,
hanteringsyta och jarnviagsspéret. Andamalet med denna analys ar att kunna kartlagga hur
forutsattningarna ser ut och vad som kravs for att atgarda diverse problem som kan stétas pa.

Analysen kommer att presenteras i punktform och en diskussion av denna kommer sedan att

goras for att ge lasaren en béttre insyn pa vad analysen tyder pa.

Styrkor

- Ger Goteborgs hamn en mojlighet att fokusera pa en langsiktig och strategisk
utveckling och ger ett 6kat stod for Goteborgs stad att behalla och starka sin roll som

nationellt logistiskt centrum.
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Att driften i containerterminalen &r outsourcad gor att Goteborgs hamn kan lagga storre

fokus pa effektivisering.

Tre styrkor med det geografiska laget, narheten till marknaden, hamnens fysiska
forutsattningar och den utvecklade jarnvéagspendlingen in och ut ur hamnen,

(Sundmark, 2015)(Goteborgshamn, 2015; G).

Direkttrafiken till USA och Asien.

Svagheter

Kraver en stor investering i form av kostnader och tid.
Kan paverka effektiviteten under processens gang.

Paverkar diversekostnader for kunder vilket gor att en del kan soka sig till andra

hamnar i omradet.
Rubbar balansen i Géteborgs hamn vad galler import kontra export.

Outsourcing av driften i terminalen gor att Goteborgs hamn blir valdigt beroende av ett

langsiktigt samarbete.

Mojligheter

Hot

En okad kapacitet och effektivitet kan innebéra nya internationella kunder till hamnen.
Okad effektivitet bidrar till en 6kad konkurrenskraft for Goteborgs hamn.

Mojliggor 6kad volym genom direktgods och transshipment-volymer, vilket leder till

Okad tillvaxt.

Kraver ett mycket bra samarbete med driftoperatdren.

Operatéren kan utvecklas pa ett sett som inte stammer 6verens med Géteborgs hamns

riktlinjer, ekonomiskt eller volymmaéssigt.
Manga kan stélla sig negativt till férandringen.

Diverse miljéaspekter vid utbyggnation.
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3.7.2 Klargérande av SWOT-analys
3.7.2.1 Styrkor

Utvecklingen av terminalens infrastruktur for att klara av 6kade mangder av containertrafik
gor att hamnen sedan kan vélja att istallet lagga mer fokus pa att utveckla sina strategiska
delar mer. Det kan innebéra fokus pa saker som samarbete med driftoperatorer, utveckling av
personal, jobba med att fa in fler kunder och andra processer som kan gynna bolaget och
Goteborgs stad som logistiskt centrum. Under de senaste tre aren sa har Goteborgs hamn
byggt en ny kaj i containerterminalen som ar 900 meter lang. Projektet blev fardigt sommaren

2015 och innebar att effektiviteten i terminalen forbéattrades och att de storsta

containerfartygen i varlden kunde tas emot i hamnen, (Goteborgshamn, 2015; H).

Fordelen med att kunna ta emot dessa fartyg ar att man kan borja konkurrera med andra
hamnar i Europa om direkttrafiken fran Asien och Nordamerika. Goteborgs hamn &r i
dagslaget den enda hamnen i Sverige som Klarar av denna typ av trafik vilket ger dem en stor

fordel konkurrensmassigt, (Sundmark, 2015).

3.7.2.2 Svagheter
| dagsléaget sa lagger Goteborgs hamn ungefar 150 miljoner kronor pa underhall, renovering

och nybyggnation varje ar, (Géteborgs hamn, 2016) (Goteborgshamn, 2015; 1). En ytterligare

investering pa till exempel utbyggnation av en kaj och nya kranar med mera som Géteborgs

hamn nyligen har gjort innebér ytterligare kostnader.

Det ndmns &ven i analysen att investeringar i hamnen innebér nya kostnader for fartygen som
anloper, detta ar i huvudsak relaterat till de miljodirektiv som da skapats. Dar far vissa
miljovénligare fartyg en miljorabatt om fartyget uppfyller vissa krav. Dessa krav ar féljande:
Fartyg som har minst 30 poang enligt Environmental Ship Index (ESI) eller &r klassade grona

enligt Clean Shipping Index (CSI) har 10 % rabatt avgiften. Medan fartyg som drivs av LNG
erhéller 20 % rabatt, (Goteborgshamn, 2016; C).

| dagsléaget sa skats driften i containerterminalen utav APM vilket innebér att dem skoter
allting som sker i hamnen och ansvarar for att allting fungerar forutom just da infrastrukturen

i hamnen. Detta avtal stracker sig fram till ar 2027 och fragan som dyker upp da &r hur

beroende blir Géteborgs hamn AB av APM under den hér tiden? (Goteborgshamn, 2016; D).
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3.7.2.3 Mdjligheter
Containertransporten ar en marknad som har okat extremt de senaste aren och en av féljderna

till detta ar fartygsstorlekarna, dagens storsta fartyg kan ta 6ver 19 000 containrar, (Msc,

2016). Detta ar mer an tre ganger sa mycket an vad de storsta containerfartygen kunde ta for
bara 20 ar sedan. Darfor ar det extremt viktigt for hamnarna om de vill kunna halla en god
konkurrenskraft att se till att investera i infrastrukturen bade for att kunna ta emot dessa fartyg
men dven for att kunna hantera den méangd containrar det skulle innebara att hantera pa
samma gang. Det gar alltsa inte bara att tanka pa kaj langd, hojd och djup utan det bor dven

ske effektivisering av kranar, lastning eller lossningsprocesser, 1T-system och

containerlagring, (Sia-partners, 2016).

En stor mojlighet med en hamn som har en avancerad infrastruktur med hog effektivitet ar
mojligheterna till direktsjofart, alltsa gods som skeppas direkt fran export/import-marknad
utan att behdva lastas om pa vagen. Nagra av de stora fordelarna med detta ar den minskade
transporttiden, lagre logistikkostnad och minimeringen av skaderisk pa godset. En annan stor
fordel som inte ar lika ekonomiskt baserad ar de miljobesparingar som kan goras for
containrar som kan skeppas direkt till Norden istallet for att koras upp med lastbil fran till
exempel Hamburg. Denna typ av sj6fart i Europa forekommer framst i hamnar som Hamburg
eller Rotterdam. Goteborgs hamn ar i dagslaget den enda hamn i Sverige som har faciliteterna
och trafikméngden for att kunna kora direkttrafik. For att Goteborgs hamn inte ska bli helt
utkonkurrerat i framtiden av dessa hamnar sa kréavs det en investering i bade fordjupning och
breddning utav farlederna in till hamnen, (Karestedt, 2016). Vid en sadan investering sa skulle
Goteborgs hamn kunna bli mer konkurrenskraftigt for direkttrafik inom norra Europa och
dessutom stérka sin roll som ledande hamn i Norden. Dessutom ar Goteborgs stad redan pa
god vég i denna utveckling i och med deras stora investeringar i jarnvagstrafiken in och ut i

hamnen, som &ven det &r ett stort steg i effektivisering och miljémedvetenhet, (Trafikverket,

2016).

3.7.2.4 Hot
En investering i expansion och effektivisering utav infrastrukturen i Goteborgs hamn

medfoljer dven en del svarigheter. Nagot som ar extremt viktigt ar ett ypperligt samarbete
med driftoperatdren, i Goteborgs hamns fall galler det APM som skoter driften i
containerterminalen. Néar en investering gors sa kravs har ett samspel for att satta upp

gemensamma mal for utvecklingen, om Géteborgs hamn gor en investering har och APM
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sedan valjer att byta spar pa nagot satt kan det fa stora konsekvenser for bade vinster och

anseende.

3.7.3 Resultat av SWOT-analys
SWOT-analysen i rapporten visar att Goteborgs hamn vid en eventuell investering utav

infrastrukturen i containerterminalen kan styrka sin redan ledande roll som godsnav i Sverige
och bli en huvudknutpunkt i hela norden. Detta &r mycket tack vare det goda geografiska laget
och storleken pa hamnen i helhet. En investering utav breddning och férdjupning av
hamninloppet skulle forstarka denna position ytterligare genom att forebygga for hamntrafik
fran kommande containerfartyg som alltsa i framtiden vantas bli annu stérre en dagens
jattefartyg. Eftersom att Goteborgs hamn har privatiserat i containerterminalen och lamnat
over driften till APM under en 25ars period sa ger detta Goteborgs hamn en mojlighet att
istallet fokusera pa utveckling utav teknik och infrastruktur i hamnen medan APM skoter allt
annat under tiden. Problemet héar for Goteborgs hamn blir nér detta samarbete tar slut, vid
évergangen dar driften da dvergar tillbaka till Goteborgs hamn sa kan det bli mindre kaos i
processen, nagot som kan drabba saval hamnen som kunderna. Darfor ar det viktigt att
Goteborgs hamn och APM haller ett bra samarbete under hela tiden och férhoppningarna for
Goteborgs hamn borde vara att forlanga kompanjonskapet sa lange det gar alternativt tills

man hittar en ny part att ta Over terminaldriften.

Hela Goteborgs hamn ar certifierad enligt 1SO 14001(Goteborgshamn, 2016; F). som &r en

miljocertifiering som ges ut till foretag som utfor ett kompetent miljoarbete tillsammans med
ett dokumenterat miljoledningssystem, (Svenskcertifiering, 2016). En ytterligare utvecklad
infrastruktur i terminalen ihop med utvecklingar i det narliggande omradet sa som utvecklad
jarnvag och distributionslager. Ar 2012 sparades det in 61 000 ton koldioxidutslapp pa att
transportera gods med tag jamfort med lastbil, (Goteborgshamn, 2015; J). En investering av
infrastruktur i en hamn &r nagot som tar bade mycket tid och stora summor pengar, darfor
kravs det att noggranna utrakningar sker bade pa forlust av tid och kapacitet under arbetets

gang och aven hur man raknar med att investeringen ska betala av sig sjalv.
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3.8 Okad containerhandel
containerhandeln har 6kat enormt de senaste 30 aren, anledningen till detta ar framst ett okat

vélstand i vérlden. Ar 1980 bestod vérldshandeln av 13,5 miljoner TEUs, en siffra som 2015
motsvarade 235,7 miljoner enheter, (United nations, 2016). Det som framst ligger bakom i
okningen ar den stora tillvaxten i Asien som har gatt fran att sta for cirka 50 % av exporten
2005 till 62 % 2015. De har under samma tidsfonster dkat sin import fran 40 % till 48 %,
(Unescaporg, 2016).

Ndagot som &ven paverkat den massiva 6kningen av containerhandeln &r containeriseringen
utav torrlast. Att kdra bulklast som till exempel socker, i containrar har 6kat med ca 10 % per
ar sedan 1985 pa samma tid har containersjofarten aven okat sin totala andel av bulklaster
fran 7 % till 24 %. Det globaliseringen av handeln har tillfort for containermarknaden ar att
genom en 6ppen marknad sa skapas en 6kad konkurrens for alla parter vilket gor att man
alltid stravar efter utveckling av saval fartyg, containrar och sjalva hanteringen. (Olsson,
2016)
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3.8.1 Skalekonomins betydelse for containerhandeln

Costs per TEU

r 3

Transshjpment

Inland Transportation

—_ Maritime Shigping

—

>

Capacity in TEU

Figur 7: visar hur skalekonomi paverkar de olika marknaderna for containerhandel
(Hofstraedu, 2016).

Skalekonomi enkelt forklarat innebar att det blir billigare pris per enhet med en ¢kad
tillverkning eller distribution genom att de fasta kostnaderna distribueras pa storre kvantitet,
alltsa sa kostar ett fartyg som kan ta 20 000 containrar inte dubbelt sa mycket i drift som ett
som kan ta 10 000 containrar, (Abrahamsson, 2011).

I figur 3 kan man se hur skalekonomin har paverkat fartygsstorlekarna for containersjofarten

sedan 50-talet, fran en kapacitet pa cirka 500 containrar till 20 000 pa de storsta fartygen idag.

| figur 7 visar det att utnyttjandet av skalekonomi pa fartyg som resulterar i billigare pris per
TEUs bara ar positivt for inlandstransport och omlastning till en viss grans beroende pa en
hamns kapacitet och aven detsamma for inlandstransporterna. Detta da det kan bli svart for en
hamn att kunna hantera den 6kade méngden gods som kommer in i hamnen och for att kunna
hinna med utvecklingen av den nya generationens containerfartyg sa kravs det en stor
investering i bade hanteringsyta, containerkranar och lagringsplats, (Hofstraedu, 2016).
Eftersom att en hamn har betydligt langre levnadstid an ett fartyg sa blir det svart for hamnar
att alltid hdnga med i den senaste utvecklingen. Det ar darfor viktigt att ndr hamnar planerar
en utbyggnation eller investering i infrastrukturen sa maste de tanka hur det kommer att se ut i

framtiden och inte bara hur dagens behov ser ut (Alderton, 2005)
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3.8.2 containerhandeln i Sverige

Tabell 1: tabellen visar containerhanteringen i hela Sverige jamfort med Goteborgs hamn fran
ar 2000 till ar 2014 (Goteborgshamn, 2016; E) (Worldbank, 2016).

Antal containrar

ar Sverige Goteborgs hamn procent
2000 884136 615000 70
2001 851219 596000 70
2002 805610 646000 80
2003 858320 666000 78
2004 1098871 736000 67
2005 1253195 788000 63
2006 1272513 820000 64
2007 1288280 840000 65
2008 1298778 862000 66
2009 1251424 818000 65
2010 1390504 880000 63
2011 1515217 887000 59
2012 1602775 900000 56
2013 1602472 858000 54
2014 1684198 836631 50
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| tabell 1 visas statistik pa containerhanteringen i Sverige respektive Gateborgs hamn de
senaste 15 aren. Det man kan utldsa fran tabellen &r att den totala containerhanteringen i
Sverige fran ar 2000 till ar 2014 har haft en 6kning med ca 800 000 containrar vilket innebar
en okning pa totalt 90 % pa bara 15 ar. Tittar man pa samma tidsperiod for Goteborgs hamn
sa har det skett en 6kning fran 615 000 containrar till 836 631 containrar, vilket ar en 6kning
pa 221 613 containrar. Omvandlar man dem siffrorna till en procentsats sa landar Géteborgs
hamns 6kning under samma period pa blygsamma 36 % i jamforelse med Sveriges total pa 90
%.

Noterbart ar att endast tva ar tidigare s hade Goteborgs hamn hela 900 000 containrar vilket
da hade inneburit en 6kning pa 46 % fran ar 2000. Istéllet har Goteborgs hamn alltsa minskat
med nastan 10 % pa bara tva ar, vart att notera ar att denna minskning har skett sedan APM
tog Over driften i hamnen i januari ar 2012, (Go6teborgs hamn, 2016; F). Det man kan se ar att
APM forst lyckades fa en 6kning med 13 000 containrar forsta aret och enligt siffror fran
2015 sa har containerhanteringen minskat ner till 820 000 containrar. Siffrorna langst till
hoger i tabellen visar Goteborgs hamns andel i procent av Sveriges totala containerhantering.
Dar kan det avlasas att andelen gatt fran hela 70 % ar 2000 ner till 50 % 2014, en siffra som
till och med var uppe i 80 % 2002. Vilket innebar att hamnen tappat 30 % av marknaden pa

bara 12 ar.

Det finns ett antal olika kopplingar man kan géra mellan dessa olika siffror for att fa fram
orsaken. Tittar man pa Goteborgs hamn sen 2012 da APM tog 6ver driften sa kan man som
sagt se en okning forsta aret. Daremot har deras siffror minskat senaste tre aren detta far antas
bero pa de massiva investeringar som gjordes fram till sommaren 2015, dar utbyggnation av
kajen och tre nya post panamax kranar togs in. Sa med en dubblering av super post panamax
kranar och en forlangd kaj i containerterminalen sa bor det aterigen vantas en 6kning av den
totala containerhanteringen under 2016. Daremot sa har inte samma investering gjorts i resten
av terminalen vilket gor att den nya kajen och kranarna inte kommer att kunna utnyttjas till

100 % innan resten av infrastrukturen fatt samma uppgradering.
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Tabell 2: visar containerhanteringen for respektive hamn, procentraderna visar hamnarnas

andel av Sveriges totala containerhantering (Goteborgshamn, 2016; E)

Antal containrar

ar Helsingborg procent Halmstad procent
2007 188829 15 11934 01
2008 135934 10 14989 01
2009 111981 09 17507 01
2010 148852 11 27345 02
2011 177314 12 25261 02
2012 177044 11 28799 02
2013 187731 12 26204 02
2014 202209 12 41927 02

Tabell 2 visar hur tva narliggande hamnar till Géteborgs hamn har utvecklats i
containerhantering fran 2007 till 2014. Har kan man se att Helsingborgs hamn tog en stor
small under finanskrisen mellan 2007-2009 innan siffrorna vénde till det positiva igen. Sedan
2009 har Helsingborgs hamn néra dubblat sin containerhantering fran 111 981 containrar till
hela 202 209 enheter pa bara fem ar, ndgot som aven inneburit en 6kning i den totala
marknadsandelen i Sverige fran 9 % till 12 %. Halmstads hamn har haft en valdigt lyckad
utveckling sedan 2007, pa alltsa bara sju ar har man i princip fyrdubblat sin
containerhantering fran 11934 TEUs till 41927 enheter. Nagot som innebér att hamnen aven
dubblat sin marknadsandel i Sverige fran 1 % till 2 %, mycket av detta kan kopplas till

hopslagningen med Varbergs hamn (Bark, 2016).
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Tabell 3: Visar utvecklingen i Gavles och Norrképings hamn fran 2007 till 2014
(Goteborgshamn, 2016; E).

Antal containrar

ar Gavle procent  Norrképing  procent
2007 67095 05,2 19981 01,6
2014 141126 08,4 44620 03

Den tredje tabellen visar samma sak som tabell 1 och 2 fast fér Gévle och Norrkdping. Precis
som man kunde se med Helsingborg och Halmstad s& ser man en tydlig 6kning aven har.
Bade i total containerhantering och marknadsandel i Sverige. Gavle har pa sju ar gjort en
okning av sin containerhantering pa 110 % och Norrkdping 123 %. Nagot som har renderat i
att hamnarna nu ligger pa 8,4 respektive 3 % av Sveriges totala marknad for

containerhantering.

Det finns tydliga kopplingar att géra mellan dessa tre tabeller. Samtliga hamnarna férutom
Goteborgs hamn har sett en 6kning i containerhanteringen sedan 2012. Dessa fyra hamnarna
har haft en enorm 6kning sedan 2007 pa totalt 49 %. Medan Goteborgs hamn sedan 2007
faktiskt bara har gatt nastan jamnt ut, en minskning med cirka 4000 containrar. Aven om
Goteborgs hamn har 6kat mer i containerhanteringen sedan 2000 an vad nagon annan hamn i
Sverige hanterar totalt s har de dnda tappat totalt satt i marknadsandelar, nagot som dock inte
behover vara negativt. Det ar definitivt lattare fér en mindre hamn att géra en stor 6kning
procentuellt sa som till exempel Halmstads hamn har gjort, det kan dar racka med att
investera i en ny kran eller lyckas fa in en storkund for att gora den typen av 6kning. Det hade
varit extremt anmarkningsvart om Goteborgs hamn hade kunnat ga fran 850 000 TEUs till

cirka 3 miljoner pa samma tid. Speciellt med tanke pa att det hade inneburit en dubblering av
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hela Sveriges hamnars containerhantering. Dock sa &r det ett litet fragetecken att Goteborgs
hamn tappat pa denna punkt i tre raka ar, Sett till den totala marknadsandelen sa ar det ganska
sa vantat att andelarna sjunker fér hamnen men i och med att den totala containerhanteringen
okar sa pass mycket sa blir det lite orovackande att Goteborgs hamns hantering faktiskt

minskar i konkreta siffror och fragan man bor stalla ar helt enkelt, varfor?

Tittar man pa den kapacitet som Goteborgs hamn borde ha sett till krankapacitet sa kan deras
Super post panamax kranar lasta eller lossa i alla fall 50 containrar per timma om man réknar
som lagst (Terex, 2016). Om man raknar pa bara dem tre super post panamax kranar som
hamnen har haft fram tills mitten pa 2015 sa ligger alltsa deras totala kapacitet per ar pa 1,3
miljoner om de skulle vara i drift konstant. Tittar man da pa figur 5 i rapporten sa kan man
rékna ut att bara kapaciteten for de tre super post panamax kranarna racker for att klara
gransen pa kapaciteten enligt den teoretiska metoden. Darfor bor orsaken till férseningarna
ligga i markytan. Vilket gor att detta ar nagonting som Goteborgs hamn bor kolla mer
noggrant pa. Om det nu skulle vara sa att felet ligger i markytan sa innebar det da enligt

metoden att 850 000 TEUs ar éver 70 % markeringen for hamnen.
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4. Metod

| detta kapitel sa kommer forfattarna att redogora for hur rapporten &r strukturerad och
utformad. De omraden som kommer att tdckas hér ar bland annat arbetsgangen, etik,
datainsamlingsmetod och analys av denna data.

4.1 Metodval

Den metod som forfattarna har anvént sig utav i denna rapport &r en litteraturstudie blandat
med fallstudie . En litteraturstudie & en metod som grundar sig i att man plockar fram sin data
fran vetenskapliga artiklar och avhandlingar, dar man véljer artiklar utifran att de ska kunna
besvara syftet och fragestallningen. Eftersom att en litteraturstudie endast bor innehalla just
den typ av primardata sa far man se det mer som en fallstudie &n litteraturstudie, (Karlsson,
2016). Det som gor det delvis till en kvalitativ metod i form av fallstudie ar den intervju som
har genomforts och den data som har tagits darifran. Intervjun genomfordes pa ett
semistrukturerat satt, nagot som ar vanligt for en kvalitativ metod. En fallstudie innebér att
man studerar ett fatal objekt i en méangd avseenden, det som anvénds i en fallstudie &r
dokument, observationer och intervjuer for att kunna aterskapa forandringsprocess.
Forfattarna har alltsa i den har rapporten tagit fram fakta och teorier som bakgrund for att
kunna forsta och forsoka applicera dessa teorier pa en verklig anspelning, som i det har fallet
blev Goteborgs hamn. Egentligen hade vilken hamn som helst fungerat lika bra, men valet foll
ratt sa naturligt pa Goteborgs hamn just for att det pagar mycket forandringar i hamnen just nu
och det ar Sveriges storsta hamn. Tanken fran borjan var dven att ha kontakt med ytterligare
en hamn, men det rann ut i sanden da forfattarna aldrig fick tag pa nagon som kunde hjélpa

till i den tdnkta hamnen, (Denscombe, 2016).

4.2 Arbetsgang
Arbetsgangen har haft som syfte att finna teoretisk fakta som sedan kan jamforas med

Goteborgs hamns framtida planer med utvecklingen av sin container terminal. Teoretisk fakta
har tagits fran vetenskapliga artiklar och annan tryckt vetenskapslitteratur, information om
Goteborgs hamn har framst hamtats fran Goteborgs hamns hemsida, deras generalplan for
ytterhamnarna och en intervju hos Géteborgs hamn.

Intervjukallorna har varit personer som arbetar pa Géteborgs hamn och som arbetar inom

avdelningen som besvarar fragor angaende infrastrukturen i Géteborgs hamn.
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4.3 Litteraturs6kning
Litteraturen som anvants i rapporten kommer fran tidigare arbeten, vetenskapliga artiklar,

tryckt vetenskapslitteratur och intervju. Den fakta som finns om Goéteborgs hamn kommer till
stor del fran deras egna hemsida. Eftersom att det ar ett amne som ar vél diskuterat idag sa har
det dven gatt att hamta information fran olika nyhetsartiklar och liknande. Storre delen av den
data som samlats in kommer alltsa fran webben dar mycket har hittats genom Chalmers online
databas och dven Google har anvénts flitigt. Mycket av den litteratur som har hittats och lasts
har inte anvants direkt i arbetet, men har &nda spelat en stor roll da den har hjalpt forfattarna
att skapa en storre uppfattning och djupare kunskap i d&mnet. Detta har gjort att forfattarna
kunnat valja vilken inriktning de ville ha pa rapporten och vilka aspekter som var viktiga och

relevanta.

4.4 urval
Det foretag som intervjuats valdes utifran att arbetet behdvde en hamn att dra paralleller med

och da blev Goteborgs hamn det logiska valet i och med dess geografiska lage, deras storlek,
pagaende investeringar och de mojligheter som fanns att fa en intervju. Tanken var fran
borjan aven att intervjua ytterligare en hamn for att jamfora tillvagagangssatt men tyvarr sa

fick man aldrig tag pa nagon som kunde hjalpa till med de fragor som fanns.

4.4.1 Intervjuer
den intervju som genomfordes med Goteborgs hamn var en semistrukturerad intervju.

Anledningen till att forfattarna valde att gora en sadan var for att istallet for att bara fa svar pa
raka fragor sa kunde man fa ett samtal med battre flyt och ga djupare in i en diskussion i de

delar som var extra relevant for rapporten.

Intervjun spelades in med tillstand av de intervjuade och for att sékerstélla att allting har gatt

till pa ratt satt. Intervjudata har sedan bearbetats och transkriberats for att forfattarna pa ett sa
sékert satt som mojligt skulle kunna citera eller hdnvisa till intervjun i rapporten (Denscombe,
2016). Intervjun genomfordes den 29 februari 2016 och de tva intervjuade arbetar pa

avdelningen Port development pa Gateborgs hamn.
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4.5 Etik

Den viktigaste aspekten har ar att de personer som intervjuats inte ska kunna ta skada av det
som skrivs i rapporten. Detta ar nagot som forfattarna har foljt valdigt noga och de som
intervjuats har pa férhand fragats om det var ok att spela in intervjun och om de var bekvama
med att refereras till i arbetet om det behdvdes. Det skall aven ses till att deltagandet ar
frivilligt och man ska alltsa inte pa nagot satt tvinga manniskor att delta i en intervju, nagot
som ocksa har undvikits, (Denscombe, 2016).

4.6 Analys av data

Den data som har samlats in under arbetets gang har granskats pa ett kallkritiskt satt och
forfattarna har i sa stor utstrackning som mojligt forsokt att anvanda sig av sa trovardiga
kallor som det gar nar fakta och teorier har anvants. Detta har gjorts genom att jamfora olika
kéllor och se var det finns gemensamma namnare, for att sedan kunna dra slutsatser pa vilka
som har storst kunskap i omradet. Forfattarna har aven kollat upp manga av kallorna for att se

vad forfattarna har for bakgrund, utbildning och arbetserfarenhet.
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5. Resultat
| resultatkapitlet kommer forfattarna att besvara de fragor som stéllts utifran syftet i
rapporten.

5.1 Finns det nagon indikation p& att containerhantering kommer att fortsatta
Oka i Sverige inom framtiden?

Det material som anvands for att svara pa ovan fraga kommer framst fran kapitlet om 6kad
containerhantering i Sverige, med hjalp utav tabellerna kommer det att goras slutsatser och
analyser. En annan stor del kommer att tas fran Goteborgs hamns generalplan.

Det gar aldrig att med 100 % sakerhet séga att containerhanteringen kommer att 6ka i
framtiden, men det finns manga teorier och analyser som tyder pa att det kommer att ske. Till
att borja med sa kan man titta pa tabell 1 i rapporten dar framgar det att containerhanteringen i
Sverige néra dubblats pa bara 15 ar. Trots att G6teborgs hamn inte gatt lika mycket fram sa
har 6kningen av deras containerhantering &nda motsvarat mer an vad nagon annan hamn i
Sverige hanterar totalt per ar under samma tidsperiod. Man kan dven se i Géteborgs
generalplan for ytterhamnarna att de har ett mal att dubbla sin containerhantering fran ar 2012
till ar 2035 fran 900 000 till 1 800 000 enheter, nagot som maste tas som att Géteborgs hamn
tror pa en fortsatt okning. Mycket av det som ligger bakom den 6kade containerhandeln
kopplas ihop med den organiska tillvaxten. Med organisk tillvaxt sa menas den 6kning som
sker genom en 6kad varldshandel. Varldshandeln &r ndgot som har 6kat mycket de senaste
trettio aren, nagot som forfattarna visar i avsnittet om containerisering i teorin. detta mycket
tack vare en fri handel i storre delar av vérlden. En fri handel har sina fordelar i och med att
det leder till en 6kad konkurrens och en efterstravan att alltid forbattra och effektivisera bade
produktion och logistik. Den fria handeln har dven gjort att den globala tillvaxten har 6kat och
detta har lett till en 6kad konsumtion. Den andra starka faktorn till den stora 6kningen av
containerhandel kopplas ihop med containerisering utav bulkgods. Sedan 1984 har frakt utav
bulkgods i containrar 6kat i snitt med 10 % per ar och den totala marknadsandelen av bulklast
som kors i containrar istéllet for bulkfartyg har stigit fran 7 % till 24 % pa samma tidsperiod.
Anledningen till varfér man har valt att containerisera bulklasten har att géra med de framsteg
som containermarknaden har gjort. Férdelarna med att transportera bulklast i containrar &r att
du far en hogre effektivitet med mindre risk. Eftersom att du inte behover lika stora
transportmangder som med bulkfartyg sa 6ppnas aven en marknad upp fér mindre kunder.
Skalekonomin kan appliceras har genom att jamfora att kora ett halvfullt bulkfartyg eller att

istallet kora 10 stycken fulla containrar pa ett containerfartyg som har 19 000 containrar till
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lastade. Det ar alltsa effektiviteten, tillgangligheten, flexibiliteten och kostnadsfordelarna
genom skalekonomi som gor att containeriseringen av bulk ar en véxande marknad. Just for
den svenska marknaden sa tas det upp i avsnittet for Goteborgs generalplan att det finns en
stor kapacitet for konvertering utav skogsprodukter. Dér en full konvertering skulle innebara
en 6kning pa cirka 1 miljon containrar per ar. Det som ligger bakom till att det blivit en
diskussion att borja med denna konvertering ar inférandet av SECA omradet som gor det
dyrare att hamta laster pa 6stkusten. For att detta ska kunna bli verklighet kréavs det dock att
Railport scandinavia fortséatter sin utveckling och verkligen lyckas att effektivisera godsflodet
fran nordost ner till Vastsverige. Nagot som Arvid Guthed tar upp i generalplanen ar just
utvecklingen utav jarnvéagen, dar planer pa att implementera ett dubbelspar & med och under

progression.

5.2 Hur planerar en hamn utbyggnaden av sin infrastruktur for att beméta
framtidens 6kade krav vid containerhantering?
For att besvara pa denna fraga har vi anvant oss av SWOT analysen vi skapat pa

infrastruktur uppgradering i Goteborgs hamn. Vilket &r en bra utgangspunkt pa vad som

behover forbattras och da planeras utefter.

5.2.1 Anvandning av SWOT analysen
Patrick Alderton skrev i sin litteratur Port and Management Operations fordelarna med

anvandningen av en SWOT analys i en hamn. En av de har fordelarna var att man kunde se
potentialen i en hamns utveckling. Goteborgs hamn har d&ven namnt att de sjalva anvant
SWOT analysen vilket lyfter fram anvéndbarheten av en SWOT analys som en form av
planering infér utbyggnaden av infrastrukturen i en container terminal. En SWOT analys
skapades dar styrkorna, svagheterna, mojligheterna och hoten lyftes fram vid uppgraderingen
av infrastrukturen i en container terminal. Analysen specificerar inte nagon enskild del av
infrastrukturen, eftersom om man istéllet anvéander alla infrastrukturella delar i samma analys

kan man sedan se vilka specifika delar av infrastrukturen som skapar svagheter eller styrkor.

5.2.2 Styrkor och Svagheter
En styrka med utbyggnaden av infrastrukturen i en containerterminal &r att med utbyggnaden

av en kaj kan fler kunder ankomma med storre fartyg. Samma resultat skulle ske vid

utbyggnaden av jarnvagssparen. En specifik styrka med utbyggnaden av kajen i
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containerterminalen i Géteborgs hamn ar att dom kan ta emot direkttrafik fran Asien och
Nordamerika. Svagheterna med nagon form av uppgradering av infrastrukturen kommer leda
till stora kostnader for foretaget. De har kostnaderna kan bli 16nsamma inom framtiden da en
storre kaj leder till exempel till kunder med flera containrar per sandning. Oavsett sa ar det en
stor kostnad vilket foretag maste kunna betala. En annan nackdel ar att om miljodirektiv
skapas vid uppgraderingen av infrastrukturen sa kan det bli nya kostnader for de fartyg som
inte uppfyller de miljomassiga kraven.

5.2.3 Mdjligheter och Hot
Maojligheter med uppgradering av infrastrukturen leder till fler kunder, mer utrymme for

containrar och dven snabbare flyt av distributionen. Ett exempel pa detta ar inférandet av
dubbelspar som leder in och ut ur containerterminalen. Da kan fler containrar hanteras
samtidigt vilket ger mer utrymme at containrarna i hamnen och okar dven effektiviteten pa
distributionen.

Ett hot som kan skapas av planeringen infor utbyggnaden av infrastrukturen ar relationen
mellan dem som opererar hamnen och dem som &dger sjélva infrastrukturen. Under intervjun
med Go6teborgs hamn kom det fram att om Goéteborgs hamn véljer att uppgradera sin
infrastruktur sa kan APM terminalen bli skyldig att aven sta for en viss summa av
uppgraderingen. Detta kan ske i ett fall dar Goteborgs hamn valjer att bygga ut sin markyta sa
att det finns mer plats till kranar. Eftersom APM terminalen star for operationella verktyg,
vilket &r kranar i detta fallet och Géteborgs hamn spenderar pengar sa att fler kranar far plats
sa kan APM terminalen for den anledningen behdéva betala en viss summa av uppgraderingen.
Hotet i sig ar mycket lagt da det sker ett bra samarbete mellan APM terminalen och
Goteborgs hamn men det &r mycket viktigt att diskutera och se till att alla & ombord innan

sjalva uppgraderingarna &r igang.

5.2.4 Sammanfattning
SWOT analysen kan anvandas som en form av planering infor uppgradering av

infrastrukturen i en containerterminal. Analysen visar viktiga aspekter man maste ta itu med
vid planeringsmomentet. Med en generell SWOT analys dér all infrastruktur i terminal ingar
kan man fa fram olika styrkor och svagheter mellan de olika delarna av infrastrukturen.
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5.3 Finns det teoretisk fakta pa nar férseningar sker och kan det anvandas

som hjalpmedel f6r hamnar som planerar utbyggnaden av sin infrastruktur?
For att besvara pa denna fraga sa har forfattarna delat in de olika infrastrukturomradena som

tagits upp i rapporten med teoretisk fakta i olika kapitel.

Den tydligaste teorin som tagits fram i rapporten som visar nar férseningar sker &r Salminens
teori i figur 5. Den teorin handlar framst om att forseningen sker pa grund av brist pa
containeryta i terminalen. Nagot annat som ligger bakom forsening ar vagarna in och ut ur
hamnen bade med lasthil och tag. | rapporten skrivs det om jarnvéagssparet in i Goteborgs
hamn som enligt Salminen(2012) behover utvecklas till dubbelspar for att forhindra
forseningar dar. Det skrivs dessutom om ineffektiviteten vid gate som paverkar lastbilar som
ska in och ut ur hamnen, dar ges som en mojlig 16sning att utveckla en typ av cross docking
terminal utanfér hamnen for att ta bort den tunga trafiken in och ut ur hamnportarna.

Det &r svart att avgora hur mycket hjalpmedel resultatet i rapporten blir for hamnars
planering. Den slutsats man kan dra ar att det i alla fall ger nagon sorts grund i var problemen
ligger och da vad som behover planeras. Sa det hjalper alltsa egentligen mer med sjélva

identifieringen &n planeringen av utbyggnation av infrastrukturen.

5.3.1 Containerplaceringsomradet
Det finns flera vetenskapliga artiklar om uppgradering av markytan pa en containerterminal

men inte mycket information om bevis pa nar forseningar sker pa grund av brist pa markyta.
Jason Bryan Salminen skrev ett arbete som har varit till stor hjalp pa att besvara denna fraga
angaende teoretisk bevis pa nar forseningar sker. | det teoretiska exemplet sa berdknas den
dynamiska kapaciteten av containerplaceringsomradet. Det &r alltsd kapaciteten pa markytan
under en viss period och hur mycket containrar som kan hanteras under ett visst tillfélle. |
berékningen sa kan 25 containrar flyttas per timme och det finns 10 kranar i hamnen.
Kranarna opererar 24 timmar per dygn, 365 dagar om aret. Om man tittar pa figur 5 sa kan
man se att kranarna inte skapar nagon begransning for utrymmet av containrarna i
containerplaceringsomradet utan det &r sjalva containerplaceringsomradet som skapar
forseningar vid en viss procentuell belastning. Efter 70% av containerplaceringsutrymmet ar
anvant sa borjar forseningar att ske. Den har teoretiska berakningen skapad av Jason ger svar
pa att markytan i containerplaceringsomradet bor ligga i fokus vid uppgradering av

infrastrukturen da det skapar forseningar pa grund av brist pa utrymme. Forfattarna har 16st
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applicerat denna teori pa Géteborgs hamns kapacitet utifran deras super post panamax kranar

och kommit fram till att det ar inte 1 Den kapacitet som problemet ligger.
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Figur 5: Den dynamiska kapaciteten av containerplacerings omradet av en container

5.3.2 Jarnvag
Resultatet av Jason Bryan Salminens teoretiska berakning pa jarnvéagsspar ar att jarnvagen har

en mycket lag risk av att skapa forseningar. Vad som gor det teoretiska exemplet mindre
hallbart nar man jamfor jarnvagssparen med Goteborgs hamn, ar att Géteborgs hamn endast
har ett spar som leder in och ut ur hamnen medan Jason anvande tva spar i det teoretiska
exemplet. Resultatet visar sedan att om Gateborgs hamn bygger ut till dubbelspar (tva spar en

i varje riktning), sa kommer effektiviseringen ha en fundamental 6kning fér hamnen.

5.3.3 Distributionslager
Att bygga ett distributionslager ar ett billigare och mer kortsiktigt alternativ an att uppgradera

markytan i en containerterminal for att fa plats till mer containrar. Distributionslagret minskar
aven kotider for lastbilschaufférer da de istallet har tva olika placeringar att hamta containrar
ifran. Det nya distributionslagret som Goteborgs hamn skall bygga kommer att innehalla

containrar som skall transporteras vidare i Sverige. Alla lastbilschaufférer som skall hamta
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containrar som star infor vidare transport hamtar istallet containrarna till storsta del i
distributionslagret, vilket ger mer plats for utrymme i containerterminalen och férre lastbilar
som aker till terminalen.

En cross-docking terminal kan vara en smart I6sning fér hamnar som har problem med
kotider men inte utrymme for containrar i hamnen. | rapporten gavs ett teoretiskt exempel
vilket endast kan forbli just teoretisk da det inte finns nagot praktiskt exempel som ger tyngd
till konceptet. Informationsutbytet mellan foretagen som transporterar containrar maste vara
vialetablerat for att skapa ett bra flyt och det maste dven vara bra kontakt med cross-docking
terminalen och transportforetagen for att erhalla syftet med att ingen container lagras. Om det
finns bra informationsutbyte mellan alla parter och terminalen anvéands i en hamn som &r i
konstant rérelse med distributionen av containrar, sa kan en cross-docking terminal mycket

val vara ett bra alternativ for hamnar som vill minska sina kotider bland lastbilschaufforer.

6. Diskussion
I diskussionskapitlet kommer det att foras just en diskussion om resultatet men aven hur
sjalva arbetsgangen och strukturen med rapporten har gatt till.

6.2 Finns det nagon indikation pa att containerhantering kommer att fortsatta
Oka i Sverige inom framtiden?
det man har kunnat faststalla genom teorin i avsnittet om containterhandeln i Sverige och

resultatet pa fragan i rapporten ar att det mesta tyder pa en fortsatt 6kning av containerhandel,
daremot sa kan man aven avlasa i tabell 1 att det i dagslaget inte ser sa just ut for Goteborgs
hamns framtida mal, ar 2012 satte dem upp att dubbla sin containerhantering pa 23 ar, alltsa
till ar 2035 nagot som de forsta tre aren inte har gatt sa bra. Utan istallet har dar alltsa skett en
minskning for hamnen, men den totala hanteringen av containrar har anda gatt upp i Sverige
pa samma tidsperiod. mycket av forlusterna kan formodligen kopplas ihop med de
byggnationer som har pagatt i terminalen under de senaste tre aren. En investering som
innefattar rivning och ateruppbyggandet av en hel kaj tillsammans med 3 nya super post
panamax kranar. En intressant aspekt &r att containerhanteringen i Goteborg hamn har
minskat sedan APM tog 6ver driften 2012. efter APM blev operat6rer 6kade hamnavgifter
och langre vantetider uppkom i hamnen, nagot som resulterade i en del ilskna kunder. med
enkel matematik kan man koppla ihop det med de investeringar som sker i hamnen i
dagslaget. Statistiken som tabellerna bestar av visar att Géteborgs hamn har tappat mycket
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marknadsandelar pa senare tid. Den statistiken behdver dock inte innebéara att Géteborgs
hamn gjort ett daligt jobb nar de tappat marknadsandelar, eftersom att man fortfarande kan se
en 6kning av den totala hanteringen for hamnen. Det tyder mer pa att hamnen har natt nagon
typ av maxkapacitet och att andra hamnar i Sverige har lyckats 6ka sin konkurrenskapacitet i

jamfdrelse med Gaéteborgs hamn.

En stor indikation pa framtida 6kning &r investeringen av de nya super post panamax
kranarna, nagot som i dagslaget ar kranar som endast behover utnyttjas nar Maersks storsta
triple E fartyg ar pa besok eller MSCs containerfartyg Oscar kommer in.

Eftersom att det 4r Goteborgs hamn som star for kostnaderna nar det galler infrastrukturen sa
ar det under deras analyser och teorier som beslut for investeringar tas. Det ar absolut troligt
att man har haft med Maersk och MSCs jattefartyg i beaktning nér man planerat for kaj och
kranar, men troligtvis mer for att det ar at det hallet som utvecklingen gar. Eftersom att
levnadsaldern pa en hamn ar betydligt langre en pa ett fartyg sa galler det att man utvecklar
sin terminal utefter och denna utvecklingen séger att fartygen kommer att bli storre. Dessutom
kan man se i generalplanen for Goteborgs hamn att mycket av investeringarna som gors
kommer inte sta klara innan avtalet med APM ar avslutat sedan lange, vilket pavisar att
Goteborgs hamn har en mycket mer langsiktig plan an att ge fordelar for Maersk och MSC i
dagslaget som en del har pastatt.

For hela Sverige gar som sagt containerhanteringen uppat i takt med stora delar av évriga
varlden. Nagot som alltsa da i huvudsak beror pa ekonomisk tillvéxt och containerisering utav
bulklaster. Kollar man pa vilka mojligheter Sverige har for containerisering sa ligger den
storsta potentialen alltsa i skogsindustrin som ligger pa en arlig export av 15 miljoner ton
skogsprodukter. Den storsta delen av denna produktion ligger i Nordostsverige och kors alltsa
for det mesta med bulkfartyg idag fran Ostersjon. Det som talar for Géteborgs hamn hér ar
deras utvecklade jarnvagstrafik som da alltsa skulle kunna utvecklas ytterligare for att kunna
kora dessa stora mangder fran skogsproducenterna direkt till hamnen i containrar.

Nagot som vi dock inte tagit i beaktning nér vi gjort den statistiska utrakningen ar den
godsmangd som hanteras i hamnen. Det kan ju vara sa att trots minskningen av
containerhanteringen sen 2012 sa kan terminalen ha haft en 6kad godsméngd rent viktmassigt

pa grund av fyllnadsgraden i containrarna. Nagot som faktiskt spelar in i resultatet.
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6.3 Hur planerar en hamn utbyggnaden av sin infrastruktur for att bemdota
framtidens 6kade krav vid containerhantering?

Det forsta steget som tas nar en hamn ska planera for sin utveckling borde enligt rapporten
grunda sig i nagon typ av analys. | rapporten sa har vi valt att fokusera pa en Swot analys.
Fordelen med en SWOT analys éar att den far igang planeringsmomentet och kan bidra till att
foretaget som anvander sig av analysen kan sedan inrikta sig mer specifikt pa vad dem vill
forbattra i foretaget utifran de resultat analysen gav. Det kan fungera som en tankestéllare dar
idéer och realistiska resultat av vad som forbattras lyfts fram pa papper. En annan fordel med
SWOT analysen &r att det kan dven fa igang diskussioner med dem inblandade med
uppgraderingar av foretaget. Da kan en diskussion borjas dar man forsoker komma fram till
vilka delar av foéretag som bor prioriteras vid en forbattring. Nackdelen med SWOT analysen
ar att den inte ger allt for mycket svar pa resultatet av en uppgradering. Problemet med
SWOT analysen som gjorts &r att den kan anses foér generell och ett alternativ hade kunnat

vara att applicera analysen pa ett mindre segment i rapporten istéllet.

Vi har i rapporten alltsa valt att lagga varan vikt pa sjalva forarbetet till planeringen och inte
sjalva planeringen i sig. Mycket av detta eftersom att det var svart att hitta information om
planeringen, troligtvis for att hamnar inte vill dela med sig om hur de gar tillvaga for att halla

uppe sin konkurrenskraft.

6.4 Finns det teoretiskt bevis pa nar foérseningar sker som kan anvandas som
hjalpmedel for andra hamnar?
Den har fragan besvarades med hjalp av teoretiska berakningar skapad av Jason Bryan

Salminen. 1 Jasons berakningar sa anvandes till exempel 10 kranar vid berékningen pa nar
containerplaceringsutrymmet borjade skapa forseningar. De hér berdkningarna fungerar
mycket val i ett fall dar en annan hamn har ungefér eller precis samma antal kranar och lika
stor markyta. Hamnar som har betydligt fler operativa resurser eller betydligt mindre markyta
i sin containerterminal an vad som anvands i en teoretisk berdkning kan ha svart att anvanda
dessa teoretiska berakningar som hjalpmedel for att fa besked pa nar forseningar skapas i sina
egna hamnar. Malet var heller inte att finna en precis teoretisk berakning pa nar forseningar
skapas dar alla operativa verktyg och storleken pa markytan &r identisk till Goteborgs hamn.
Det skulle inte vara ett sunt mal da chansen att finna en sadan teoretisk berakning inte
existerar. Malet var istallet att finna en teoretisk berakning dar vi kunde hitta jamfcrelse med

Goteborgs hamn. Det malet 6verlag anser forfattarna ar uppnatt.

43



Berakningen for att se nar forseningar sker i containerplaceringsomradet var anvandbart da
man kund dra slutsatsen att forseningar borjar ske pa grund av brist pa plats for containrar och
inte for att effektiviteten pa kranarna inte rackte till. Géteborgs hamn har effektiva kranar men
det fanns brist pa plats for containrar, annars skulle det inte finnas nagon annan anledning for
dem att paborja konstruktionen av ett nytt distributionslager dar containrar kan lagras.
Beréakningen pa jarnvéagsspar var positiv pa det satt att Jason anvande dubbelspar i sin
berdkning. Anledningen till varfor detta var positivt &r for att Goteborgs hamn har planer att
bygga ut sin jarnvag sa att det finns tva spar istéllet for ett. Sedan visar Jasons berakning pa
att med dubbelspar sa finns det inga tecken pa att forseningar kan bildas. Goteborgs hamn
forklarar i sin generalplan att dem kommer att anvénda jarnvéagen betydligt mer och har mérkt
att efterfragan pa distribution av containrar via jarnvag har okat. Detta ger anledning att tro pa
att &ven om Gaoteborgs hamn infor dubbelspar sa kommer belastningen pa jarnvagen vara
betydligt hégre an vad det var i Jasons berakning.

| rapporten anvandes aldrig nagon berdkning pa distributionslagret utan fokus lag istéllet pa
att beskriva varfor ett distributionslager infors. Anledningen till detta var for att ett
distributionslager kan anses vara en snabb I6sning for att ge mer utrymme for
containerplacering i containerterminalen. Detta gor att distributionslager egentligen hanger
ihop med containerplaceringsomradet.

Det teoretiska exemplet pa implementeringen av en cross-docking terminal &r till hogsta grad
teoretiskt. FOrfattarna kunde inte hitta en annan hamn som valt att infora detta som ett
exempel men sjélva idéen att infora en sddan terminal var sa pass spannande att det inte kunde
utelamnas fran arbetet. | teorin kan det absolut finnas en mdjlighet att en cross-docking
terminal skulle kunna minska kébildningar vid en containerterminal. Det positiva med cross-
docking terminalen &r att det ar ett billigare alternativ an inférandet av ett distributionslager.
Syftet med cross-docking terminalen &r dven att lastbilschaufforer snabbt ska kunna fa sin
container och aka vidare. Cross-docking terminalen &r dven bra for containerbranschen da det
inte sker nagon tidskravande varuhantering vid omlastning, (Lumsden 2012). Nackdelen med
cross-docking terminalen att det inte & manga hamnar som endast har problem med kotider
och inte dven brist pa utrymme for containrar i containerterminalen. Detta gor det svart att
lyfta fram férdelen med en cross-docking terminalen eftersom den ar ett meningslost
alternativ for alla containerterminaler som behdver mer utrymme for sina containrar.

Det finns nagon form av teoretiskt hjalpmedel som hamnar kan anvanda for att forsta nar
forseningar sker. De bésta teoretiska hjalpmedlet &r berédkningar som anvander exakt samma

operationella verktyg och storlek pa markytan som den hamnen som tittar pa den teoretiska
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berakningen har. Aven om det inte alltid ar identiska figurer (kranar osv.), sa finns det 4nda
slutsatser och paralleller man kan dra mellan teoretiska berakningar och i detta fall Géteborgs
hamn, dar en forstaelse skapas for nar forseningar borjar bildas i de olika infrastrukturella

omradena av en containerterminal.

6.1 Metoddiskussion

valet av metod tog en vandning nagonstans under arbetets gang, nagot som skedde framst for
att vi inte kunde genomfora ytterligare intervjuer med andra intressenter pa marknaden.
Déribland en annan hamn som var ténkt att vara Jebel Ali som skulle anvéndas som parallell i
rapporten mot Goteborgs hamn. Vi hade &ven av intresset att intervjua bade APM och
trafikverket, men &ven har lyckades vi inte att fa nagon kontaktperson pa respektive bolag.
Dérfor blev det helt enkelt en omstrukturering av rapporten, vi valde istéllet att fokusera mer
pa Gateborgs hamn och analysera och forsoka forsta problem som de har haft och hur de har
gatt tillvaga jamfort med vad teorin sager.

6.1.1 Arbetsgang
Metoden som har anvénts for att utféra rapporten har varit mycket anpassningsbar. Det har

varit svart att hitta information som har varit av specifik anvandning till just rapporten men
det faller sedan i sin natur att det skall vara sa. Information som har anvants fran tryckt
litteratur och litteraturstudier har varit mycket anvéndbart, vilket har gjort litteratursékningen
till en positiv del av metoden. Det har stundtals varit problematiskt att fa kontakt med
Goteborgs hamn, da de inte alltid haft den tid eller resurser for att kunna hjalpa till vid fragor
som var relevanta for rapporten. Vid ett annat tillfalle skulle en bra I6sning fran forfattarnas
sida vara att istéllet skicka fragor via email i forvag till en intervju eller generellt nar man
behdver svar pa fragor man inte kan hitta nagon annanstans. Det positiva med
informationssokningen om Goteborgs hamn &r att forfattarna lyckades fa in en intervju dar
konkreta svar gavs pa alla fragor som stalldes. En annan positiv del med
informationssokningen om Goteborgs hamn &r att dem ger ut mycket information om sitt

foretag och framtida planer pa sin webbsida.

Den metod som anvandes for rapporten &r egentligen indelad i tva delar en fallstudie och en
litteraturstudie. Det som intervjun hjélpte oss mest med var att de vi intervjuade hade san djup
kunskap i amnet sa att efter intervjun sa blev det betydligt lattare for oss att hitta information
eftersom att vi visste mer vad vi skulle leta efter. Men som sagt tidigare sa ar detta i huvudsak
en litteraturstudie dar vi har samlat in s mycket information och teori som majligt for att

sedan kunna analysera den har informationen pa et kritiskt sétt.
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6.1.2 Litteratursdkning
tillvagagangssattet som forfattarna har anvant for att hitta teoretisk information har varit

mycket positivt eftersom det fanns en del tryckt litteratur om just infrastruktur i hamnar pa
Chalmers Lindholmens bibliotek. Det har sedan funnits studentlitteratur pa studentportalens
bibliotek som har varit av stor hjélp till rapporten. Tryckt litteratur har sedan anvéants for att fa

fram information om distributionslager som anvandes i en tidigare logistik kurs.

Till en borjan sa var det lite problematiskt att hitta bra relevanta vetenskapliga artiklar och
teorier som kunde appliceras pa varan rapport, men efter ett méte med varan handledare sa
fick vi mer tips pa vad man kunde soka pa och ett antal forfattare som var aktiva inom
omradet. Néar vi vél borjade hitta relevant information sa kunde man i forlangningen aven
kolla upp och ga in pa de kallor som anvants till de artiklar som vi laste. Efter ett tag sa hade
vi helt plotsligt ett hav av data och man fick da borja skala av och kanna vad vi ville ga in mer
pa djupet med for att kunna besvara varan fragestallning. Storre delen av informationen &r
hamtad fran Chalmers databas och bibliotek men mycket har dven hamtats externt, som till

exempel den information och fakta som hamtats om Goteborgs hamn.

6.1.3 Intervjuer

Intervjudelen ar nagot som vi forst var lite besvikna pa, detta for att vi inte kunde genomféra
alla de intervjuer som fran borjan var tankt. Det var alltsa inte pa grund av tidsbrist utan for
att vi inte kunde fa ndgon pa de andra foretagen att stalla upp pa en intervju. Den intervju som
genomfordes gjordes alltsa pa ett semistrukturerat satt eftersom att i kande att vi hade inga
direkta fragor som vi ville fa svar pa sa stéllde vi da mer generella fragor som vi sedan kunde
skapa en diskussion pa och ga in mer pa detalj pa det som var intressant. | efterhand sa kanns
det béttre att vi inte fick genomfora 6vriga intervjuer for att vi kdnner att rapporten blev mer

intressant med den har strukturen och inriktningen.

6.1.4 Rapportens validitet och reliabilitet

| litteraturen Forskningshandboken - for smaskaliga forskningsprojekt inom
samhéllsvetenskaperna av Martyn Denscombe sa finns det fyra olika kriterier som ska
undersokas for att kunna sékerstélla validiteten pa materialet som anvants till en rapport.
Autenticitet, Innebord, Representativitet och Trovérdighet, (Denscombe, 2016).

Tillvagagangsattet for att mota ovan kriterier har varit att forfattarna har last materialet pa ett
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sa kritiskt och objektivt satt som mojligt. For representativiteten sa har det varit en lang
process da forfattarna har tvingats att ga igenom en mangd olika rapporter och vetenskapliga
artiklar for att kunna sakerstélla att materialet & anvandbart for det syfte som denna rapporten
har.

Da forfattarna innan rapporten skrevs inte har haft en stor kunskap inom just omradet sa har
det varit lattare att mota materialet som anvants pa ett objektivt satt och pa manga omraden i
rapporten har ett flertal kallor anvénts och jamforts. Dessutom har det under hela processen
skett en dialog mellan forfattarna for att argumentera for och emot for att kunna sékerstélla att
materialet som anvants ar relevant, objektivt och trovérdigt. Det finns delar i rapporten som
kan ses som mer partiskt material. Detta ar den information som har tagits fran Goteborgs
hamns hemsida, for att kunna rattfardiga denna information har aven annan litteratur anvants i

viss utstrackning for att kunna bekréafta eller motbevisa det som hamnen pastar.
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7. Slutsats

For att gora en summering sa kan man borja med att ga in pa fragan om containerhanteringen
i Sverige kommer att oka i framtiden sa far man med de teorier och analyser som finns gora
en slutledning att det kommer att ske. Detta da framst tack vare den organiska tillvaxten och
konverteringen fran bulk till container. Ser man till Goteborgs hamns generalplan och dven
tittar pa de investeringar som gjorts i anslutning till hamnen sa kan man utga ifran att de rustar
upp for en framtida 6kning av godsfldde.

Teoretiska berakningar som den skapad av Jason kan vara mycket anvandbara for att forsta
nér forseningar skapas i terminalen och vilka infrastrukturella delar av terminalen som
paverkar mer an de andra. Containerplaceringsomradet i en containerterminal &r till exempel
den delen som tidigare kapacitetsmassigt paverkar forseningar i hantering an jarnvagen eller
kranarna. Goteborgs hamn har da lost detta problem med en snabb och billigare uppgradering
av distributionslager an att istallet bygga ut markytan i terminalen. Inférandet av ett
distributionslager ar deras l6sning, syftet med detta ar att skapa mer plats at containrar och
dven da bidra till mindre koer i hamnen, da lasthilschaufforer har tva stallen dem kan aka till
istallet for ett. En SWOT-analys kan &ven vara till stor hjalp for att fa en grundlaggande
forstaelse vid planeringsstadiet av vilken infrastruktur i terminalen man bor lagga hogst fokus
pa. Analysen tvingar en att lyfta fram for och nackdelar med det man vill uppgradera och det

bidrar da till att en diskussion lyfts fram.

Nackdelen med anvéndningen av teoretiska berédkningar som hjalpmedel for andra hamnar &r
att de teoretiska berdkningarna som anvands, inte innehaller exakt samma egenskaper som
den terminalen man jamfor med. Detta géra att man inte kan jamféra tva identiska terminaler
men man kan anda dra slutsatser och paralleller mellan berdkningarna och i detta fall
Goteborgs hamn. Anledningen till varfor det &r bra att jamfora det teoretiska med faktiska mal
som terminaler har &r for att man kan bygga en forstaelse till varfor hamnarna gor de
uppgraderingarna som planerats. Detta kommer fram vid Jasons berékning pa nar forseningar
sker pa jarnvéagsdelen av containerterminalen. Det lyfts fram genom beréakningen hur effektiv
containerhanteringen blir med dubbelspar, vilket &r just det som Géteborgs hamn skall infora,
da dem endast har ett spar som leder in och ut ur terminalen i dagslaget. Det teoretiska
resultatet visade pa en grundlaggande niva att inférandet av dubbelspar gor att det kraver en
mycket stor belastning pa jarnvagsavdelningen av terminalen for att forseningar skall skapas.
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En SWOT analys ar positivt da det oppnar upp diskussioner angaende vad man bor prioritera
vid uppgraderingen av sin infrastruktur. Nackdelen ar att det kan anses som endast
grundl&dggande och att man inte kan komma in tillrackligt specifikt i analysen. Det ar heller
inte analysens andamal att ga in allt for specifikt vilket gor den till ett grundlaggande verktyg

vid planeringsstadiet i uppgraderingen av infrastrukturen.

7.1 Fortsatta studier
Vid fortsatta studier inom detta omrade, s rekommenderas det att specificera sig till tva olika

hamnar istallet for en. Anledningen till detta &r att man kan da dra flera paralleller till varfor
tva hamnar med samma egenskaper valjer tva helt olika vagar att ga pa, eller exakt samma.
Det kan bli mycket intressant att fa reda pa anledningar till varfor det kan bli sa eller pa ett
helt annat sétt. Teoretisk fakta kan aven bli fortsatt anvandbart vid fortsatta studier da det ar
mycket bra att ha det som grund till arbetet. Det 6ppnar upp en forstaelse till varfor hamnar

valjer att uppgradera vissa infrastrukturella delar framfor andra.
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