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Nicaraguakanalens inférande och dess paverkan pa containertrafiken

KERSTIN RAMSTROM

SELMA STUCHLY

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

Sammanfattning

Den globala handeln innebér att en stor mangd gods transporteras 6ver vérlden, varav sjofarten
star for en betydande andel av dessa transporter. Introduktionen och utvecklingen av det
containeriserade segmentet har lett till ett effektivt och sakert satt att transportera gods genom
hela transportkedjan. Sma marginaler och hard konkurrens har kommit att karaktarisera
branschen, vilket stiller omfattande krav pa kostnadseffektivitet hos rederierna for att
mojliggora en lonsam verksamhet. En okning av fartygs storlek, for att pa sa vis uppna

skalfordelar, har saledes kommit att bli en trend inom branschen.

Rapportens huvudfraga ar hur den planerade kanalen genom Nicaragua kan tankas paverka
containertrafiken. Nicaraguakanalen planeras ha en kapacitet for fartyg pa upp till 25 000 TEU.
Med dess placering i Centralamerika innebédr kanalen ett néra alternativ till den befintliga
Panamakanalen, vilken for tillfallet kan hantera fartyg med en kapacitet pa upp till

5000 TEU.

Rapporten bygger pa intervjuer med rederier med avsikt att undersoka vilka faktorer som ligger
till grund for beslutet avseende transportvag, och saledes val av kanal. En intervju har gjorts
med Panama Canal Authority for att fa deras subjektiva uppfattning pa konkurrensen och hur
denna kan paverka godsflodet genom Panamakanalen. En forenklad utrakning har gjorts for att
kartlagga vilken skillnad i avstand, och saledes tid, som kan bli aktuell pa det huvudsakliga
godsflodet mellan Asien och USA:s 0stkust vid val av Nicaraguakanalen respektive
Panamakanalen. | dvrigt sa bygger rapporten pa information hamtad genom litteratursokning

samt artiklar.

Forfattarna har foljaktligen dragit slutsatsen att kostnader alltid kommer att ligga till grund for
valet avseende transportvag. Det ar darfor troligt att rederier som hanterar stora godsfloden

kommer att vélja Nicaraguakanalen framfor Panamakanalen for att pa sa vis dra nytta av



skalfordelar. En forutsattning for detta ar dock att de totala kostnaderna inte 6kar, darfor maste
alla kostnader tas i beaktande. | och med detta ar det ocksa troligt att mindre rederier, utan
avsikt att oka fartygens storlek, kan komma att valja Nicaraguakanalen, forutsatt att det skulle

innebdra en lagre totalkostnad for foretaget.

Nyckelord: Nicaraguakanalen, Panamakanalen, Skalekonomi, Forsorjningskedja, Container,

Fartygskapacitet

Abstract

Global trade requires goods to be transported around the world where shipping plays a major
role. The introduction and development of the containerized segment has led to efficient and
safe transportation of goods throughout the whole supply chain. Small margins and a
competitive environment have become characteristics for the industry. This put a lot of pressure
on the shipping companies to be cost efficient in order to be profitable. Increasing the vessel’s
size has therefore become a trend within the industry in order to benefit from economies of

scale.

The main question of this report is how the planned canal through Nicaragua might affect the
container vessels’ trade routes. The Nicaragua Canal is planned to handle vessels with a
capacity of up to 25 000 TEU. With its position in Central America, it is a close option to the
existing canal in Panama, which at the moment can handle vessels with a capacity of up to 5
000 TEU.

The thesis is based on interviews with shipping companies in order to identify which factors
that form the basis of a decision regarding the transport route and thus the choice of canal. An
interview was made with the Panama Canal Authority in order to get their view of the
competition, and how it could affect the flow of goods through the Panama Canal. A simplified
calculation has been made in order to see what the difference in distance, and thus time, could
be on the main trade route between Asia and US east coast when using the Nicaragua Canal
compared to the Panama Canal. Furthermore, the report is based on literature studies and

information gathered from various articles.



The authors have concluded that the decision regarding trade route and its possible options will
always come down to the total cost for the shipping company. It is therefore likely that the
shipping companies that handle trade routes where there is a big flow of goods will use the
Nicaragua Canal before the Panama Canal in order to benefit from economies of scale. A
prerequisite for this is that the total cost does not increase; this is why all costs involved have
to be taken into consideration. It is therefore also likely that smaller shipping companies,
without the intention to increase their vessel’s size, may use the Nicaragua Canal, provided that

it would mean a lower cost for the company in total.

Keywords: Nicaragua Canal, Panama Canal, Economy of scale, container, Supply Chain,
Vessel capacity
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Skrivandet av denna uppsats har varit véldigt roligt och larorikt. Utdver 6kad kunskap pa
omradet har uppsatsskrivandet gett oss bade inspiration och motivation till att vidareutvecklas
inom branschen. Under arbetets gang har vi fatt méjlighet att gora en studieresa till Panama.
Dar fick vi se Panamakanalen, bade slussarna pa Stilla Havssidan samt det pagaende
expansionsarbetet av slussarna pa Atlantsidan. Detta medforde en okad forstaelse for hela
kanalverksamheten, mycket tack vare kunniga guider pa plats, och inte minst en otroligt haftig
upplevelse. Pa plats i Panama fick vi dven mgjlighet att genomfora en intervju med tva
representanter for Panama Canal Authority, som bada tillférde bade relevant information till
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Sist, men absolut inte minst, vill vi tacka var handledare Jan Skoog. Jan har funnits tillganglig
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1 Introduktion

Sjofartsdriven transport &r storskalig och ar tack vare dess stora kapacitet ett kostnadseffektivt
sétt att transportera gods. Tiden samt strackan for en fartygstransport ar avgérande faktorer for
den totala kostnaden. Detta ger ett incitament till att géra kontinuerliga effektiviseringar for att
minimera kostnaderna. Ar 2020 beréknas bygget av en kanal, som sammanlankar Atlanten med
Stilla Havet, sta fardigt genom Nicaragua. Den befintliga kanalen som idag sammanlankar
Atlanten och Stilla Havet gar genom Panama och kommer efter pagaende expansion ha
potential att tillita containerfartyg med kapacitet upp till 14 000 TEU. Vidare forvantas
containerfartyg med kapacitet upp till 25 000 TEU ha mojlighet att navigera i kanalen genom
Nicaragua. Atskilliga faktorer ligger till grund fér containerrederier nar de planerar transportvag
samt tonnage. Fartygs storlek har 6kat 6ver tid for att kunna dra nytta av skalférdelar, dock
begransas de &dven av infrastruktursrelaterade restriktioner sdsom Panamakanalens
maxkapacitet. Med utokad kanalkapacitet uppstar saledes en mojlighet for containerrederierna
att anpassa och utoka sitt tonnage.

1.1 Syfte

Syftet med denna uppsats ar att kartldgga hur inférandet av Nicaraguakanalen kommer att
paverka den framtida containersjofarten och dess godsflode. Vidare syftar uppsatsen till att
utforska containerrederiers installning till Nicaraguakanalen och dess mgjligheter, samt vilka
faktorer som ligger till grund for deras beslut gallande transportvég.

1.2 Fragestallning

Hur kan den planerade kanalen genom Nicaragua téankas paverka containertrafiken?

Vad ligger till grund for valet av alternativ transportvag?

1.3 Avgransningar

Denna studie utgar fran att Nicaraguakanalen kommer att fardigstallas i enlighet med den
utgivna planeringsrapporten fran infrastrukturinvesteringsholaget HK Nicaragua Canal
Development Investment Company (vidare bendmnda HKND Group). Mdjliga hinder samt
oklarheter som kan paverka bygget av kanalen kommer darmed inte att tas i beaktande. Vidare
forutsatts att kanalen vid fardigstallandet kommer att operera enligt plan samt har mojlighet att
hantera containerfartyg med en kapacitet pa upp till 25 000 TEU. Studien forutsatter att den

infrastruktur som kravs i anslutning till kanalen kommer att fardigstéllas samt vara fullt



fungerande. Vid berdkningar forutsatts att en kanalpassage tar 30 timmar och att

ljusrestriktioner ej foreligger.

Undersokningen kommer att begransas till att endast innefatta containerfartyg da dessa berér
ett stort och véxande segment. Vidare star containerfartyg for den huvudsakliga trafiken mellan
Stilla havet och Atlanten idag (Stopford, 2009).



2 Teori

Panama- och Suezkanalen ar exempel pa infrastruktur som har byggts for att skapa en snabbare
och saledes mer kostnadseffektiv forbindelse mellan kontinenter. Idag, hundra ar efter dess
uppkomst, utvidgas Panamakanalen for att méta dagens och framtidens behov av storre fartyg

for genomfart mellan Stilla Havet och Atlanten.

I Nicaragua, som &r belaget norr om Panama, har ett nytt kanalprojekt nyligen paborijats. Det
kinesiska infrastrukturinvesteringsbolaget HKND Group har, efter godkannande fran
Nicaraguas president Daniel Ortega, planerat byggandet av en ny kanal som avser ha samma
syfte som Panamakanalen - att sasmmanlanka Atlanten med Stilla Havet. Nicaraguakanalen
forvéantas emellertid ha kapacitet for ytterligare storre fartyg an Panamakanalen aven efter
dess expansion (HKND Group, 2014).

2.1 Sjofarten och dess utveckling

Sjofart spelar en stor roll i var globaliserade varld da den utgor den internationella handelns
huvudsakliga transportsatt (Fagerholt, 2006). Handeln domineras av tre ekonomiska center;
Nordamerika, Europa samt Asien, vilka tillsammans innehar 90 % av tillverkningsindustrin
samt mycket av dess teknologi. Over tid har medelstorleken pa fartyg kontinuerligt okat for att
pa sa vis kunna dra nytta av skalekonomiska fordelar. Eftersom rederiets kostnader inte 6kar
proportionerligt i takt med okad lastkapacitet innebar detta saledes ett lagre pris per
transporterad enhet. Detta har gett rederier incitament till att investera i allt storre fartyg och pa
detta satt erhalla lagre kostnader for sjotransporter. Fartygens storlek anpassas efter de olika
typer av gods som transporteras, avstandet som godset ska skeppas samt 6vriga begransningar
sasom hamnars kapacitet och restriktioner. Med tiden har verksamheter och hamnanlaggningar
utvecklats med avsikt att hantera storre enheter av gods samt storre fartyg. Efterfragan pa fartyg
kan relateras till transportbehovet matt i tonkilometer, déar antalet ton som ska fraktas
multipliceras med det genomsnittliga avstand som godset ska transporteras. Ett exempel pa en
forandring av efterfrdgan, oberoende av antalet ton som ska fraktas, ar stangningen av
Suezkanalen ar 1956 respektive 1967. Fartygen tvingades da ta vagen runt Afrika, en drastisk

avstandsokning, och saledes ett dkat transportbehov matt i tonkilometer (Stopford, 2009).



2.1.1 Containerfartyg
Under 1960-talet introducerades containern i syfte att effektivisera godstransporter. Genom att

lasta gods i en container som i sin tur kunde lastas pa fartyg, tag och lastbil forenklades
hanteringen och transporttider forkortades. Utdver detta medforde containern &ven att godset
skyddades mot bade skador, vader och stold. Genom en anpassning till contanerisering

Oppnades stora mojligheter upp for global handel (Stopford, 2009).

Idag sker vérldens handel till sjoss huvudsakligen med hjélp av containerfartyg (Lam, Yap &
Cullinanec, 2007). Vérldens containerflotta har genomgatt en omfattande utveckling sedan
1990. Mellan 1990 och 2014 har containerflottan 6kat sin kapacitetsandel i varldshandelsflottan
fran 39 % till 75 %. En betydande orsak for containertrafikens genombrott pa sjofartsmarknaden
har varit introduktionen av sa kallade megafartyg, da rederier kunnat dra nytta av de
skalekonomiska fordelarna som foljer dérav (Haasis & Tran, 2014). Megafartygs faktiska
dimensioner och kapacitet ar inte specifika utan varierar dver tid samt beror pa vilken
handelsrutt fartyget i fraga trafikerar (OECD, 2015).

Flertalet rederier stravar dessutom efter operativ tillvéxt i syfte att hantera befintliga saval som
nya utmaningar. Ett stort féretag mojliggor en battre position, vilket i sin tur kan férhindra
potentiella konkurrenter att ta sig in pa marknaden. Fusioner eller forvarv ar ocksa vanliga
exempel pa strategier som rederier anvander for att starka sin position gentemot konkurrenter.
En storskalig operation gynnar i sin tur en geografisk expansion samt uppmuntrar till en
globalisering av verksamheten. Genom att expandera sin geografiska tdckning kan rederierna
attrahera tillracklig lastvolym for att ta tillvara pa skalekonomiska fordelar. Den storskaliga
operationen mojliggor dven en 6kning av servicefrekvensen samt antal anlépshamnar (Yip, Lun
& Lau, 2012). Ar 2015 tickte de 10 storsta linjerederierna dver 60 % av den totala
marknadsandelen avseende containerkapacitet (UNCTAD, 2015).

En jamforelse av rapporter fran 2010 respektive 2015, upprattade av United Nations Conference
on Trade and Development (UNCTAD), visar att de 10 stdrsta linjerederierna har okat sin
marknadsandel avseende containerkapacitet med néstan 23 % under 5 ar. Jamforelsen illustrerar
aven att dessa rederiers genomsnittliga fartygskapacitet avseende antal containrar under samma
tid har 6kat med drygt 34 % (UNCTAD, 2010 & 2015).


http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/15CSPA_Mega-Ships.pdf

Da containerfartygen kontinuerligt dkar i storlek samtidigt som nybestallningarna fortgar, finns
det idag hog kapacitet av containerplatser. Med avsikt att undvika att fartygen seglar utan
tillrackligt stora mangder gods for att resan ska bli [6nsam, har allianser mellan olika rederier
skapats. | en allians delar rederierna pa de containerplatser som finns ombord och uppnar
foljaktligen hogre fyllnadsgrad och sedermera storre flexibilitet géllande destinationer och

avgangar (Espina, 2016, 1 april).

Trots losningar med allianser &r tillgdngen pa containertransport i varldsflottan storre an den
radande efterfragan. Detta innebdr att rederier tvingas sénka priser till sina kunder, lastagarna.
Kostnaden att operera fartygen kvarstar och vinstmarginalen blir saledes lagre desto mer
kapacitet det finns. Dock antyder statistiken att de rederierna med storst kapacitet &ven har storst
vinst. Det kréavs saledes en stor flotta med hdg kapacitet for att de sma marginalerna ska ge
utdelning (Hill, 2016, 16 mars). Den oavbrutna tillvaxten i containertrafiken stéller ocksa krav
pa utokad kapacitet av infrastruktur, i syfte att de anpassas for att mota den aktuella efterfragan.
Detta innefattar Suezkanalen samt Panamakanalen, vilka forbinder Asien med de kraftfulla

konsumentmarknaderna i Europa och Nordamerika (Verny & Gregentin, 2009)

2.2 Val av transportvag

Noggrann planering bor goras vid faststallande av containerfartygs rutter, da de ar svara att
alternera pa kort sikt nar de val ar faststallda. Beslutet bor ta hansyn till kostnadskontroll,
vinstmaximering samt den langsiktiga I6nsamheten och konkurrenskraften. Antalet fartyg och
deras storlek planeras utifran transportbehovet, tillgangligt tonnage samt frekvensen pa servicen
(Ting & Tzeng, 2003). En optimering gallande transportlogistik bestar av fyra grundlaggande
variabler: avstand, hastighet, fartygstyp samt fartygsstorlek. Avstand och hastighet paverkar
kostnader samt restid och frekvens. Fartygstyp paverkar vilket gods som kan transporteras
medan fartygsstorlek kan innebdra skalfordelar men dessutom begrénsningar gallande
djupgaende och langd. Diverse faktorer kan ligga till grund for det slutgiltiga beslutet gallande
transportvag. Forflyttning av gods fran Asien till USA:s Ostkust transporteras vanligen via
Panama- eller Suezkanalen alternativt till USA:s vastkust for att darifran vidaredistribueras med
vag eller jarnvdg. Faktorer att ta hé&nsyn till i detta fall blir bland annat
fartygsstorleksrestriktioner i respektive kanal, kanalavgifter, transittider, skillnaden i avstand
och tid for de olika rutterna, bunkerkostnad, eventuella stérningar i hamnar samt kostnad for de
alternativa transportmedlen sasom véag och jarnvag (Stopford, 2009). Suezkanalen har
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kanaldimensioner som mojliggor passage for fartyg med éver 15 000 TEU (Shippipedia, 2013).
Enligt UNCTADs rapport fran 2015 trafikeras den sjofartsburna handeln mellan Kina och USA
av 23 olika linjerederier dar det storsta fartyget har en kapacitet pa 13 360 TEU.

2.3 Nicaraguakanalen

Nicaragua &r beldget i Centralamerika och har Honduras respektive Costa Rica som

grannlander. Nicaraguakanalen &r planerad for att byggas i sddra Nicaragua, ungefar 600

o

kilometer fran den idag existerande Panamakanalen (HKND Group, 2014).

Honduraslf
,,"’1 "fﬂ:

i

"= Nicaragua

Panamay"

feseseseseeeceesesr Nicaraguakanalens planerade strackning

Panamakanalens strackning
Bild 1. Overskéadlig karta som visar var Panamakanalen &r belagen samt var Nicaraguakanalen planeras att byggas.

Nicaraguakanalens design dr baserad pa rapporten Approach Channels, A Guide for Design
utformad av The World Association for Waterborne Transport Infrastructure (PIANC).
Rapporten uttrycker att den mest kritiska komponenten som ska tas hénsyn till nar en kanal
designas ar dess malfartyg. Med malfartyg avses det storsta mojliga fartyg som pa ett sakert
och effektivt satt kommer att trafikera vattenvégen. De parametrar som bor beaktas &r fartygets
langd, bredd, maximala djupgdende samt hastighet (HKND Group, 2014).

HKND Group (2014) har i projektbeskrivningen angett att deras malfartyg ar de som kommer
vara Overdimensionerade for Panamakanalen efter dess expansion. Enligt World Shipping
Council (2016) uppgick varldens storsta containerfartyg, ar 2014/2015, till en maxkapacitet pa
over 19 000 TEU. | projektbeskrivningen fran HKND Group kan det utlasas att kanalen ar
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designad for att ha mojlighet att tillnandahalla genomfart for containerfartyg med en kapacitet
pa 25 000 TEU. Designen &r saledes utformad for att kanalen ska ha potential att kunna
tillfredsstalla framtida eventuellt storre containerfartygs efterfragan av selektionsmojligheter
vid transportvag. HKND Group (2014) pastar att framtida fartygsbyggen sannolikt kommer att

influeras och anpassas till storleken av Nicaraguakanalen och dess dimensioner.

Langden for kanalen genom Nicaragua planeras uppga till 275,5 kilometer fran kust till kust.
Av denna totala langd berdknas omkring 107 kilometer av kanalen korsa Nicaraguasjon. Det
kan vidare utlasas fran tabeller skapade av HKND Group att djupet samt bottenvidd kommer
att begransas vid segmenten som ar utsatta fore respektive efter Nicaraguasjon, och uppga till
26,9 meter respektive 230 meter. Den maximala hastigheten inom Nicaraguasjoomradet
planeras uppga till 12 knop och till 8 knop i 6vriga delar av kanalen. Den totala transittiden for
ett fartygs passage genom kanalen forvantas uppga till ungefar 30 timmar (HKND Group,
2014).

HKND Group har prognostiserat hur fartygstrafiken férvantas se ut genom Nicaraguakanalen
fran och med att den &r fardigbyggd ar 2020 till ar 2070. Tabell 1 visar antalet containerfartyg
forutspas minska succesivt. Den teoretiska maxkapaciteten av trafikerande fartyg uppgar till 9
153 stycken per ar (HKND Group, 2014).

Ar Containerfartyg Minskning
2020 1811 X
2030 1752 3%
2040 1747 0,30%
2050 1403 2,50%
2060 1304 7%
2070 1236 5,20%

Tabell 1. Prognos pa det genomsnittliga antal containerfartyg som forvantas passera Nicaraguakanalen
under artionden mellan 2020 och 2070. Vidare anges den procentuella minskningen av antal

containerfartyg som férvantas passera kanalen (HKND Group).

2.4 Panamakanalen

Panamakanalen byggdes ar 1914 och skapade saledes en kortare transportstracka for de fartyg
som opererade mellan Stilla Havet och Atlanten. Konstruktionen medférde att rederier kunde
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planera mer effektiva fartygstransporter an tidigare da de navigerat runt Kap Horn (Dumitrescu,
2014).

Bild 2. Panamakanalens pagaende expansion. Bild 3. Slussning av containerfartyg

Forfattarnas egna bild Forfattarnas egna bild

| september 2007 pabdrjades en expansion av Panamakanalen (Bild 2). Expansionen innebéar
en tredje uppsattning av slussar pa vardera sidan av kanalen. Bild 3 visar de tva redan befintliga
slussarna pa Stilla Havssidan. Syftet med expansionen ar att méta efterfragan av maéjlighet for
storre fartyg att passera genom kanalen for att saledes vidare behalla konkurrenskraft. | tabell
2 anges dimensionerna for fartygs maximala storlek fore respektive efter Panamakanalens
expansion. Som tabellen pavisar har de fartyg som passerar kanalen fore expansionen en
kapacitet pa upp till 5000 TEU. De fartyg som ar anpassade till Panamakanalens expanderade
dimensioner har en kapacitet om ungefar 14 000 TEU (Canal de Panam4, 2015).

Panamax Post Panamax
Langd (m) 294,13 366
Bredd (m) 32,31 49
Max draft (m) 12,4 15,2
TEU (enheter) 5000 14 000

Tabell 2. Jamférelse av maximala fartygsdimensioner fére respektive efter Panamakanalens expansion (Canal de
Panama, 2015).

Rutt Okad fartygsstorlek
Fjarran Ostern - Norra Europa 62 %
Fjarran Ostern - Medelhavet 79 %
Fjarran Ostern - Nordamerikas Vastkust 54 %
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Fjarran Ostern - Nordamerikas Ostkust 31 %

Tabell 3. Genomsnittlig storleksokning for containerfartyg for olika rutter fran 2007 till 2014 (OECD, 2015).

Som kan utlasas fran tabell 3 ar den genomsnittliga 6kningen av containerfartygsstorleken
betydligt lagre for rutten mellan Fjarran Ostern och Nordamerika i forhallande till Gvriga
angivna rutter fran Fjarran Ostern. Enligt en rapport skriven av Olaf Merk (2015), pa uppdrag
for OECD, forklaras anledningen till detta vara passagebegransningarna for storre fartyg genom

Panamakanalen.

2.5 Huvudsakligt godsflode genom Panamakanalen

Enligt statistik hamtad fran Panama Canal Authority (ACP) (2015) ar det huvudsakliga
godsflodet genom Panamakanalen det mellan Asien och USA:s 6stkust. Befolkningen i USA
uppgar till omkring 320 miljoner manniskor och landet ar saledes det tredje storsta vérlden, sett
till antalet invanare. Av dessa 320 miljoner ar drygt 60 % av befolkningen bosatt pa 6stkusten.
Eftersom transport av gods drivs av dess efterfragan, innebar denna hdga population pa USA:s
ostkust stor efterfragan pa import av diverse varor. Efter att Kina 2001 gick med i World Trade
Organization har USA outsourcat stor del av sin egen produktion till Asien for att erhalla lagre
produktionskostnader (Peralta, 2014, 11 dec). Da en stor del av dessa varor forbrukas och
konsumeras i USA foljdes utav detta ocksa ett okat transportbehov. Enligt Bureau of Labor
Statistics (2013) ar Kina USA:s absolut storsta handelspartner avseende producerade varor,

vilket saledes gor strackan mellan Asien och USA:s dstkust hogt belastad.



3 Metod

Foljande metodkapitel beskriver vilka metodologiska tillvagagangssatt som anvants for att

uppna resultatet i uppsatsen.

3.1 Litteratursokning

For att erhalla grundlaggande teoretisk kunskap gallande vilka faktorer som ligger till grund for
hur rederier valjer att planera sina fartygsrutter har information anskaffats fran vetenskapliga
artiklar frdn Chalmers databas Summon samt relevant litteratur. Aven information géllande

fartygsflottans utveckling, dess mojligheter samt begransningar har hamtats fran kallorna.

3.2 Intervjuer

Da byggandet av Nicaraguakanalen ar ett nystartat projekt, finns begransade mojligheter att
tillga objektivt skrivna dokument om sjalva kanalen. Semistrukturerade personliga intervjuer
samt gruppintervjuer med personer fran tva olika containerrederier har genomforts, i syftet att
fa en inblick i hur de ser pa Nicaraguakanalens paverkan pa deras framtida nybyggen och
ruttplanering. For rederi A intervjuades VD:n for det skandinaviska kontoret och for rederi B
intervjuades den operationella logistikchefen samt dess operativa medarbetare. Med avsikt att
tillampa ett etiskt forhallningssatt har respondenterna anonymiserats i rapporten. Rederiernas
andel i vérldsflottan &r av betydelse. Intervjuerna utfordes pa respektive respondenters kontor i

Goteborg.

Infor intervjutillfallena uppréttades en semistrukturerad intervjuguide (se bilaga 1) |
semistrukturerade intervjuer finns, trots standardiserade fragor, mojlighet for viss flexibilitet
vid intervjun. Respondenterna ges saledes utrymme att utveckla sina synpunkter och

resonemang (Denscombe, 2016).

Vidare har en semistrukturerad gruppintervju genomforts med personer fran Panama Canall
Authority (ACP) i syfte att identifiera vilka faktorer som ligger till grund for expansionsbeslutet
samt planer och prognoser for framtiden. Respondenterna har befattningarna analytiker
respektive Overordnande specialist. Intervjun med vederb6rande respondenter, som har
erfarenhet inom omradet, moéjliggjorde en alternativ infallsvinkel gentemot den som finns att
tillga fran HKND Group som ligger bakom projektet Nicaraguakanalen. Respondenterna fran
ACP ar framst experter pad amnesomradet och har saledes god erfarenhet av Panamakanalen.

Dessa personer ar emellertid inte representativa for ACP och det resultat som erhalls fran
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intervjun ska salunda beaktas som information fran sakkunniga snarare an fran Panamas

kanalinstans.

3.2.1 Intervju som lamplig metod
Enligt Denscombe (2016) finns det ett antal viktiga aspekter att ta hansyn till nar intervju valjs

som metod for att erhalla resultat. For det forsta bor det dvervagas huruvida de intervjuobjekt
som passar for studien har mojlighet och tid att genomféra intervjun. Beslutsfattare lampar sig
ofta bast for intervjuer, foljaktligen bor respondenternas eventuella tidsbrist beaktas da det kan
forsvara intervjuprocessen. Vidare bor det dessutom namnas att respondenterna kan, trots sitt
eget samtycke till intervju, vara begrénsade av sin arbetsplats om de exempelvis arbetar for en
formell organisation. Genom redan tidigare goda relationer med personer pa de tva
containerrederier som intervjuades, bekraftades intervjuerna innan projektet paborjades. Vidare
kontaktades Panama Canal Authority i ett tidigt stadie for att ha mojlighet att planera och
koordinera motet. Den tidigare relationen avseende respondenterna pa containerrederierna

ansags dessutom ha viss positiv inverkan pa deras vilja att vara transparanta och éppna.

Den andra aspekten att Gvervaga ar kostnaderna som potentiellt uppstar i samband med att
forskningsintervjuer anvands som datainsamlingsmetod. Da intervjun med Panama Canal
Authority dgde rum pa deras kontor i Panama City, har intervju som metod inneburit relativt
hoga kostnader. Trots det resurskravande tillvagagangssattet har det inte begréansat studien

avsevart.

Den tredje aspekten behandlar huruvida intervju &r den bast lampade metoden avseende vilken
typ av data som ska samlas in. Exempel pa den typ av data som gynnas av kvalitativa intervjuer
ar asikter, komplexa fragor och priviligierad information (Descombe, 2016). Forskningen beror
en komplex fragestallning dar ett relevant och trovardigt resultat kraver erfarenhet och
priviligierad information om foérvantad utveckling och prognoser, vilket ar den frdmsta

anledningen till att intervju har valts som metod.

3.2.2 Etik
Samtliga respondenter har varit inforstadda med det faktum att de deltar i ett forskningsprojekt

och de samtycker till att delta i forskningen i enlighet med Bryman och Bells (2013)
samtyckeskrav. Vidare har respondenterna godkant att deras uttalanden som samlas in vid

intervjuerna far anvandas som forskningsdata. Dessa forutsattningar, samt att det ar forskarna
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som styr intervjun, ar enligt Denscombe (2016) underforstadda antaganden som respondenterna

har gatt med pa genom att acceptera sin medverkan i intervjun.

Efter samtycke fran respondenterna har intervjuerna spelats in i syfte att ha majlighet till
bearbetning av resultatet. Samtliga respondenter har haft tillgang till intervjuguiden innan
respektive intervju, vilket kan ha manipulerat resultatet genom att respondenterna pa forhand
kan ha konstruerat svar. Vidare stalldes foljd- respektive sonderingsfragor beroende pa
respondentens svar for att eliminera eventuella missforstand och feltolkningar (Bryman & Bell,
2013).

Under hela forskningsprocessen har hénsyn tagits till Descombes (2016) fyra huvudsakliga
principer géllande forskningsetik:

e Deltagarnas intressen ska skyddas

o Deltagandet ska vara frivilligt och baserat pa informerat samtycke

o Forskare ska arbeta pa ett 6ppet och arligt satt med hansyn till undersékningen

e Forskningen ska folja den nationella lagstiftningen

3.2.3 Insamling av data
Intervjuerna spelades in med hjalp av inspelningsverktyg i en mobiltelefon och data kunde

saledes bearbetas och kontrolleras i efterhand. Det ansags tillrackligt med ljudupptagning da
videoinspelning betraktades olamplig med avseende pa eventuella effekter. Dessa effekter
forvantades innebéra att respondenterna skulle hammas fran att vara 6ppna och transparanta i
den utstrackning som 6nskades. Detta ar i linje med Descombes (2016) teori om ljud- och
videoinspelningar som menar att fordelen med videoinspelningar ar att de dven samlar in icke-
verbal information, vilket i vissa fall kan vara vérdefull data. Dock bedémdes inte de positiva

effekterna med videoinspelning vara relevanta for nagon av intervjuerna som genomfordes.

Tekniken vid ljudinspelningarna ansags inte vara tillrackligt tillforlitlig vilket innebar att

faltanteckningar fordes i syfte att sékerstélla att samtlig data dokumenterades.

3.3 Distans- och tidsberakning
En generell distans- och tidsberakning har gjorts i syfte att erhalla en uppfattning om det finns
en avgorande skillnad vid val av respektive transportvdg. Denna utrakning ar baserad pa

strackan mellan Shanghai i Kina och Houston i Texas, USA. Transittiden genom respektive
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kanal har baserats pa uppgifter fran Panamakanalens egen hemsida samt HKND Groups
uppskattande av hur Iang tid den forvantas bli nar kanalen ar fardigstalld. Verktyget Netpas har
anvants for att erhalla distanserna mellan de olika geografiska punkterna vid utrakningen.
Verktyget ansags vara valfungerande och har goda referenser fran tidigare anvandning av

detsamma under universitetsstudier.
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4 Resultat

I denna del presenteras resultatet utav det rékneexempel som gjorts for att jamfora skillnaden i
avstand vid val av Panamakanalen respektive Nicaraguakanalen. Rakneexemplet visar pa i
vilken utstrackning rederier har mojlighet att paverka en trafikerad linjes avstand, och saledes

ocksa tidsatgang, genom att alternera sitt val av kanalpassage.

Vidare presenteras resultatet av de intervjuer som genomférts med tva rederier samt Panama
Canal Authority. Har redogors for respondenternas syn pa Nicaraguakanalen som en alternativ

fardvag samt vad det kan innebdra for mojligheter och hot infor framtiden.

4.1 Rakneexempel for jamférande av Panamakanalen och Nicaraguakanalen
Foljande rakneexempel jamfor en resa mellan Shanghai och Houston vid val av Panamakanalen
alternativt Nicaraguakanalen (Tabell 4). Avstand &r baserat pa Netpas for strackorna mellan
Shanghai till respektive kanals start samt fran respektive kanals slut till Houston. Seglingstiden
pa dessa strackor ar utraknad for tre olika hastigheter, 10, 12 samt 14 knop. Tiden for respektive
kanalpassage ar baserad pa information fran HKND Group samt ACP.

Shanghai - Houston 10 knop | 12 knop | 14 knop
Panamakanalen 10079 nm 1018 h 850 h 730 h

Nicaraguakanalen | 9437 nm 974 h 816 h 704 h

Tabell 4 Skillnad i distans vid val av respektive kanal pd benamnd stracka, samt skillnaden i total tidsatgang vid

olika hastigheter. Se bilaga 3 for fullstandig berakning.

4.2 |Intervju med rederier

Nedan foljer resultatet utav de tva intervjuerna som gjorts med Rederi A respektive Rederi B.
United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) uppskattar att rederiernas
totala marknadsandel avseende containerkapacitet tillsammans motsvarar mer &n en femtedel
av hela véarldshandelsflottan. Bégge rederier har idag betydande trafik genom Panamakanalen
med ett huvudsakligt godsflode mellan Asien och USA:s 6stkust (UNCTAD, 2015).

4.2.1 RederiA
Vid intervjun med Rederi A framgick tydligt vikten av skalekonomi i branschen, och att de med

radande forutsattningar inte tjanar pengar per transporterad container utan snarare genom att
mojliggora allt fler containrar per bat. Den skalekonomiska strategin ar for foretaget saledes

applicerbart pa alla de rutter de trafikerar. Rederiet har idag en stor fartygsflotta bestaende av
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allt fran feederfartyg till 19 000 TEU fartyg. | och med storleken och variationen pa flottan
skapas en flexibilitet till att anpassa tonnage till respektive rutt da forutsattningarna forandras.
Detta dr hogst relevant da expansionen av Panamakanalen star klar inom en snar framtid, men
ocksa vid ett framtida Gppnande av Nicaraguakanalen. Rederiet betonar att den dagen
expansionen av Panamakanalen star klar kommer det dessutom finnas fartyg tillgangliga for att
transportera de aktuella rutterna. Ledningen gor en avvéagning av det gods som ska transporteras
och de besparingar som kan goras genom att ta in ett storre fartyg pa aktuell rutt, och forflyttar
darefter tonnage utefter detta. For gods som transporteras genom Panamakanalen idag bestar
det huvudsakliga flodet av det fran Asien till USA:s dstkust.

Gallande Nicaraguakanalen sager rederiet att om de far chansen att ta stora fartyg genom den
nya kanalen sa kommer de att ta den. Da det som tidigare namnt handlar om att minimera
kostnader &r detta ocksa det som kommer ligga till grund vid valet av storlek pa fartyg samt
kanal. Forutsattningar kan komma att forandras avseende exempelvis betalning for last,
godsfloden samt bunkerpris, men det kommer alltid att vara helhetskalkylen for kostnaderna
som &r avgorande for beslut. Att ga genom Nicaraguakanalen skulle innebara ett helt nytt
logistiskt uppldgg som paverkar aven omlastningsterminaler och mindre tonnage som
fortfarande kan ga genom Panamakanalen. Hur detta kan komma att se ut ar i nulaget oklart,
men rederiet tror att 6ppnandet av Nicaraguakanalen kommer att innebéra ett priskrig mellan
kanalerna och att de sa smaningom kommer att spela ut varandra tills dess att endast den mest
I6nsamma ar kvar i bruk. De papekar att det kommer att bli spannande att félja eventuella
forhandlingar som féljer, och att en ny kanal 6ppnar upp for ett helt nytt forhandlingslage fran

ett rederis perspektiv.

Rederiet menar att det, utan h&nsyn till fartygsstorlek, &r betydligt mer kostnadseffektivt att
transportera gods genom Panamakanalen, jamfort med till USA:s véstkust for
vidaredistribution, till USA:s dstkust. Men med den mgjlighet som finns idag for fartyg storre
an Panamakanalens maxkapacitet att anlopa USA:s véstkust skapas kostnadseffektivitet i och
med detta. N&r det géller hamnars och 6vrig infrastrukturs anpassning till stérre tonnage tror
rederiet att dessa sa smaningom kommer att anpassa sig. | dagslaget kan de hamnar pa USA:s
ostkust endast hantera fartyg med en kapacitet pa ungefar 10 000 TEU. Rederiet menar att
gallande hamnar sa innebar en anpassning en mojlighet till att tjana pengar och en

konkurrensfordel jamfort med andra aktorer.
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Nicaraguakanalens kommer att ha en maxkapacitet att hantera fartyg av storleken 25 000 TEU.
Rederiet tror att fartygens generella maxkapacitet kommer att stanna pa 20 000 TEU och sta
still i nagra ar. Detta dels pa grund av att det idag finns 6verkapacitet av tonnage men ocksa
med tanke pa de begransningar som hamnar och infrastruktur medfor. Detta i kombination med
att rederiet redan har en stor fartygsflotta gor att de mest troligt inte kommer att bygga nya

fartyg till f6ljd av Nicaraguakanalens 6ppnande, utan anvanda sig av befintligt tonnage.

4.2.2 RederiB
Rederi B poangterar att dagens fartyg som har mojlighet att passera genom Panamakanalen idag

inte ar tillrackligt stora for efterfragan. P& grund av den betydande populationen pa USA:s
Ostkust samt den absoluta outsourcingen av produktion till Kina ar slingan mellan Asien och
USA:s Ostkust dr en av de mest belastade linjerna for containertrafik, vilket dessutom géller for
Rederi B. Rederiet efterfragar saledes mojlighet till att passera med storre fartyg genom

Panamakanalen for att uppna 6kade skalekonomiska fordelar.

Rederi B visar statistik for varldsflottans nybyggen frén 2010 och 2016. Ar 2010 var 29 % av
samtliga nybyggen av kapacitet pa 10 000 TEU eller mer, och ar 2016 hade nybyggena av fartyg
samma storlek uppgatt till 67 %. Med denna statistik framgar det att det finns en mycket tydlig
tendens till att det efterfragas infrastruktur med storre kapacitet. Rederi B menar att idag kan de
storsta fartygen endast segla mellan Asien till Europa och Asien till USA:s vastkust, vilket ar
styrt av infrastruktur men ocksa av efterfragan. Vidare visar Rederi B statisk pa lonsamhet hos
olika rederier. Det rederiet med storst tonnage och storst fartyg har hdgst vinstprocent pa sin
omsattning. Vidare framgar det att det finns en direkt relation mellan storlek pa fartyg och vinst,
vilket bekraftar de ekonomiska fordelarna med storre fartyg och saledes Rederi B:s efterfragan

pa mojligheten att operera dessa.

D4 Nicaraguakanalen kommer att ha storre kapacitet géllande dimensioner for
genompasserande fartyg, hdvdar Rederi B att de kommer att operera mellan Stilla Havet och
Atlanten med fartyg som &r storre &n postpanamaxfartygen. Dock med forutsattning hamnar

och dvrig infrastruktur kommer att anpassas likasa.

Rederi B har idag omlastningsterminaler i Panama. Om det skulle byggas en stor

omlastningshamn i Nicaragua finns mojligheten att utga darifran med feederfartyg. Efter att

Kina gick med i World Trade Organisation (WTO) har de kraftigt expanderat sina affarer med

Latinamerika, vilket skapar ett transportbehov av naturresurser dven darifran till Asien. En
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tankbar 16sning for rederi B skulle vara att operera ett stort fartyg fran Asien till Nicaragua for
att sedan lasta om till mindre feederfartyg i Nicaragua for vidare distribution ned till
Latinamerika. Fordelen med detta koncept &r att rederiet far mojlighet att utnyttja skalfordelar
pa den absolut langsta strackan, som ar mellan Asien och Nicaragua. Dessa transporter skulle
saledes inte begransas av dvrig infrastruktur sasom hamnar. Dock ar det svarare att rakna med
att detta skulle vara ett lyckat koncept till USA:s 0ostkust eftersom de importerar

konsumtionsvaror med krav pa snabb leverans dar omlastning inte ar optimalt.

Rederi B havdar att det skiljer ungefar tva dagars seglats mellan den framtida Nicaraguakanalen
och Panamakanalen och menar att det finns det vardefull tidsbesparing att gbéra om
valmajligheten mellan dessa tva kanalen ges. Med en seglingstid pa ungefar tva dagar farre
elimineras totalt fyra dagar av seglingstiden om rederiet véljer att segla genom
Nicaraguakanalen. Om rederiet dessutom utesluter en eller tva hamnar av en angiven rutt kan

ett helt fartyg besparas fran att operera, da tidsatgangen for 6vriga rutter minskar.

Né&r det géller konkurrensen mellan kanalerna tror Rederi B att Panamakanalen kommer att
finnas kvar da investeringar redan ar gjorda vilket innebar en ekonomisk fordel. Med
forutsattningen att ovrig infrastruktur i hela flodeskedjan kommer vara anpassad till storre
fartyg, tror Rederi B daremot att passagerna genom Panamakanalen langsamt kommer att

minska, da majligheten till lika stora skalfordelar inte ges.

4.3 Intervju Panama Canal Authority

Panamakanalen har sedan 6ppnandet 1914 inte varit kommersiellt inriktad forran dess att
Panama fick kontroll 6ver kanalen ar 1999. Fartyg som avsag passera genom Panamakanalen
anpassades utefter dess dimensioner. Idag byggs allt storre fartyg, och exempelvis traden som
gar mellan Asien och Europa ar redan vél forbi panamaxstorlek. Idag ar det logistiska systemet
optimerat och Panama Canal Authority (ACP) har insett att Panamakanalen endast ar en del i
hela logistikkedjan. Med tanke pa denna roll i logistikkedjan foljer ocksa att det ar av stor vikt
att anpassa sig till 6vrig infrastruktur. Under intervjun framgar vikten av att kunna erbjuda
kunderna en palitlig service, dar anpassningen till dvrig infrastruktur samt forsakran om en val
fungerande kanal dr vitala faktorer.

Idag gar ungefir 3 % av den totala vérldshandeln till sjéss genom Panamakanalen. Aven om
detta ar en liten procentuell andel sa betonas att det star for en enorm volym avseende gods.

Panamakanalen har ett mal att oka denna siffra till 4 %. Detta ska mojliggoras genom en
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expansion samt fortsatt palitlig service gentemot kunderna. Idag star containertrafiken for dver
50 % av kanalens trafik och den huvudsakliga rutten som gar genom Panamakanalen den mellan
Asien och USA:s 6stkust. Den rutten star dessutom for halften av allt transporterat gods genom
kanalen. ACP &r dvertygade om att denna kommer att forbli den huvudsakliga rutten. Idag finns
dessutom en Okad efterfragan pa gods fran USA till Kina till fljd av att Kinas ekonomi vaxer
sig allt starkare, vilket innebér ett Okat returflode. Detta handelsférhallande r i sin tur gynnsamt

for Panamakanalen.

Planer pa en expansion fanns redan da Panama fick kontroll dver kanalen, men forst 2002 insag
de att de faktiskt holl pa att hamna efter gallande sin anpassning till 6vrig infrastruktur i
logistikkedjan. Kanalen hade redan 1978 natt sin maxkapacitet avseende antal fartyg som kunde
passera kanalen. Vid den tidpunkten fanns det emellertid fortfarande mojlighet for fartygen att
oka i storlek och saledes mojliggora en 6kning av godsflodet genom kanalen. Godsmangden
genom kanalen ¢kade darefter kontinuerligt med den 6kade fartygsstorleken och det var den

huvudsakliga faktorn som lag till grund for en expansion av kanalen.

Ett beslut avseende en expansion kraver omfattande analyser och manga faktorer ligger till
grund for ett slutgiltigt beslut. Analyser gjordes avseende tillgang, efterfragan och
handelsvolymer, samt pa hamnar, jarnvagssystem och 6vrig infrastruktur. Anvéandarna av

kanalen segmenterades och olika handelsrutter studerades var for sig.

Det slutgiltiga beslutet avseende en expansion ligger hos staten med hjalp av folkomrdstning.
En installation av nya slussar som expansionen kraver innebdr en investering motsvarande en
fjardedel av landets GDP (Gross Domestic Product). Det &r darfor ett valdigt stort beslut att ta,
och ACP papekar tydligt att alla pengar som anvéands &r pengar som annars skulle kunna
anvandas till saker sa som utbildning, sjukvard och 6vrig utveckling av landet. P& grund av
detta ansvar som ett strategiskt beslut innebér &r det av yttersta vikt att eventuella risker
minimeras. En underinvestering innebdr att man inte kan erbjuda den effektivitet som
efterfragas i logistikkedjan samtidigt som en 6verinvestering innebar negativa konsekvenser for
landets ekonomi och valféard. En expansion av kanalen innebar utéver monetara medel &ven en
okad forbrukning av farskvatten. Aven detta ar en viktig faktor att ta hansyn till vid
beslutsfattandet. Det vatten man anvander &r vatten som skulle kunna anvéandas for att tillgodose
landet. En expansion maste ta hansyn till att det ska finnas tillrackligt med vatten for att

tillgodose bade kanalen och landet.
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Med de olika analyser som har gjorts som grund, samt ovriga faktorer att ta hansyn till,
beslutades det om en expansion som mojliggor fartyg av storlek pa upp till 14 000 TEU. Vid
tiden for beslutsfattandet forvéntade konsulter att fartygsstorlekar inte skulle komma att
overstiga 10 000 TEU. Idag tror ACP att fartygsstorlekar fortsattningsvis kommer fortsétta att
oka i kapacitet, detta pa grund av att handelsmarknader och populationer kontinuerligt vaxer.
De papekar dessutom att en fjarde uppséttning av slussar bade ar mojligt samt planerat for.

I samband med planeringen av expansionen gjordes dven en ny affarsmodell med avsikt att géra
kanalen l6nsam. Ett nytt avgiftssystem har inforts (1 april 2016) med avsikten att bli mer
kommersiellt inriktat. Avgiften baseras nu i storre utstrackning pa den last som fartygen har

ombord och mindre pa faktisk fartygskapacitet.

4.3.1 ACP om Nicaraguakanalen
Nar det galler Nicaraguakanalen sa papekar ACP att byggandet av kanalen precis som for

Panamakanalens expansion innebdr att man tar av resurser som hade kunnat anvéandas till annat.
Nar det galler farskvatten sa star Nicaragua infor samma problematik da farskvattnet till kanalen

kommer att tas fran den sjon som forser befolkningen med vatten.

Utover de manga oklarheter och fragor som byggandet av Nicaraguakanalen innebéar sa tror
ACP att rederier definitivt kommer att testa och utvardera alternativet forutsatt att kanalen
fardigstalls. Pa detta satt kan rederier se om alternativet ar béattre, snabbare eller har kortare
vantetider. De papekar aterigen vikten av att erbjuda en palitlig service, och att detta aven for
Nicaraguakanalen kommer att vara en avgorande faktor.

Ett resultat av inforandet av kanalen ar att de avgiftsrelaterade inkomsterna i badas fall kommer
att minska. Rederier kommer att kunna forhandla om priset pa ett satt som de tidigare inte har
kunnat gora, och till skillnad fran exempelvis Suezkanalen sa &r Nicaraguakanalen ett valdigt
néra alternativ geografiskt sett. De anser att ett priskrig mellan kanalerna &r till Panamakanalens
fordel. Vid fardigstallandet av Nicaraguakanalen sa kommer det finnas en stor skuld samt
investerare som kréver avkastning, medan Panamakanalens expansion redan ar betald vid
oppnandet av densamma. De menar ocksa att méjligheten till storre fartyg innebér farre fartyg
som kan passera kanalen. Rederiernas skalfordelar tenderar i sin tur att avspeglas omvént
gallande avgiftsinkomsterna for kanalen da kostnaden per container minskar med okad
fartygsstorlek.
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ACP vill papeka att i de manga oklarheter som foljer med byggandet av Nicaraguakanalen sa
ar en av dessa helhetsbilden av det egentliga syftet med kanalen. De menar att kanalen kan vara
en del av ett systemtank fran Kinas hall. Med det menar de att kanalen i sig inte nddvandigtvis
behover vara l6nsam, utan istallet ar en viktig del i ett helt system. Kina &r den nast storsta
ekonomin i varlden och har stora investeringar i bade Karibien och Afrika. Genom att
sakerstalla mojligheten att forflytta sina fartyg ges kontroll dver haven och skapar pa sa vis en
sékerhet for landet. Skulle detta vara den egentliga avsikten for inférandet av kanalen &r ett

eventuellt priskrig inte av nagon storre betydelse avseende kanalens existens.

Avslutningsvis diskuterades vilken storlek pa fartyg ACP trodde skulle passera kanalen om det
varken fanns begransningar avseende kanalen eller évrig infrastruktur. De trodde da att fartyg
upp till 18 000 TEU skulle vara aktuellt.

5 Diskussion

| detta kapitel fors en diskussion baserad pa det resultat som presenteras i forhallande till
fragestéllningen samt den teoretiska information som sammanstallts. Har diskuteras vilka

faktorer som kan komma att ligga till grund for mojliga framtidsscenarion avseende vilken
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kanal rederier valjer att anvanda sig utav, samt hur olika faktorer kan tidnkas paverkas av

varandra.

5.1 Efterfragan pa fartygsstorlek inom containersegmentet

Det visar sig tydligt i de intervjuer som har utforts att det finns efterfragan pa majlighet till
passage mellan Atlanten och Stilla Havet for fartyg som ar storre an 14 000 TEU, som idag,
efter Panamakanalens expansion, &r den maximala kapaciteten fér containerfartyg. 1 och med
att respondenterna i resultatet representerar en betydande del av varldshandelsflottan och &r
stora rederier, kan det poneras att 6vriga stora rederier har liknande askadning av efterfragan.
Efterfragan pa storre fartyg visar sig saledes bekraftas i och med detta. Behovet av gods 6kar
med okad befolkning, levnadsstandard samt forbattrad ekonomi, och genom detta okar
efterfragan ocksa pa transport. Trots denna okade efterfragan pa gods innebar det inte att
efterfragan pa containerplatser pa fartyg okar i samma utstrackning. Detta har i sin tur lett till
en radande Gverkapacitet avseende containerplatser under den senaste tiden, da tillgangen har
forefallit storre an efterfragan. Rederier har darfor borjat samarbeta for att pa sa vis minimera
sina kostnader och mojliggora fortsatt verksamhet. Konsekvenserna av detta blir att rederier i
stor utstrackning minskar bestallningarna av fartyg med mindre kapacitet, och istallet 6kar sin
flotta med férre och storre fartyg. Antalet fartyg formodas ddrmed minska i takt med att
avskrivningstiden och livslangden gar ut for mindre fartyg. Att det byggs allt storre fartyg
behover saledes inte ha en direkt koppling till en okad efterfrdgan av transport av gods, utan
kan istallet innebéara ett 6kat krav pa kostnadseffektivitet som uppnas med den skalekonomi
som allt storre fartyg mojliggor. Framtidsprognoser tyder dock pa att efterfragan pa transport

av gods kommer att 6ka, vilket i sig motiverar storre fartyg.

| HKND Groups rapport forutspar de en minskning av antalet fartyg genom kanalen fran
oppnandet ar 2020 till ar 2070. Forutsatt att trenden avseende allt storre fartyg fortsatter, vilket
HKND Group antas tro med tanke pa kanalens planerade kapacitet, sa ar det ocksa troligt att

fartygens antal kan komma att minska.

5.2 Efterfragan av kanalstorlek

Det var manga faktorer som lag till grund for den pagaende expansionen av Panamakanalen
och dess storlek. ACP menar att fartyg upp till 18 000 TEU mest troligt skulle passera kanalen
om mojlighet fanns, trots detta ar den pagaende expansionen inte av denna storlek. Mest troligt

innebar detta att fartyg med storlek 6ver 14 000 TEU &r en for liten, och saledes inte tillrackligt
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I6nsam, andel for att i dagslaget motivera en expansion storre dn den pagaende. Storleken av
expansionen motsvarar darmed inte den maximala kapacitetsefterfragan utan snarare den
storlek som &r optimal utifran alla de olika aspekter som tagits i beaktande. Att méta kundernas
efterfrdgan samt erbjuda en palitlig service ar av yttersta vikt samtidigt som landets ekonomi

och dess invanare inte far bli lidande till foljd av ett ej optimalt expansionsbeslut.

Ett expansionsbeslut avseende Panamakanalen beslutas av staten genom folkomrdstning.
Nicaraguakanalen byggs av ett privat bolag vilket i sin tur kan innebdra stora skillnader gallande
beslutsfattande jamfort med Panamakanalen. Har kan beslut avseende aktuell storlek tas med
utgangspunkt i maximal kapacitetsefterfragan snarare an optimal, som i fallet med
Panamakanalen. Ett privat bolag kan ocksa medfora att beslut kan tas betydligt snabbare &n vid
ett statligt beslut med folkomréstning. Férdelen med snabba beslut kan komma att visa sig vid
ett eventuellt priskrig mellan kanalerna, da en snabb anpassning av det befintliga

avgiftssystemet kan komma att bli en konkurrensférdel for Nicaraguakanalen.

| Tabell 3 kan det utlasas att fartygens storlek fran Fjarran Ostern till USA:s dstkust, rimligtvis
genom Panamakanalen, inte har féljt samma utveckling som de fartygen som gar fran Fjarran
Ostern till exempelvis medelhavet och USA:s vastkust. Detta forefaller inte konstigt da kanalen
har begransningar som hindrar denna utveckling. For dvriga angivna strackor finns det naturliga
rutter, exempelvis genom Suezkanalen, som inte stter pa begransningar av det slaget. Vad som
kan antas dr att fartygen som passerar Panamakanalen hade okat i storlek i liknande utstrackning

som de fartyg som passerar Suezkanalen om dessa begransningar ej hade funnits.

5.3 Rakneexempel

| rakneexemplet som gjorts for att jamfora tidsatgang mellan Shanghai och Houston genom att
anvanda Panamakanalen alternativt Nicaraguakanalen visar det sig att det finns mojlighet for
rederier att spara tid genom att navigera genom Nicaraguakanalen. Tidsbesparingen har i stor
utstrackning en relation till den seglade strackan, vilket i sin tur &ven innebédr ekonomiska

besparingar till féljd av exempelvis minskad bunkerférbrukning.

Mangden tid som kan sparas in genom att anvanda Nicaraguakanalen beror pa vilken hastighet
fartyget har. Utdver det sa paverkas tiden givetvis av eventuella vantetider for kanalpassage.
Denna tidsatgang ar emellertid svar att ta med i berdkningarna da den kan variera fran en gang

till en annan. En kortare transportstracka innebar att efterfragan pa transportbehovet matt i
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tonkilometer minskar. Detta innebdr i sin tur att rederier har mgjlighet att minska antalet fartyg
pa aktuell rutt och pa sa vis ytterligare minska sina kostnader. Viktigt att poangtera ar att
rakneexemplet inte tar hansyn till storlek pa fartyg och saledes inte heller de kostnader som

varierar till foljd av denna.

Vid intervju med Rederi B menade de att Nicaraguakanalen mojliggor en tidsbesparing pa
ungefar tva dygn enkel vag. Detta skulle vid en jamforelse med rakneexemplet innebéara en
hastighet pa under 10 knop. Vid intervjun framgick det att rederiets utrakning baserades pa
avstandet mellan Nicaraguakanalen och Panamakanalen, och den tid denna stracka tar att segla.
Genom en sadan utrakning verkar avstands- samt tidsbesparingen storre an den faktiskt som
blir aktuell vid navigering direkt till respektive kanal vilket torde vara fallet i realiteten. Trots
att metoderna for utrakning skiljer sig at sa bor det poangteras att det i bada fall rér sig om en
tidsbesparing vid val av Nicaraguakanalen. Vid en hastighet pa 10 knop ar dock tidsbesparingen

enligt rakneexemplet nara tva dagar vid en enkelresa, och saledes nara fyra vid en rundresa.

Manga faktorer tillsammans ligger till grund fér en optimal hastighet och darfér kommer den
optimala hastigheten variera med dessa faktorer. Ett Okat bunkerpris kan motivera en
hastighetsreduktion samtidigt som en 6kad efterfragan pa transport kan motivera en 6kning av
hastigheten. | rakneexemplet dr de valda hastigheterna relativt laga jamfort med de hastigheter
som ar mojliga for containerfartyg generellt. Den mojliga tidsbesparingen kan saledes bli
betydligt mindre da hogre hastigheter blir aktuellt. Gallande bade rakneexemplet samt rederi
B:s utrakning ror det sig i bada fall om grova uppskattningar som har utelamnat manga av de
faktorer som kan komma att paverka tidsatgangen samt mojligheten till tidsbesparing. |
utrékningarna tas ingen hansyn till eventuell véantetid for kanalpassage. Tiden for kanalpassage
kan ocksa komma att variera. Den tid som anges for Panamakanalen &r ett genomsnitt, och
denna tid tenderar att 6ka med fartygsstorlek da fartyget i storre utstrackning riskerar véantetider
pa platser dar fartyg Gver en viss storlek inte far motas. Avseende tid for kanalpassage i
Nicaragua kan denna endast vara uppskattad da kanalen inte ar fardigstalld. Om det finns nagra
restriktioner géllande motande fartyg och storleksbegrénsningar for detta ar dessutom oklart. |
rapporten fran HKND Group namns att malfartygen ar de av storlek dver postpanamax, darmed

skulle man kunna anta att tiden for kanalpassage ar berdknad utefter dessa.

Rakneexemplet ar som namnt tidigare baserat pa det huvudsakliga godsflodet mellan Asien och

USA:s 6stkust. Ovrigt gods som transporteras genom Panamakanalen idag har en stor variation
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av bade ursprung samt destination. Tidsbesparingen som framgar av rakneexemplet &r saledes
endast applicerbart pa den namnda rutten. For andra godsfloden skulle valet av
Nicaraguakanalen eventuellt kunna innebéra en ékning av tid pa den totala transportstrackan.

5.4 Val av transportvag

Att det huvudsakliga flodet av gods genom Panamakanalen &r fran Asien till USA:s Ostkust
bekraftas av samtliga respondenter. Enligt ACP forvantas dessutom detta godsflode 6ka. Idag
gar det fartyg av storlek postpanamax till USA:s vastkust for vidaredistribution inom landet.
Da befolkningen i USA ar koncentrerad till Ostkusten innebér detta att Panamakanalens
expansion mojliggor for dessa fartyg att istallet anlépa en hamn pa 6stkusten. Detta innebar en

lagre kostnad jamfort med vidaredistribution pa jarnvag eller lastbil fran vastkusten.

Den storlek pa fartyg som skulle kunna vara aktuell i dagslaget pa de huvudsakliga godsflodena,
utan hansyn till aktuella begrénsningar, bekréftas av samtliga respondenter dverstiga 14 000
TEU. Det &r darmed hogst troligt att de stora rederierna kommer att anvanda sig av
Nicaraguakanalen atminstone pa de rutter dar godsflodet ar storst, vilket ocksa bekraftas av de
rederier som intervjuats. Om de stora containerrederierna valjer att anvanda sig av storre fartyg
genom Nicaraguakanalen pa de huvudsakliga godsflédena skulle detta kunna innebéra att en
betydande mangd av det gods som idag gar genom Panamakanalen istéllet skulle ga genom
Nicaraguakanalen. De intervjuade rederierna har idag omlastningsterminaler i anslutning till
Panamakanalen och det &r rimligt att anta att detta kommer att byggas dven i anslutning till
Nicaraguakanalen om denna planeras anvéandas. Detta skulle i sin tur kunna paverka ovriga
linjer som pa nagot satt ar sammankopplade med de linjer som kan komma att passera

Nicaraguakanalen.

De godsfloden som idag transporteras genom Panamakanalen skulle teoretiskt sett kunna
alternera till att anvanda Nicaraguakanalen utan att detta medfoér nagon stérre forandring
navigationsmassigt. 1 dagslaget a&r Suezkanalen en stor konkurrent till Panamakanalen som
erbjuder en alternativ fardvag fran Asien till de stora ekonomiska centren i Europa samt
Nordamerika. Suezkanalen har en konkurrensfordel i och med att den mojliggor
skalekonomiska fordelar for rederierna da kapaciteten ar storre an i Panamakanalen. |
kombination med det radande laga bunkerpriset kan det dessutom vara ekonomiskt fordelaktigt

for rederier att segla den langre strackan fran Asien till USA:s dstkust genom Suezkanalen
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istallet for Panamakanalen. Bade Oppnandet av den expanderade Panamakanalen samt av

Nicaraguakanalen kan saledes komma att forandra godsflodet dven i Suezkanalen.

5.5 Effekter av inférandet av Nicaraguakanalen

Vid intervjuer med rederierna framgar tydligt att det ar de totala kostnaderna som r avgorande
for beslut géllande val av transportvag, och saledes kanal. Allt som rér verksamheten ar pa
nagot satt relaterat till kostnader, och har darfor en paverkan pa detta beslut. Rakneexemplet
visar pa mojligheter for rederierna att reducera kostnader till foljd av den kortare resvéagen fran
Shanghai till Houston via Nicaraguakanalen. Utdver detta mojliggér Nicaraguakanalen
ytterligare skalekonomiska fordelar, och saledes mojligheter till kostnadsbesparingar, da storre
fartyg kan passera i jamforelse med Panamakanalen. Om valet av Nicaraguakanalen innebar att
rederierna behdver investera i nya omlastningsterminaler sa ar detta en kostnad for rederierna

som ocksa behover tas i beaktande.

Som namnt tidigare innebdr en kortare transportstrécka att transportbehovet matt i tonkilometer
minskar. Omvant innebar detta att de linjer som valjer Nicaraguakanalen, och som genom detta
val istallet okar sin transportstracka, medfor ett 6kat transportbehov. Beroende pa linjernas
totala transportstracka kan en tidsbesparing alternativt 6kning utgora olika stor del av den totala
transporttiden. Faktisk tidsatgang och dess betydelse i sammanhanget bor darfor berdknas for
respektive rutt. Da Nicaraguakanalen i dagslaget inte ar fardigstalld ar det svart att kanna till
vad de faktiska kostnaderna for en kanalpassage kommer att bli. Det kan dock antas att
Nicaraguakanalen tvingas vara prisméssigt konkurrenskraftiga gentemot Panamakanalen for att

ha majlighet att erhalla kunder.

En ny kanal oppnar for ett helt nytt forhandlingslage fran rederiernas sida. Det bekraftas av de
intervjuade rederierna att de kommer att dra nytta av det nya konkurrenslédget och méjligheten
till den forhandling som detta innebér. Ett hogst troligt scenario, som &ven ACP befarar, &r att
det blir ett priskrig kanalerna emellan for att behalla befintliga respektive véarva nya kunder.
Om avgifterna for kanalpassage foljs at mellan respektive kanal till foljd av ett priskrig innebar

det att valet av kanal blir oberoende av denna faktor.

Oppnandet av Nicaraguakanalen, och den okade kapacitet som detta innebar, har ingen
paverkan pa efterfragan av gods och transporten av detsamma. ACP menar att det inte finns ett

behov av Nicaraguakanalen baserat pa mangden gods som transporteras, aven om rederier i sin
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verksamhet kan dra nytta av den okade kapaciteten i Nicaraguakanalen. Denna stora
kapacitetsokning gallande kanalpassage kan saledes likt Overkapaciteten avseende
containerplatser pa fartyg leda till en pressad situation for bagge aktorer med liten mojlighet att

driva en lénsam verksamhet.

Vid diskussion avseende vad som dr att anse som prismassigt konkurrenskraftigt bor det
podngteras att detta inte nddvandigtvis behover innebdra en likvérdig prissattning kanalerna
emellan. | beskrivningen for Nicaraguakanalen avses malfartygen vara de som ar for stora for
Panamakanalen. Da detta ar att jamfora med en unik produkt till kund kan ocksa prissattning
avvika fran den i Panamakanalen, forutsatt att kunderna vill betala for det. Vid intervjun med
Rederi B framgick det att den huvudsakliga strackan pa rutten mellan Asien och USA:s 6stkust,
och saledes mest kostnadsintensiva, dr den fran Asien till respektive kanals start. De sag darfor
en mojlighet att transportera gods med stora fartyg fran Asien och genom Nicaraguakanalen,
for att vid kanalens slut omlasta och vidaredistribuera godset med mindre fartyg till dess
destinationer. Slutdestinationerna, och dess oberoende av varandra genom omlastningen, skulle
pa sa satt kunna majliggora ett hogt kapacitetsutnyttjande pa stora fartyg fran Asien. Vid
intervjun med ACP framgick dessutom att rederiers kostnad per container tenderar att minska
med Okad fartygsstorlek avseende kanalkostnad, vilket om samma fOrutsattning galler i
Nicaraguakanalen motiverar att omlastning sker efter kanalpassage. Denna l6sning skulle
dessutom innebara ett oberoende avseende utvecklingen av hamnarna pa USA:s dstkust, som
annars skulle kunna innebéra en begrénsning avseende kapacitet. Rederi B menar dock att
omlastningen skulle innebéara en langre transporttid for godset vilket dr en negativ aspekt pa

denna l6sning.

Som namnt tidigare ar Suezkanalen i dagsléget en konkurrent till Panamakanalen, och kommer
saledes bli en konkurrent aven till Nicaraguakanalen. Utover den forandring i konkurrenslage
som en kapacitetsforandring avseende kanalpassage innebér finns det dven andra aspekter som
paverkar konkurrensen mellan kanalerna. Blir det ett priskrig mellan Panamakanalen och
Nicaraguakanalen, vilket samtliga respondenter befarar, skulle det kunna innebéra att det i det
avseendet blir ekonomiskt fordelaktigt for rederier att i vissa fall vélja bort Suezkanalen till

forman for Panamakanalen alternativt Nicaraguakanalen.

En totalkostnadskalkyl som underlag for val av transportvdg kommer att variera med en rad

faktorer. Dessa faktorer i sig kommer samtidigt att kunna variera med tiden. Det finns
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framtidsprognoser pa produktion, konsumtion och handel vilket kan ligga till grund for att
forutspa handelsméonster. Prognoserna i sig innebdr inget annat an ett troligt framtida scenario.
Hur verkligheten blir kan komma att skilja sig fran befintliga prognoser av manga anledningar.
Prognoser kan endast baseras pa fakta och kunskap som vi redan besitter, och kan pa sa vis inte
ta ovantade handelser i beaktande. Handel mellan lander kan paverkas av det politiska laget
samt krig, likasd populationers storlek i olika geografiska omraden. Teknik utvecklas
kontinuerligt och forutsattningar forandras. Som ett exempel gar det idag ingen linjetrafik via
Nordostpassagen, vilket skulle kunna bli en mdjlighet i framtiden om fdrutsattningarna

foréndras.

Overlag kan det antas att rederiers formadga att visa pa flexibilitet innebar en stor
konkurrensfordel. Under de intervjuer som gjordes med rederierna framgick att deras storlek
avseende fartygsflotta mojliggor en stor flexibilitet. Pa sa vis kan de ocksa planera om linjer,
bade avseende anlopshamnar men ocksa deras transportvag, kort efter att forutsattningarna
andras. Det framgick under intervjun med Rederi B att rederiers storlek har ett samband med
mojligheten att gora vinst. De stora rederierna tar dessutom kontinuerligt en allt storre
marknadsandel i varldshandelsflottan avseende containerkapacitet. Det &r troligt att rederiernas
flexibilitet samt mojlighet till skalekonomiska férdelar till foljd av stora fartyg ar tva viktiga
faktorer avseende bade mojlighet till vinst och storleken pa deras marknadsandel. Med denna
utveckling kan det antas att de stora rederierna dven i framtiden kommer att vara en
representativ del av varldshandelsflottan och till foljd av det ha ett stort inflytande pa

utvecklingen av kanaler samt 6vrig infrastruktur.

5.6 Metoddiskussion

I och med att Panama och Nicaragua &r lander beldgna ndra varandra innebdr respektive
transportvag inte nagon avsevard skillnad navigationsmassigt. Darmed anses dessa tva kanaler
ha liknande forutséttningar och ar darmed jamforbara i storre utstrackning an andra alternativa
transportvégar. Ett naturligt alternativ skulle varit att kontakta HKND Group for att koordinera
intervju, vilket hade givit en intressant inblick i hur deras strategi med inférandet av kanalen
faktiskt sag ut. En inblick i den strategin skulle ge ytterligare forstaelse for hur containertrafiken

skulle komma att férandras i och med inférandet av en kanal genom Nicaragua.

| syfte att forenkla och strukturera intervjuerna, och sdledes del av resultatet, gjordes

avgransningar som respondenterna kunde ta del av innan intervjuerna. Da det & komplicerat
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att prognostisera framtida varden och forutsattningar har diverse antaganden utforts med avsikt
att effektivisera forskningsprocessen. Att exempelvis anta att kostnaden &r likvardig oberoende
av kanal ar omgjligt att sakerstélla. Dock ansags det rimligt att anta att kostnaderna for fartyg
av samma kapacitet och dimensioner skulle tendera att vara nagorlunda lika pa grund av

konkurrenssituationen mellan de tva kanalerna.

Denscombe (2016) poéngterar vikten av kontrollering och sékerstallande av validiteten och
trovardigheten i respondenternas svar for att intervjun ska vara giltig som datainsamling.
Vidare menar Denscombe (2016) att det & mer problematiskt att garantera validiteten vid
intervjuer som behandlar uppfattningar, kanslor och erfarenhet. Inledningsvis studerades
teoretisk information om &mnet och om det som respondenterna eventuellt férvéntades svara.
Vidare jamfordes respondenternas svar dar det sedermera gick att urskilja ett monster av
liknande information och uppfattningar. Foreteelsen kan ténkas styrka validiteten och
trovardigheten till den grad att 6vrig information fran respondenterna betraktades som
sanningsenlig trots att den byggde pa erfarenhet och var svar att kontrollera.
Ljudinspelningarna holl hog kvalitet vilket forenklade bearbetningen av data samt eliminerade

eventuellt tvivel om vad som sades.

Vid berakning av skillnaden for distans och tidsatgang mellan Nicaraguakanalen och
Panamakanalen forenklades utrdkningen genom att endast anta att det &r en lastning- och
lossningshamn. Scenariot anses inte vara rimligt, dock forblir utrakningen relativt valid da det
ar framforallt ar den langa vagen mellan Asien och respektive kanal dér den storsta skillnaden

utgors.
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6 Slutsats

Forutsatt att Nicaraguakanalen fardigstélls enligt plan &r det troligt att containerrederier
kommer att planera fartygstrafik genom denna. Kanalens kapacitet mojliggor skalfordelar for
rederier eftersom storre fartyg kan anvéandas pa de linjer som idag seglar genom
Panamakanalen. Nicaraguakanalen har dessutom en konkurrensfordel i och med sin kapacitet
da denna overskrider den befintliga kapaciteten i Suezkanalen. Rederiers planering avseende
en linjes transportvég ar ett beslut som inte kan tas for sig, utan med hansyn till hela
natverket. Rederiers kostnader kommer att vara avgorande for ett beslut avseende
transportvag, dar totalkostnad snarare &n en separat kostnad blir aktuell. Faktorer sa som
kostnad samt tid for en passage genom Nicaraguakanalen kommer saledes stéllas i relation till

ovriga effekter som detta beslut innebér.

Allt storre fartyg forvéntas trafikera rutterna avseende de huvudsakliga godsflédena nar
mojligheten 6ppnas upp. FOr de godsfloden som inte motiverar en 6kning av fartygskapacitet
finns det anledning att anta att dessa i viss utstrackning kommer att paverkas genom
inforandet av Nicaraguakanalen. Fransett mojligheten till en lagre totalkostnad kan dessa
godsfloden dessutom vara kopplade till 6vriga transportnatverk som uppstar i och med

befintliga godsfloden genom Nicaraguakanalen.

6.1 Fortsatt forskning

Denna studie ar gjort innan fardigstallandet av Nicaraguakanalen. Med bakgrund i de
antaganden som gjorts i denna studie vore det intressant att undersoka det faktiska utfallet efter
kanalens fardigstallande. Detta for att se huruvida gjorda antaganden stammer 6verens med
verkligheten. Vidare vore det intressant att undersdka hur Nicaraguakanalen kan komma att
paverka landet och dess invanare. Likt denna studie skulle en jamforelse kunna goras med
Panama, dar Panamakanalen har haft en stor betydelse for landets inkomster och saledes
utveckling och vélfard. Det har under informationssokandet for denna studie framkommit att
Nicaraguakanalen riskerar att paverka miljon negativt i olika avseenden. Den huvudsakliga
fokuspunkten har varit Lake Nicaragua, Nicaraguas huvudsakliga vattenférsorjningskalla, som
planeras inga som en del i kanalen. Det skulle vara intressant att underscka vilka miljoméassiga
risker, och eventuellt mojligheter, som inférandet av kanalen kan komma att medfora. Aven hér
finns mojlighet att gora jamfarelser med Panamakanalen da den gar genom en for Panama viktig

vattenforsorjningskélla, Gatun Lake.
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Bilagor

Bilaga 1
Intervjuguide Rederi A och Rederi B

Tror ni att ni kommer anpassa ert tonnage till Nicaraguakanalens, dvs storre an Post

Panamax (6ver 13 000 teu)?
Har ni idag byggt/bestallt fartyg som ar anpassade till Panamakanalens expansion?

Vad har ni for prognoser for framtida efterfragan gallande fartygskapacitet mellan Stilla havet

och Atlanten?
Vart gar det huvudsakliga flodet?

Med den kapacitet som Nicaraguakanalen kommer att maéjliggéra som forutsattning, kan Ni

se nagra andra faktorer som istallet blir begransande for er verksamhet?

Tror Ni att infrastruktur, sdsom hamnar, kommer att anpassas till storre fartyg?

Vilka faktorer skulle kunna ligga till grund for att valja Nicaraguakanalen framfor
Panamakanalen? Ser ni andra mdjliga foérdelar, utdver kapacitet som Nicaraguakanalen

skulle kunna erhalla?

Vilka aspekter skulle kunna géra att ni forandrar ruttplaneringen (ex. stor skillnad i

kanalkostnad/andra logistiska fordelar..)



Bilaga 2

Intervjuguide Panama Canal Authority

When the expansion of the existing canal and possible future expansion are planned, how do

you predict future demand?

Which were the main factors when you planned the expansion of the canal?

To what extent is interaction/feedback from shipowners influencing the development of the

canal?

Do you think your customers would transit larger vessels if it was possible?

To what extent is communication handled with main ports and their adaptation to

accommodate larger vessels when planning an expansion?

Is it possible to expand the canal further - and in that case - do you think it will happen?

What is the general view of the Nicaragua Canal? (Realisticness/strengths/weaknesses)

Would you consider the Nicaragua canal to be a future threat for the business of the Panama

canal?

Would you consider is possible with a future cooperation between the canals?

Do you think that there is a risk that you will lose customers?

Do you think that a further expansion of the Panama canal will be made due to fight

competition or because of future demand?

Is a further expansion a fact and just a matter of time?

Do you think both canals would be able to operate profitable at the same time? Is there

sufficient demand?

What could be the reasons for shipping companies to choose the Nicaragua canal before the

Panama Canal (regardless of ship size)



Bilaga 3

Avgangshamn Ankomsthamn Hastighet (kn) Distans (hm) Transittid (hrs) Transittid (dygn)
Shanghai (CN) San Juan Del Sur (NG) 10 8016 802 33,40
Punta Gorda (NG) Houston (US) 10 1421 142 5,92
San Juan Del Sur (NG) | Punta Gorda (NG) 30 1,25
Total: 9437 974 40,57
Shanghai (CN) Panama City (PA) 10 8548 855 35,62
Cristobal (PA) Houston (US) 10 1531 153 6,38
Panama City (PA) Cristobal (PA) 10 0,42
Total: 10079 1018 42,41
Skillnad: 642 44 1,84

Avgangshamn Ankomsthamn Hastighet (kn) Distans (hm) Transittid (hrs) Transittid (dygn)
Shanghai (CN) San Juan Del Sur (NG) 12 8016 668 27,83
Punta Gorda (NG) Houston (US) 12 1421 118 4,93
San Juan Del Sur (NG) | Punta Gorda (NG) 30 1,25
Total: 9437 816 34,02
Shanghai (CN) Panama City (PA) 12 8548 712 29,68
Cristobal (PA) Houston (US) 12 1531 128 5,32
Panama City (PA) Cristobal (PA) 10 0,42
Total: 10079 850 35,41
Skillnad: 642 33 1,39

Avgangshamn Ankomsthamn Hastighet (kn) Distans (hm) Transittid (hrs) Transittid (dygn)
Shanghai (CN) San Juan Del Sur (NG) 14 8016 573 23,86
Punta Gorda (NG) Houston (US) 14 1421 102 4,23
San Juan Del Sur (NG) | Punta Gorda (NG) 30 1,25
Total: 9437 704 29,34
Shanghai (CN) Panama City (PA) 14 8548 611 25,44
Cristobal (PA) Houston (US) 14 1531 109 4,56
Panama City (PA) Cristobal (PA) 10 0,42
Total: 10079 730 30,41
Skillnad: 642 26 1,08
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