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SAMMANFATTNING

Kina har introducerat vérldens storsta infrastrukturprojekt vid namn One Belt, One Road
Initiative. Initiativet ska aterspegla den forntida silkesvagen som strackte sig mellan Asien och
Europa. | dagslaget bestar One Belt av torrhamnen i Khorgos och jarnvagarna som konstrueras
fran Kina till Europa. One Road involverar de hamnar som konstrueras och upprustas langst
med vattenvéagen fran Kina till Europa.

Nér de nya rutterna konstrueras till Europa tror sig forfattarna att det kommer ha en viss effekt
pa val av transportvag fran Asien till Europa. Det rapporten amnar fordjupa sig inom ar hur
mycket containertransporternas handelsrutter kommer férandras av detta initiativ samt hur
aktorer inom sjofarten kommer bemota eventuella férandringar gallande marknadsstrategier.

Intervjuer anvandes som metod for att na resultatet, vilket sedan kompletterades med en enkat
for att na ut till fler aktorer inom branschen. Informanterna ar verksamma inom segmentet och
enkaten skickades ut till respondenter som ar medlemmar i svenska Containerradet.

Samtliga tillfragade var eniga om att containersjofarten till Sverige inte var speciellt hotad av
initiativet, snarare sag alla att det kommer bli ett komplement till sj6farten. Informanterna var
eniga om att tagtransporter kommer att konkurrera med flygtransport nar de nya
jarnvagslinjerna byggs fran Kina till Europa, pa grund av priset och ledtiden. Ett oroande
moment under intervjuerna var dock de politiska aspekterna; nagra av de tillfragade var oroliga
over vad Kina egentligen har planerat med detta initiativ.

Nyckelord: One Belt, One Road, transportrutt, tonnageplacering, containertransport, svensk
sjofart, jarnvag, infrastrukturprojekt, marknadsstrategi.
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ABSTRACT

China has introduced the world’s largest infrastructure project called One Belt, One Road
Initiative. The initiative will reflect the ancient Silk Road that stretched between Asia and
Europe. Currently, One Belt consists of the dry harbor in Khorgos and the railways constructed
from China to Europe. One Road involves the ports constructed and restored along the
waterway from China to Europe.

When the new routes are constructed to Europe, the authors believed that it will have a certain
effect on the choice of transport routes from Asia to Europe. The report intends to delve into
the extent to which the trade routes of container transports will be changed by this initiative and
how shipping actors may change their market strategies.

Interviews were used as a method of achieving the result, which was then supplemented with a
survey to reach out to more participants in the industry. Knowledgeable individuals within the
industry were chosen as informants for the report. The respondents for the survey were shipping
companies in the container sector operating in Sweden.

All respondents agreed that container shipping to Sweden was not particularly threatened by
the initiative, instead everyone said that it would be a complement to shipping. The informants
agreed that rail transport will compete with aviation when the new railways from China to
Europe are finished, due to the price and lead time. A worrying moment during the interviews
were political aspects; Some of the respondents were worried about what China’s intentions are
with this initiative.

Keywords: One Belt, One Road, transportation route, tonnage location, container transport,
Swedish shipping, railway, infrastructure project, marketing strategy.
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Forord

Forfattarna pa Chalmers Tekniska Hogskola, Sjofart och Logistik, har under sina studier blivit
intresserad av Kinas initiativ, One Belt, One Road. Studenterna har darmed valt att skriva sitt
examensarbete angaende detta amne.

Forfattarna skulle vilja tacka alla informanter och respondenter for att de har tagit sig tid att
hjélpa till med detta arbete, utan er hade det inte varit mojligt. Forfattarna skulle dven vilja

passa pa att ge ett stort tack till Carl Sjoberger, som agerat som intern handledare under
rapportens gang men aven Lars Green som hjélpt till som extern handledare. Tack!

Goteborg, 2018-05-07

David Olsson & Martin Hougberg
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ORDLISTA

Torrhamn - Anléggning for containrar, istéllet for att ha direktanslutning till sjofart placeras
anlaggningen langre in i landet.

Tonnageplacering - Ett uttryck som anvands inom sjofart. Tonnage séger hur stor lastformaga
ett fartyg har och placering innebar vart fartyget verkar.

Ledtid - Tiden som det tar fran att processen startar tills att den avslutas, kan exempelvis vara
tiden da en container befinner sig pa ett fartyg till sluthamnen.

Hubb - En anknytnings-station, till exempel en torrhamn &r en hubb.

Trippel-E klassade fartyg - Ett storleksmatt for fartyg inom containertransport. Fartygen har en
langd pa narmare 400 meter och en kapacitet pa over 18 000 TEUs.

BNP - Visar den ekonomiska aktiviteten i ett land.
Nordostpassagen - En sjovag norr om Skandinavien och Ryssland.

Kylcontainer - Aven kallad reefers inom sjovarlden. En container som har kapacitet att behélla
en viss temperatur under hela transporten, anvéands ofta for livsmedel.

TEU - Ar en 20’ container med en lingd pa 6,1 meter, bredd pa 2,44 meter och hdjd pa 2,59
meter.

FEU - Ar en 40’ container, enda skillnaden ir att den ér dubbelt s& 1ang som en TEU.
FEU HQ - Ar en 40’ container, med en h6jd pa 2,69 meter

Feeder - Mindre containerfartyg som har en kapacitet pa 300-1000 TEUs.
Transportmonster - Visar vilken vag godset skickas nér de skall transporteras.
Distributionsflode - Flodet fran tillverkare till kund.

Slow steaming - Ett begrepp som anvands inom sjofart, innebér att fartygen kor langsammare
for att reducera bunkerforbrukningen.
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1. INLEDNING

En betydande del av allt gods som fraktas till Europa fran Kina transporteras idag med sjofart.
Fordelen med denna typ av transport ar dess stora kapacitet, flexibilitet samt laga pris jamfort
med tagtransporter och flygtransporter. 2013 tillkdnnagav Kina planer pa ett
infrastrukturprojekt dar avsikterna ar att skapa transportkorridorer med utlandska marknader
samt 6ka mangden gods som transporteras till Europa fran Asien. Projektet kom att kallas One
Belt, One Road initiative (BRI). One Belt syftar pa torrhamnen i vastra Kina och de jarnvéagar
till Europa som skall utvecklas. One Road syftar pa de hamnar i Sydostasien, Ost-/Nordafrika
och Europa som initiativet amnar investera i. (Jinping, 2017)

One Belt, One Road ar hittills det storsta infrastrukturprojektet genom tiderna med en beréknad
slutsumma pa 4-8 biljoner dollar. 2015 ansl6t 65 lander och anfortrodde 100 miljarder dollar
till den multilaterala banken, Asian Infrastructure Investment Bank (AlIB), som bistar
projektet. Banken beviljade samma ar lan for 1,7 miljarder dollar till nio infrastrukturprojekt
med anknytning till BRI. (Huang, 2017) Foretag med kinesisk koppling har ocksa visat stort
intresse for initiativet, da manga har valt att investera i olika infrastrukturprojekt.

Tidigare hade tagtransporter fran Kina slutdestination i Mataszewicze vid polska grénsen eller
Hamburg i Tyskland for att sedan omlastas, 2017 anlande dock ett tag till London fran Yiwu i
Kina och de senaste aren har tag fran Kina dven ankommit till bland annat Frankrike, Lettland
och Finland. Jarnvégstransporter har en mycket lagre kostnad an flygtransporter och har en
kortare ledtid an sjotransporter, darfor ar tagtransporter ett utmarkt mellanting. (Hillman, 2018)
En studie utférd av den internationella jarnvagsunionen forutser en fordubbling av godsvolym
mellan Kina och Europa de kommande decennierna (Berger, 2017).

| och med detta enorma infrastrukturprojekt tror forfattarna till denna rapport att
transportrutterna fran Kina till Europa, och darmed Sverige, kommer att paverkas men fragan
ar hur mycket? Finns det ett ekonomiskt intresse att séka nya marknader och kommer en
forandring av tonnageplacering darmed vara aktuell? Detta ar fragor som rapporten amnar
utforska genom kvalitativa intervjuer med kunniga personer inom containerbranschen samt en
enkat till de personer som ar medlemmar i det svenska Containerradet.

1.1 Syfte

Rapporten avser att undersdka hur containerrederier som trafikerar Sverige tror Kinas BRI
kommer att paverka containertransporter fran Kina till Sverige. Projektets 6kade
transportfloden fran Asien i 6st kan innebéra en utokad marknad omkring Ostersjon for
containerrederier pa grund av fler taganlop till omradet.



1.2 Fragestallning

Studien fokuserar pa hur containersjofarten till Sverige kommer att bli paverkad av BRI. Darfor
blir fragestallningarna som féljande:
e Kommer containertransporternas handelsrutter till Sverige att férandras av BRI?
e Kommer forandring av marknadsstrategier gallande tonnageplacering och
ruttplanering vara aktuell omkring Ostersjon?

1.3 Avgransningar

De mest relevanta och genomférbara projekten inom BRI, i form av jarnvégar, antar forfattarna
kommer att byggas. Detta ger rapporten mojlighet att utvardera och analysera projektets
paverkan pa containersjofarten till Sverige.

e Undersdkningens avgransning ligger pa containertransporter mellan Kina - Sverige
och de planerade byggnationerna av jarnvagslinjer till Europa.

e Initiativet &r i ett tidigt skede vilket gor att det fortfarande finns mycket politiska
faktorer som styr. Forfattarna véljer att inte fokusera pa de politiska aspekterna i den
man det ar mojligt.

e BRI innefattar bade sjotransporter och landtransporter, detta arbete kommer framst
behandla hur utbyggnaden av ny infrastruktur i form av jarnvdg genom Eurasien
kommer att paverka containersjofartens handelsrutter till Sverige.

e Inre vattenvégar ar inte medréknat som ett transportslag i denna rapport.



2. TEORI

| dagslaget har Kina inte kontroll 6ver nagra globala distributionsfloden eftersom landet varit i
en uppbyggnadsfas som startades for ca 40 ar sedan av Deng Xiaoping. Med detta initiativ sa
finns det en chans att landet kommer att fa kontroll éver flera globala distributionsfloden.
(Macaes, 2016)

One Belt, One Road initiativet blev tillkdnnagivet av Kina 2013. Grundstenarna for det har
projektet ar att skapa transportkorridorer med utlandska marknader och dven 6ka omséttningen
av transportgods mellan Asien och Europa. Ar 2015 blev namnet One Belt, One Road initiative
officiellt antaget av nationella utvecklings- och reformkommissionen. | maj 2017 arrangerade
Beijing One Belt — One Road International Economic Forum da Kinas president, Xi Jinping,
holl ett tal som identifierade de fem falten av ett internationellt samarbete: politisk samordning,
sammankoppling av infrastruktur, frihandel, fri rorlighet for kapital och forstarkning av band
mellan folk. (Jinping, 2017)

2.1 One Belt, One Road initiativets uppstart

Initiativet omfattas av “Maritime Silk Road of the 20th century”, en storskalig investering av
sjofartsinfrastruktur langs Sydostasien, Ost-/Nordafrika och slutligen Europa.

Utover Maritime Silk Road skall projektet &ven innefatta stor utbyggnad av jarnvéagsnatverket
1 Eurasien, de sa kallade biltet eller “The Belt”.

Europe

O Russia

Europe Mongolia
Central Asia

Europe(Q)

Persian

Mediterranean Sea Gulf

Asia
Sou
Southeast fchina

O = Asta J Sea

Indian -
Ocean South Pacific

Figur 1: En karta 6ver Maritime Silk Road (blatt streck) och The Belt (rétt, gult och oranget streck). (Leroi 2016)

Inom ramen for projektet planeras tre stora jarnvagskorridorer (se figur 2.1), den norra
korridoren vilket &r en forbindelse mellan Kina och Baltikum som passerar genom St.
Petersburg och Mongoliet. Den centrala korridoren passerar genom Centralasien och fortsatter
sedan in i Europa for att avslutas i Vasteuropa. Den sddra korridoren kommer att passera genom

3


https://www.politico.eu/author/bruno-macaes/

Sydostasien och Sddra Asien till de stérre hamnarna i Pakistan och Indonesien for att sedan
fortsatta upp till Turkiet och Europa. Dessa korridorer samverkar med varandra genom mindre
jarnvagslinjer. (Drevalev, Kapustina, Silin & Trevisan. 2017)

Tagtransporter mellan Kina och Europa hade i praktiken kunnat gd &nnu snabbare men
Ryssland har inte samma standardisering pa sina tag som Kina och Europa. Detta genererar tva
ytterligare omlastningar, en fran Kina in i Ryssland och en fran Ryssland in i Europa vilket 6kar
tiden och kostnaden for transporten. Med en snabb men dyr transport blir det attraktivt att frakta
hogvardigt gods sasom datorer och teknik eller sasongsberoende gods sasom klader och mode
som behdver komma till marknaden snabbt for att inte tappa sitt varde. (Hillman, 2018)

2.2 Khorgos som knytpunkt

En mycket viktig del av BRI &ar staden Khorgos, beldgen néra gransen mellan Kina och
Kazakstan som tydliggors i figur 2.2. Khorgos ar en av flera gransGvergangar som
tagtransporter passerar pa sin resa fran Kina till Europa.

KAZAKHSTAN RUSSIA

Almaty

Blshkekoo Q QUrumqi
nd?’( Khorgos\

/\O—Dushanbe
Lanz

PAKISTAN CHINA

Figur 2: Varldens stérsta torrhamn haller pad att byggas i Khorgos. Staden &r belagen nara gransen mellan Kina och
Kazakstan. (Koo 2018)

Det har byggts skolor, affarer och lagenheter, allt for att de som arbetar i staden ska kunna leva
i staden permanent med sina familjer. 2017 fanns det cirka 1200 invanare men det finns planer
att expandera staden for att 6ver 100 000 invanare ska kunna leva dar permanent. Khorgos
byggdes upp fran grunden for cirka tre ar sedan med ett enda syfte: att bli den storsta torrhamnen
i varlden och hjélpa till att binda ihop jarnvagslinjerna mellan Kina och Europa. (Higgins,2018).
Att frakta en container fran en fabrik i Kina till Europa sjévégen tar idag cirka 40 dagar hamn
till hamn, da slow steaming anvénds, medan ett tdg kan gora samma resa pa cirka 20 dagar.
Fordelen med tagtransporter ar att de ar snabbare an sjotransporter men aven dyrare. (Hillman,
2018)

2017 hanterade Khorgos en bit éver 100 000 containrar med gods vilket var en férdubbling
jamfort med aret innan, malet &r att hantera 6ver 500 000 containrar per ar fram till 2020 med
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ett slutligt mal pa 5 miljoner per ar enligt Shepard (2017). | dagslaget passerar inte mycket gods
genom Khorgos som ska till Europa utan mycket distribueras i Centralasien till lander sasom
Uzbekistan och narliggande lander. Det ar dock den rika marknaden i Europa som langsiktigt
kommer att generera det transportfléde som kravs for att géra Khorgos till mer &n bara en
regional hubb. (Higgins, 2018)

2.3 Finansiering av initiativet

Enligt South China Morning Post (2017) har initiativet en beraknad slutsumma pa 4-8 biljoner
dollar, darfor har Kina anvént olika finansieringsstrategier for att kunna forverkliga detta
initiativ. Det som fradmst har véackt mycket uppmarksamhet var nar Kina, samtidigt som
initiativet avslojades, Oppnade en multilateral bank under namnet Asian Infrastructure
Investment Bank (AlIB) som arbetar nara Vérldsbanken. (The World Bank, 2017). Multilateral
innebdr att banken finansierades av parter, lander, som har ett intresse av bankens syfte vilket
ar att framja global handel. Redan forsta aret, 2015, anslét sig 65 lander och anfortrodde 100
miljarder dollar till banken, varav banken gav lan pa 1,7 miljarder dollar till nio projekt som
kan anknytas med BRI. (Huang, 2017)

Kinas tre storsta banker, med en insats pa 225,4 miljarder dollar har dven valt att delta i
finansieringen av BRI (Qingin & Jia, 2017). Enligt Gang (2017) har &ven runt 50 foretag med
kinesisk koppling valt att investera i cirka 1700 projekt 1angs med silkesvagen de senaste tre
aren och for att framja ytterligare investeringar har Kina hjalpt andra lander att bygga
industriparker som skall uppmuntra till handelsfoérbindelser.

2.4 Dubbelstacking och Sparbredd

Dubbelstackning innebar att containrar placeras tva i h6jd och darmed fordubblas kapaciteten
for tagtransporter. Denna teknik &r tillaten och anvands ofta i bland annat USA, Kanada samt
Australien. Dubbelstackning anvands oftast pa langre strackor. (Geldermalsen, Leviny, 2005).
Sparbredden skiljer sig d&ven mellan olika nationer, exempelvis har Ryssland en annan bredd pa
sina spar an Kina och delar av Europa har. Vilket betyder att en transport fran Kina till Europas
som fardas med tag via Ryssland maste géra tva omlastningar, en pa gransen mellan Kina och
Ryssland samt en vid grdnsen mellan Kina och Ryssland (Knowler, 2018). Undantagen &r
Finland som har en sparbredd lik den i Ryssland samt Lettland som har samma sparbredd.
(Puffert, 1992, s.449-450). | Ryssland, Kanada och USA &r ocksa den tillatna langden pa tag
mycket langre, 1250 meter i Ryssland (UN, 1985, s.3—4) samt cirka 3700 meter i USA och
Kanada, vilket dkar kapaciteten for tag. (Connell, 2010)



2.5 Feedertrafik

Feeder fartyg har till uppgift att transportera gods som ska langa strackor fran mindre hamnar
till de stérre hamnarna dér gods samlas ihop och lastas vidare till ett stérre fartyg som sedan
transporterar vidare godset dver havet, sa kallad deep-sea shipping. De fyller ocksa en funktion
I att transportera vidare de gods som de storre fartygen anlander med till mindre hamnar dar
dessa fartyg inte lagger till pa grund av sin storlek. Vanligtvis dverstiger inte feeder fartygen en
kapacitet pa 1000 TEU vilket gor dem sma samt effektiva och kan besoka de flesta hamnar.
(Emde & Boysen, 2016)

2.6 Mataszewicze

Mataszewicze ér ett viktigt logistikcenter vid grinsen mellan Polen och Ryssland. Denna stora
torr hamn har bredare spar kompatibla med de i Ryssland som stracker sig cirka 30 km in i
Polen, vilket har lett till att denna hub har blivit en av de mest trafikerade for gods som
transporteras fran Ryssland in i Polen. Kinesiska foretag har visat intresse for att inkorporera
Mataszewicze i BRI vilket kan betyda storre investeringar. 1 dagslidget kan upp till tre tag
omlastas samtidigt i terminalen och har utrymme for att utdka denna kapacitet, vilket &ven det
finns planer pa da en avsiktsforklaring mellan Polen och Kina har skrivits under. Denna
avsiktsforklaring innehaller bland annat planer pa att skapa ett foretag vars uppgift blir att
hantera transporter mellan Kina och Europa. Avsiktsforklaringen innehaller ocksa planer att
expandera Mataszewicze for att terminalen ska kunna hantera den d6kande mingd gods fran
Kina samt andra logistikldsningar som till exempel forvaring och férpackning. | dagslaget har
dock de bristande investeringarna i det polska jarnvagsnatet i de dstra delarna av Polen lett till
att konkurrenter hamnat i en bra position att ta 6ver andelar av de gods som gar genom Polen.
(B. Zakrzewski, 2016)



3. METOD

Kapitlet presenterar de metoder som forfattarna valt att anvanda for att besvara de
fragestallningar som rapporten @mnar utforska, de olika metoderna redogors i mindre
underrubriker. Boken ”The Good Research Guide - for small-scale social research projects” av
Martyn Denscombe anvandes som anvisning till metodkapitlet och ddrmed hur data samlas in
och hanteras i rapporten.

Forfattarna antar att de mest relevanta och genomférbara projekt som BRI planerar kommer att
genomforas och byggas, detta antagande har gjorts utifran den litteratur som ar valid enlig
avsnitt 3.1. Detta ger forfattarna majlighet att utvardera och analysera projektets paverkan pa
containersjofarten till Sverige.

3.1 Litteratursékning

Chalmers biblioteks databas, Summon, har anvants da forfattarna skaffat sig kunskap angaende
One Belt, One Road Initiative. Utdver databasen Summon, har sckmotorn Google anvants da
BRI fortfarande &r i en utvecklingsfas. Detta har inneburit att manga tidigare artiklar och bocker
har kontrollerats genom en triangulering, dar dessa lastes for att forsékra sig om projektets
validitet.

3.2 Intervjuer

Information for resultatet har inforskaffats genom kvalitativa intervjuer med personer som har
valts pa grund av deras erfarenheter inom sjofartssegmentet. De personer som ingick i
intervjuerna aterfinns i Goteborgsregionen eftersom det &r i detta omrade de storsta foretagen
inom svensk sjofart opererar samt pa grund av forfattarnas begransade medel att resa langre
strackor. Intervjuformatet var semistrukturerad med inslag av ostrukturerad da det var passande
att forst stalla fragor om informanternas nuvarande kunskaper om BRI och observera deras svar
for att sedan ge ledande fragor angaende deras teori om framtiden och om huruvida forandring
av marknadsstrategi kan vara aktuellt. Detta val av intervjustruktur gav informanterna mojlighet
att utveckla sina svar och vara ledande i samtalet. Intervjuerna var inte begransade till att endast
anvanda forutbestamda fragor utan nya fragor kunde stéallas beroende pa informantens svar samt
den riktning intervjun tog. Dock bestod temat under hela konversationen. (Denscombe, 2010,
5.175)

Personer som deltagit i intervjuer ar verksamma inom segmentet och har samtliga befattningar:

- Verkstallande Direktor pa en forening inom sjofart

- Verkstallande Direktor pa en forening inom sjofart

- Managing Director pa speditionsforetag i Asien. (Intervju genomford via mail)
- Commercial Manager pa containerrederi



- Commercial Managing pa containerrederi
- Buisness Development Manager inom sjofart och logistik

Intervjun inleddes med en summering angaende BRI (dess omfattning och de projekt som
planeras) dar utrymme for kommentarer fran informanten gavs. Déarefter gavs fragor som var
mer inriktade mot rapportens syfte och dess fragestallning: “kommer containertransporternas
handelsrutter till Sverige att fordndras av BRI?” Diérefter stilldes fragan: ‘kommer en
forandring av tonnageplacering och ruttplanering vara aktuell?” Dessa tva dvergripande fragor
med foljdfragor gav de som intervjuades storre utrymme att delge sina idéer och spekulera om
hur de tror att framtiden kan se ut for containertransporter.

3.2.1 Intervjuernas utférande

Forfattarna valde att intervjua personer inom segmentet for att kunna jamfora deras svar och
hitta likheter i deras antagande. Valet att forsoka genomféra intervju pa informanternas
arbetsplats grundar sig i att det gav forfattarna mer tid for intervjuerna samt den bekvamlighet
det innebdr for den som blir intervjuad. Den extra tid som denna metod gav innebar mer data
till rapporten samt att det finns svarigheter med att forsoka planera in ett mote dar den som blir
intervjuad behdver transportera sig. Forfattarna ansag att det inte var nagon storre vikt vid vilket
tillfalle intervjuerna genomfordes, dessa skedde nar bade forfattarna och informanten fann en
lamplig tid. Forfattarna valde att inte fora nagra anteckningar och istéllet forlita sig pa de
inspelningar som gjordes sa att all fokus kunde laggas pa att fora en bra dialog med
informanterna. Detta gjorde intervjun ocksa mer personlig vilket Denscombe (2014) anser
underlatta bearbetningen vid transkribering. Ljudupptagningen utfordes med hjélp utav en
telefon som sedan sparas till en dator av sakerhetsskal.

3.2.2 Urval av informanter till intervjuer

De som blev intervjuade far i rapporten ett tilldelat nummer, informant 1-6, for att svaren skall
hallas anonyma, det kommer ej att framga vem som har uttryckt vad, da kanslig information
har delgivits. Informanter véljs genom tva olika metoder enligt Denscombe (2010, s.181), urval
genom sannolikhet eller genom icke-sannolikhet. | denna rapport valdes icke-sannolikhets
metoden eftersom det krévs erfarenhet och god kunskap inom segmentet for att kunna besvara
de fragor som stalldes.

3.2.3 Transkribering

Under intervjuerna anvénds en telefon for ljudupptagning varav filen direkt efter genomférd
intervju kommer laddas upp till Google Drive. Genom denna metod finns alltid en
sakerhetskopia pa internet oavsett vad som hander med telefonen. | ndra anslutning till
intervjuerna genomfors transkriberingarbetet i enskilda word dokument under deras namn som
ocksa laddas upp till Google Drive. Under transkriberingarna kommer orden foras 6ver direkt
till dokumentet vilket kommer skapa en del ofullstandiga och komplicerade meningar som
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sedan behover redigeras. Datan fran transkriberingarna kategoriseras genom att information
som upprepas fran flera intervjuer samlas i ett word dokument medan information som endast
en av informanterna uttrycker samlas i ett annat dokument. Darefter sallas information som ar
irrelevant till &mnet bort medan de relevanta sparas. Eftersom det kommer vara ett mindre antal
informanter kravs ingen komplicerad kategoriseringsmodell.

3. 4 Utforande av enkat

Da forfattarna var i kontakt med personer med god erfarenhet inom branschen sa valde de att
begransa antalet intervjuer. For att fa en generell uppfattning om rederiernas tankar kring BRI
och dess expansion har forfattarna valt att &ven skicka ut enkater till de rederier som ar
medlemmar i svenska Containerradet pa Skeppsmaéklarforeningen, da forfattarna antog att
medlemmarna har kunskap angdende BRI. Detta ger forfattarna mojlighet att samla in mer
kvantitativa data fran ett storre antal foretag an vad enbart intervjuer ger.

Enkaten gjordes via Google formular och enligt Denscombes riktlinjer (2010, kap. 9) for att pa
ett smidigt och attraktivt satt fa respons av rederierna. Allt som kréavdes av rederierna var att
klicka pa en lank och svara pa de fragor som stalldes. De gavs ocksa utrymme i enkaten for
respondenterna att motivera sina svar med en egen text. | formuldret beskrevs dven &mnet for
att gora respondenterna mer introducerade och engagerade till att ge ett svar (Denscombe, 2010,
s.160).

Viktigaste for att en enkét ska bli anvandbar ar att sékerstélla att den kommer uppfylla sitt syfte
och att det inte finns rum fér misstolkningar. Genom en testkérning med utvalda klasskamrater
till forfattarna fick enkaten ett OK. Fragorna som stélldes i enkaten (bilaga 1) var forstaeliga
for personer med en del kunskap inom amnet, alltsd var enkatfragorna relevanta till rapportens
fragestallningar.

Nar enkatsvaren har mottagits kommer de att samlas i ett word dokument for att sedan jamforas
med resten av datan som har samlats in.

3.5 Analysering av data

Analyseringen av data féljer Denscombes beskrivning av innehallsanalysering. Denna form av
analysering foljer sex steg.
1. | det forsta steget véljs en text eller figur ut som kritiskt har granskats for att passa in i
amnet.
2. | det hdr steget bryts informationen ned i mindre delar, antingen i ord, meningar
och/eller paragrafer.
3. Vid det har laget bor en bra bild av den information som ska anvéndas ha skapats,
antingen genom nyckelord eller tema.



4. Nu utfors en viéldigt noggrann koll pa vad som egentligen har sagts, det kan vara sa
specifikt som ord till ord.

5. 1 det har skedet rdknas nyckelorden for att se hur ofta det forekommer.
6. | sista steget rdknas nyckelorden i meningar och jamférs mot liknande meningar.

Eftersom att vi har ett 1agt antal informanter och respondenter kan vi pa ett enkelt satt utfora

dessa sex steg for att jamfora datan med varandra. Den hadr formen av analysering ar bra nar
underliggande meningar skall hittas.
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4. RESULTAT

| foljande avsnitt ges resultatet som &r baserat pa data fran de semistrukturerade intervjuerna
med kunniga personer inom containersjofarts-segmentet, samt resultatet fran enkéten som
skickades ut till aktérer inom containersjofarten i Sverige.

4.1 Kommer BRI paverka containertransporter till Sverige?

Nedan presenteras resultatet for rapportens forsta fragestallning;  “Kommer
containertransporternas handelsrutter till Sverige att fordndras av BRI?”. Intervjuerna
presenteras enskilt i egna avsnitt. Informanterna &r delvis anonyma da kénslig information
forekommer. Notera att informant 4 & 5 intervjuades samtidigt.

4.1.1 Informant 1

Enligt informanten kommer initiativet att hjalpa till att transportera en viss méngd gods men
det kommer inte innebéra att sjofarten forsvinner eller blir obetydlig. Det blir snarare ett mer
overflodigt system déar transportkdpare ges mojlighet att valja jarnvag i vissa fall och sjofart i
andra fall beroende pa vad som &r mest lampligt. Det ar en utbyggnad av ett logistiksystem och
en sadan satsning innebdr inte att en stor marknad forsvinner for sjofarten, da ar det snarare
konsumtion, beteende eller regelverksforandringar som kan ha en inverkan pa valet av
transport.

Informanten beskriver Kina som ett land med mycket import av ravaror medan Sverige framst
ar ett konsumentland av fardiga produkter, vilket &r en utveckling som kommer att fortskrida.
Det har i manga ar talats om den nya silkesvdgen men det har tidigare varit ett stort
sakerhetsproblem dar gods blivit stulet men detta ar ocksa i en forandringsfas vilket
informanten anser ska valkomnas. Jarnvéagen ska inte ses som en konkurrent till sjéfarten utan
det ska snarare ses som ett komplement till sjofarten, det kommer att hjalpa till med att fortsatta
pa den globaliseringstrend som forekommer och om det kan goras pa ett mer miljovanligt satt
ar det bara positivt.

4.1.2 Informant 2

Informanten uttrycker en asikt att sjofarten inte kommer att bli paverkad pa kort sikt av
initiativets jarnvagar. Det ndmns under intervjun att det kommer att behovas en lang “tdg mur”
for att ens kunna uppfylla samma kapacitet som dagens trippel-E klassade fartyg, dessa har en
kapacitet pa runt 18 000 TEUs. Informanten tror dock att flyget kommer att bli hotat av jarnvag
da det ar mycket billigare. Sakerhet i form av pirater ar ett problem inom sjofarten vilket dven
jarnvag kan bli lidande av, den nackdelen har inte flygfarten.
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Kina skall inte underskattas da de har lyckats oka den globala containerskeppningen markant.
Idag sa exporterar och importerar Kina mer containrar &n vad den globala omséttningen av
containrar var for 17 ar sedan. De har aven haft en avsevard BNP-okning de senaste
decennierna. Genom detta initiativ kommer Kina dga en stor del av transportkedjan vilket i sin
tur leder till att deras ekonomiska tillvéxt 6kar &nnu mer. Det &r redan forutspatt att Kina, inom
en snar framtid, kommer att bli den storsta ekonomiska stormakten och passera USA som idag
ar storst.

4.1.3 Informant 3

Aven den tredje informanten ser inte de nyplanerade jarnvagarna som ett hot mot sjofarten,
snarare en majlighet. Pris- och kapacitetsmassigt ar sjofarten oerhort svar att konkurrera med
och att det inom de kommande aren skulle dyka upp ett nytt transportslag som ar béattre pa bagge
satt har informanten svart att tro. De planerade jarnvagarna kan dock konkurrera med flyget for
gods som inte kraver en snabb transport men som inte kan vanta den tid som sjofrakt kréver.
Det har &ven diskuterats om att borja utnyttja Nordostpassagen, dock staller sig informanten
tveksam till den rutten da miljon i Arktis ar valdigt kanslig.

| och med de nya rutterna som BRI redan konstruerar kommer det 6ppna upp handel och
produktion for Eurasiens inland vilket kan innebara att en helt ny region far delta i den globala
marknaden. Initiativet dar marknadsfort som ett handelsprojekt, dock &r det véldigt
kontroversiellt om det &r ett politiskt projekt vars malsattning ar att fA mer inflytande genom
investeringar, sakrande av handelsvégar och infrastrukturer. Investeringarna som sker &r inte
bara i Asien, utan &ven i Europa. Exempelvis har det diskuterats att Kina vill finansiera en helt
ny hamn i Sverige med statliga pengar. Bortsett fran den politiska bakgrunden ar informanten
Overtygad om att det kommer att bidra till 6kad handel, kommunikation och inkludera stora
delar av Eurasien som idag inte ar speciellt aktiva i den globala handeln.

4.1.4 Informant 4 & 5

Informanten anser att effekten pa sjofarten kommer att bli valdigt liten dock kommer flyget
drabbas kraftigt pa grund av prisskillnaden for en relativt snabb transport som kan urskiljas i
tabell 1.

Tabell 1: Pris/ledtider for de olika transportslagen. Ledtiderna avser hamn till hamn, tagstation till tagstation, flygplats till
flygplats fran Kina till Europa. (Personlig kommunikation informant 4 & 5)

Transportslag Pris for 40 container Ledtid (Kina - Europa)
Sjo ~ 2000 dollar ($) ~ 40 dygn

Tag ~ 5000 dollar (S) ~ 20 dygn

Flyg ~ 20 000 dollar ($) ~ 3 dygn
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Informanten ser tagalternativet som ett komplement till sjofart, dock blir det ett problem néar
tomcontainrar fraktas fram och tillbaka. | dagsléget fraktas tre containrar till Europa for varje
container som fraktas till Asien vilket har gett ett 6verskott i Europa. Ett annat problem &r att i
Asien foredras 20° medan 1 Europa anvands 40° high cube 1 storre utstrackning.

Enligt Informanten finns det fordelar for aktorer som anvander flera transportslag, exempelvis
rederier som ar aktiva inom tagtransporter. Varuagare som vill transportera containrar med tag
fran Asien till Europa kan sedan omplacera lastbarare till ett fartyg for att minska
returkostnaden. Vanligtvis nar lastbarare hyrs maste denna returneras till avsandaren, det har
skulle ej vara ekonomiskt hallbart for tagtransporter.

Manga kunder ser ett varde med miljovanliga transporter, jarnvag ar ett mellanting av bat och
flyg och darfor kan en del av de som idag valjer flyg dverga till tagtransport. Kylcontainrar kan
ocksa vara ett problem da tagen ar relativt omoderna. Just nu anvands dieselgeneratorer for att
behalla temperaturen i kylcontainrar vilket lastagaren inte ar positiva till om deras mal &r att
minska miljopaverkan. Tag har dven de senaste aren blivit mer palitligt, forr fanns det en
tendens att tdgen “fOrsvann” for att sedan &dterldmnas mot betalning. Informanten anser
Baltikum vara en stark aktor for tagtransporter i framtiden da bredden pa tag & samma som i
Ryssland vilket minskar antalet omlastningar, darmed férekommer smidigare transport.

Jarnvagen kommer vaxa sig till att bli mer intressant, framforallt sdvitt tigen moderniseras
genom att bli snabbare och billigare samt smidigare om dubbelstackning blir aktuellt.
Dubbelstackning innebar att containrar placeras tva i hojd, detta leder till hogre kapacitet for
tagtransport men kommer inte innebéra att sjofarten blir obetydlig. Ett annat problem ar aven
langden pa tagen, de har en langdbegransning i EU vilket sanker kapaciteten. | slutandan &r
informanten enig om att jarnvag bara ar en trend som kunderna ar nyfikna pa. | slutandan
kommer priset styra och som det ser ut idag sa ar sjofarten 6verlagset billigast. Informanten
hade &ven fragat svenska importorer om de vill betala en premiumsumma for 25 dagars sjofrakt
vilket ingen visade intresse for.

Det finns dven de som &r oroliga for Kinas intentioner med BRI, informanten anser dock att
lastagare har stort inflytande gallande etiska fragor, Kina kan inte agera efter eget behag
eftersom detta kan resultera i att lastagare s6ker andra marknader.

4.1.5 Informant 6

Tagtransporter har under en langre period dkats ganska kraftigt de senaste aren och det ar enligt
informanten en allméan k&nnedom inom branschen att denna I6sning finns och att den fungerar.
Det har under manga ar funnits tagtransport genom ryska Sibirien for att sedan, vanligtvis,
fortsatta in genom Polen men det har tidigare varit en hog stéldrisk och en hdg kostnad.
Sjalvklart har One Belt, One Road inneburit att denna produkt har kommit tillbaka och gjort
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det valdigt starkt eftersom det fungerar pa ett bra satt. Det gar daremot enligt informanten att
konstatera att de jarnvagslinjer som gar mellan Kina och Europa inte kommer att hota container
sjofarten till Sverige utan kommer istéllet vara ett komplement. Kapaciteten pa ett tag ar ca 100
TEU medan ett fartyg har en kapacitet pa 20 000 TEU och i vissa fall annu mer. Den existerande
volymen pa tag ar inte tillrackligt stor for att en transportkopare ska kunna bli innovativ och
forandra sin forsorjningskedja genom tagtransporter. Informanten anser istallet att
tagtransporter mellan Kina och Europa kommer att starka sin konkurrenskraft till flygfrakt da
en tagtransport pa denna stracka i snitt kostar 50 procent mindre an vad flygfrakt gor.

| borjan av 2017 okade kannedomen om tagtjansten i norra Europa darav antalet tag som avgick
fran Kina okade, framforallt ar det Tyskland, Frankrike samt bilindustrin som ar drivande for
detta alternativ av transport. Alla tag till Europa gar via Vitryssland, pa gransen mellan
Vitryssland och Polen maste containern lyftas till ett nytt tag pa grund av skillnader i sparbredd,
den dkade volymen skapade en stor stockning vid gransévergangen in i Polen.

Misstag som ofta sker nar transportkopare raknar ledtider for en tagtransport gentemot en
sjotransport &r ledtiden i Kina. Ska en container transporteras hamn till hamn mellan Shanghai
och Goteborg tar detta cirka 40 dagar, detta exkluderar de tva dagar innan fartyget avgar fran
Kina. En tagtransport daremot har en lika stor ledtid i Kina som sjétransporter, namligen tva
dagar, vilket oftast forbises nar tagtransporter diskuteras. Néar godsen sedan anlander till
exempelvis Hamburg eller Warszawa transporteras den sista biten till Géteborg vanligtvis med
lastbil. Poangen &r att ett vanligt misstag som gors vid en jamforelse ar att manga raknar hamn
till hamn nar sjovagen granskas men glommer de extra tva dagars ledtid i Shanghai da godset
ska hamtas, fortullas med mera, for att sedan aven i Goteborg transporteras fran hamnen till sin
destination. Det ar darfor valdigt viktigt nar det talas om ledtider att skillnaden mellan dorr till
dorr, hamn till hamn och tagstation till tdgstation ar klargjord, vilket visas i figur 4.1.
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ldag I 3 dagar I ldag

Figur 3: Visar ledtiderna for de olika transportslagen sjofrakt, tagfrakt och flygfrakt. Denna bild ger en ungefarlig bild pa hur
léange det tar att frakta containrar dorr till dorr mellan Kina och Europa. (Forfattarna som gjort figuren)

Informanten anser inte att det blir nagon storre skillnad pa transportrutterna pa grund av
tagtransporter, dock finns det vissa l6sningar som rederier kan gora, exempelvis om rutten
mellan Kina och Riga fungerar effektivt kommer det finnas godsvolym i Riga som ska
transporteras vidare. Det kan darmed finnas en marknad for att etablera en feederlinje fran Riga
och vidare till 6vriga Europa. Informanten tror &ven att Kouvola i Finland har stor mgjlighet att
Oka godsvolymen for att undvika stockning i Polen, med andra ord finns det en liten mojlighet
for sjofarten att ta del av dessa godsvolymer, daremot etableras troligtvis inga natverk pa grund
av de tagvolymer som anlander fran Kina.

Informanten anser BRI vara ett politiskt initiativ fran presidenten, Kina positionerar sig pa
varldsmarknaden och forsoker ta ytterligare steg for att bli ledande i vérlden. Kina har som
tidigare namnts stor handlingskraft och mycket kapital som kan investeras. Det pagar en standig
debatt om huruvida ett land vill sitta i knat pa Kina for att de lanar ut mycket pengar till
infrastrukturprojekt? Hur mycket makt ska egentligen ges till Kina? Deras ekonomiska
intressen samspelar ofta med politisk paverkan.

4.2 Kommer férandring av marknadsstrategier vara aktuell?

Foljande kapitel & en summering av svaren fran intervjuerna da informanterna hade lite
information att delge géllande den andra fragestéallningen: “Kommer fordindring av
marknadsstrategier géallande tonnageplacering och ruttplanering vara aktuell omkring
Ostersjon?”
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Med den 6kade aktivitet fran Kinas initiativ stallde forfattarna fragan till informanterna om det
fanns nagot scenario dar aktérerna behover andra sin marknadsstrategi for att beméta detta
initiativ pa ett effektivt sitt. Andring av marknadsstrategi skulle i detta fall vara dndring av
tonnageplacering, med andra ord dar fartygen verkar. Fragan uppstar om hamnar som i
dagslaget inte ar lika attraktiva skulle behdva granskas for att utvardera deras framtida potential
eftersom jarnvédgarna planeras att anlaggas till ovanliga sjofarts-stader/lander. 1 och med en
tonnageandring kan dven risk finnas att delar av linjerutten maste forandras for att beméta
marknaden. | intervjuerna namndes exempel pa vad som skulle kunna orsaka ruttforandringar.

Da samtliga informanter var eniga om att aktérerna inom containersjofarten inte behdver vara
radda for att jarnvagen ska konkurrera ut dem, hade de inte tankt speciellt mycket pa andring
av marknadsstrategier. Istallet sag informanterna jarnvagen som ett komplement till sjofarten,
om exempelvis en deadline missas i Kina kan gods skickas med tag till Centraleuropa, godset
anlander da istallet pa cirka tre veckor, jamfort mot sex veckor. Likval namndes att om manga
av initiativets langsiktiga planer blir verklighet, speciellt kring Baltikum, kan det eventuellt bli
nagon tonnageéndring till Ostersjon for att beméta behovet. Emellertid beror det ocksa pa
huruvida sanktionerna EU utfért mot Ryssland dras tillbaka, annars verkar det som en foga
tilldragande marknad.

En av informanterna berattade att under 2014 tog en tagtransport mellan Shanghai och
Warszawa 14 dagar och detta var som en klocka, det tog alltid 14 dagar. | dag pagar en
stockning vid Malaszewicze vid Polens grins mot Vitryssland. Stockningen i Malaszewicze vid
Polens grins paverkar tagtjdnsten negativt eftersom det ska vara en “premiumprodukt”, precis
som flygtransporter &r konceptet med tag att det ska ga fort. P4 grund av stockningen har
ledtiderna o6kat till 19-22 dagar for en transport till Warszawa. Detta ger en véldigt stor effekt
da transportkopare borjar ifragasatta vardet i att betala det extrakostnad som en tagtransport
innebar nar ledtiden, jamfort med en sjétransport, inte &r lika stor langre.

Tag-/sjofrakt har dock den miljomassiga vinningen jamfort med flyg vilket marknaden ocksa
efterfragar.

Informant 6 har gjort ett par intressanta upptackter, under 2017 men ocksa 2018 har
transportorer borjat leta efter alternativa hubbar da antalet tag som anlander ocksa okar. Istéllet
for att transportera till Mataszewicze har nya alternativ uppstatt, bland dessa aterfinns bland
annat Budapest, Riga och finska Kouvola. Trenden &r att undvika Mataszewicze for att pé detta
satt minska ledtiderna, men samtidigt ar kapaciteten vid dessa gransovergangar ocksa
begransade. | Kina finns det ocksa gransévergangar till bland annat Kazakhstan, Mongoliet och
Ryssland, nar godsen maste byta tag tar det alltid extra tid och kraver kapacitet fran terminalen.
| Kina aterfinns inte dessa kapacitetsproblem langre utan dessa har 16sts pa ett effektivt satt,
nyckeln till tagtransporters fortsatta utveckling ar just ledtider. En annan informant har tidigare
gjort kalkylering pa kostnaden for att transportera ett kladesplagg som produceras i Kina for att
sedan séljas i Sverige, transportkostnaden uppgick till ca tre kronor. Transport & med andra ord
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en valdigt billig insats nastan oberoende av vad som transporteras i en container vilket ocksa ar
en anledning till att flygfrakt &r ett alternativ. Eftersom transportkostnaderna &r laga blir det
viktigt att planera ur ett forsaljningsperspektiv. Ifall priset for en transport okar paverkar det
inte vinsten speciellt mycket, daremot om kladesplagget maste saljas for halva priset har detta
en oerhort stor effekt.

Tre av informanterna namnde att manga importorer transporterar den storsta delen av sitt gods
sjovagen men om det sker forseningar i Kina flygs oftast godset till Europa, foljaktligen
anvands en kombination av flyg och sjofrakt genom en sj6transport till Dubai dér det sedan
flygs till Europa. Denna losning har dock sjunkit i popularitet da tagtransporter har tagit dver
detta val av transport. Informanten har upptéackt att manga av deras kunder flyger sitt gods i
onddan, dr godset forsenat tva veckor i Kina gar det inte langre att transportera godset sjovagen
och da viljer manga flygtransport. Nar godset flygs, skapas stora emissioner i luften plus att
godset anlander for tidigt till Sverige och det ar darfor som tagtransporter ar ett bra komplement
till en forsenad sjotransport. Tag ar dyrare an sjofart men betydligt billigare an flyg, darfor har
vissa kunder flyttat en viss del av sin godsvolym fran sjofrakt till tagfrakt for att inte ha all sin
volym pa sjo vilket kan innebara en tight deadline. Det &r manga kunder som har andrat sina
rutiner och transporterar exempelvis en 40’ container pa tdg som i vanliga fall hade fraktats pa
bat. Denna losning innebar att foretaget kan minska sitt sakerhetslager i Sverige plus att det
innebar en storre riskspridning mellan de tva transportslagen istallet for att all volym
transporteras sjovégen.

En av informanterna ndmnde att ur ett fyllnadsgradsperspektiv transporteras fulla containrar
fran Kina till Europa, problem uppstar vid returresan da det rader stor obalans i marknaden.
Som tidigare namnts fraktas tre containrar till Europa for varje container som gar till Asien.
Rimligen transporteras fulla containrar med tag fran Kina till Europa medan de tomcontainrar
som finns i Europa fraktas tillbaka med fartyg. Enligt denne informant &r det inte lagvardigt
gods som kommer att transporteras pa jarnvag men inte heller det mest hogvardiga utan ett
mellansegment. Blir det en hog frekvens pa tagtransporter tror dock informanten att andra typer
av gods ocksa kan transporteras.

Tre av informanterna spekulerar om Kina hade nagot annat planerat dn vad som sagts. Ett
orovackande moment skulle vara om Kina borjar anvanda de utformade jarnvagarna till sin
fordel genom att dra containrarna till sina egna hamnar dar inte de andra aktorerna kan vara
med och konkurrera om andelarna. Kina har gett en bild av att initiativet ska 6ka samarbete
mellan lander, det ska bli lattare att handla med varandra och gora att alla far ta en del av
marknaden. Informanterna pekar villigt ut kineserna som historiskt duktiga och strategiska
handelsman men somliga betraktar kineserna som I6mska. Kina &r valdigt patriotiska da de
styrts av en partidiktatur, allt som Kina planerar och utfor, det gors framst for Kina. De har
sedan initiativets start kopt in sig i olika foretag/infrastrukturer i Europa. Eftersom allt &r statligt
dgt av Kina, innebdr det i praktiken att Kina koper “landtungor”, de dger en del av ett annat
lands markyta.
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4.3 Enkatens utfall

Forfattarna utforde dven en kvalitativ enkat for att na ut till samtliga rederier inom svenska
containerradet. Totalt skickades enkaten till elva aktorer varav fem stycken svarade. Enkaten
stallde fragor angdende BRIs paverkan pa containersjofarten till Sverige och om en eventuell
andring av marknadsstrategier &r aktuell. Resultatet presenteras nedanfor;

De olika befattningar som de svarande hade var: Partner/Director, VD, Operations manager,
Regional manager och Line Manager.

Tre av fem respondenter tror att BRI kommer att ha en paverkan pa transportmonstret till
Sverige med motiveringen: kapacitetskillnaden mellan tag och fartyg &r alldeles for stor, men
visst kommer det att andra transportmonstret nagot, dock kommer det vara en omarklig andel
som borjar dras med tag jamfort mot sjofarten.

Fyra av fem respondenter var eniga om att en &ndring av marknadsstrategin inte ar aktuell. Den
aktoren som svarade liten férandring tyckte att kapacitetsskillnaden ar den stora faktorn hér.
Sjofarten ar alldeles for dominerande och att tagtransporter kommer ha svart att ta markbara
floden fran sjétransporten.

Enkaten inneholl dven en fraga angaende BRIs 10 till 15-ariga effekt pa transportmonstret fran
Kina till Sverige. Respondenterna var eniga om att det kommer vara lastdgare med gods som
har hogre varuvérde som valjer att ta tagtransporter istallet, likval sa kommer det med ett hogre
transportpris, nu och i framtiden. En av respondenterna tror att Osteuropeiska lander utan
vattenforbindelser kan komma att uppskatta detta initiativs fordelar med jarnvéag.

18



5. DISKUSSION

De intervjuer och artiklar som granskats samt svaren som samlats in via enkéat pekar mot att
samtliga informanter anser att BRI kommer att ha mycket liten paverkan pa hur containrar
transporteras fran Kina till Sverige. Informanterna ansag inte heller att nagra storre forandringar
i marknadsstrategier vore aktuella, daremot spekulerades det i manga nya marknader dar pengar
kan tjanas vilket kommer att diskuteras i detta kapitel utifran den data som samlats in. | féljande
kapitel kommer ocksa den utvalda metoden att diskuteras i ett eget avsnitt.

5.1 Resultatdiskussion

BRI &r fortfarande i ett tidigt skede och det ar darfor svart att urskilja vad utfallet blir av denna
enorma infrastruktursatsning, det gar daremot att konstatera en sak: den kapacitet som sjofarten
besitter dr idag oerhort svar for nagot annat transportslag att konkurrera mot. En av de storre
svarigheterna med jarnvégstransporter fran Kina a&r mangden omlastningar som kravs pa grund
av skillnader i sparbredd, detta tar bade tid och innebar en forhojd skaderisk da containrar maste
omlastas till nya tag. Ett annat problem som tidigare funnits vid tagtransporter fran Kina till
Europa &r sakerhetsaspekter, det har enligt flera informanter varit vanligt att gods forsvinner
under transport.

5.1.1 BRIs paverkan pa containertransporter till Sverige

Sjofarten ar bade billigare och miljovanligare an flyg och jarnvag, det enda sattet for dessa att
konkurrera ar genom att vara snabbare. De jarnvégslinjer som planeras genom Eurasien
kommer darfor sannolikt inte ta nagra storre marknadsandelar fran sjofarten utan ska snarare
ses som ett komplement till sjofarten och ett satt att minska mangden flygtransporter som
genomfors. Idag flygs enligt informanterna gods som &r forsenat medan tagtransporter anvands
vid ett mellanting da godset inte ar forsenat men fortfarande kraver en snabb transport, detta
kan BRI komma att forandra genom att tagtransporter blir snabbare, sékrare och billigare. Med
minskat antal flygtransporter och ett 6kat antal tagtransporter sanks miljopaverkan samtidigt
som transportkoparen far ett billigare alternativ, upp till 75 procent lagre fraktkostnad borde
vara tilltalande aven fast transportkostnader star for en liten del av ett gods vérde vid en
containertransport.

BRI har stora mojligheter i Eurasiens inland dér det finns flera lander utan kust och darmed
ingen majlighet att utnyttja den stora kapacitet som sjéfarten innebér. Dessa lander skulle da fa
mycket stérre mojlighet att delta i den globala handeln och 6ka sin produktion. Det &r inte helt
omdjligt att tdnka sig att i dessa lander finns potential for foretag att starta produktion av sina
varor vilket utan god infrastruktur &r oerhort svart.

Ett problem som forfattarna identifierat fran den data som samlats in &r gransévergangar. Ett
tdg som transporterar gods fran Kina till Europa har manga gransévergangar vilket kraver
omlastningar da det ar en skillnad i bade sparbredd och i tillaten langd pa tdg (Knowler, 2018).
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En omlastning innebar alltid en forseningsrisk men ocksa en skaderisk pa godset, de flesta
skador som uppstar ar vid omlastningar. I Mataszewicze pagar en stocking pa grund av just de
problemen, sparbredden &r annorlunda och tagen kortare an i Ryssland, detta paverkar
tagtransporter negativt da transportens ledtid okar och transportkopare inte langre tycker att
skillnaden mellan en tagtransport och sjotransport ar tillrackligt stor. De spararbeten som pagar
1 Malaszewicze kommer inte gora det béttre for tagtransporter, den 6kade ledtiden kommer
sannolikt att skada tagtjansten ytterligare. En av informanterna delgav att i Kina var det tidigare
problem med kapaciteten vid gransévergangar, dessa har dock atgardats effektivt. Lyckas
Mataszewicze ocksd atgirda sina kapacitetsproblem antar forfattarna att ledtiden &terigen
kommer vara cirka 14 dagar. Misslyckas daremot Mataszewicze med att atgérda problemen
inom den narmsta framtiden, ar det inte omojligt att de andra alternativ som transportorer
undersdker blir den nya standardrutten.

Skulle till exempel Riga eller Kouvola bli den hubb som transportérer véljer att frakta sitt gods
till, finns dar en marknad i att transportera vidare godset sjovégen till 6vriga Baltikum men
ocksa Tyskland och Frankrike vilket &r slutdestinationen for mycket av godset fran Asien. En
fordel med Riga och Kouvola &r att sparbredden i Lettland & densamma som i Ryssland, och
den i Finland &r kompatibel med den ryska bredden (Puffert, 1992, s.449-450). Nackdelen med
dessa hubbar &r att de ligger i Europa dar den tillatna langden &r 750 meter for ett godstag
jamfort med Ryssland dar den tillatna langden ar 1250 meter (UN, 1985, s.3-4), vilket séanker
kapaciteten for en tagtransport men kan minska ledtiden beroende pa hur langa tagen ar. Dessa
natverk via sjovagen kommer troligtvis inte vara speciellt stora, framférallt pa grund av den
bristande kapacitet som tagtransporter har. Tag kan maximalt frakta 100 containrar mellan
Europa och Kina medan feederfartyg har en maxkapacitet pa 1000 containrar. Ett feederfartyg
som trafikerar i Ostersjon kan darmed hantera kapaciteten fran ett mindre antal tdg och det krévs
inte speciellt manga fartyg for att bemaéta den ringa 6kning i godstransporter som informanterna
anser kommer att ske. Skulle det bli en hog frekvens pa tagtransporter, tio stycken per dag,
kravs det inte mer an ett feeder anldp per dag for att hantera volymen och detta ar ingen
anledning for ett foretag att konstruera ett stort natverk kring.

Det vore darfor intressant att undersoka dubbelstackning, en teknik dar containrar placeras tva
i hojd, darmed fordubblar ett tag sin kapacitet och priset kan sankas ytterligare. Denna teknik
ar tillaten i bland annat USA, Kanada samt Australien och ar vanlig pa langre strackor.
(Geldermalsen, Leviny, 2005) Problemet med dubbelstackning for ett transportsystem som ej
ar anpassat for detta ar hogst sannolikt hojden, det vore alldeles for dyrt att bygga om
exempelvis tunnlar och terminaler for att anpassa dem till den nya hojden. | USA och Kanada
ar ocksa den tillatna langden pa tdg mycket langre, cirka 3700 meter, vilket ocksa Okar
kapaciteten for tag. Enligt Los Angeles Times transporterade ett tdg den 9-10 januari 2010,
over 600 containrar vilket ar det hogsta uppmaétta antalet containrar pa en tagtransport.
Anledningen till att tag inte blir langre &r for att det blir stockning i trafiken da bilar maste vanta
pa att taget passerat samt den sakerhetsrisk det innebar for ett sa langt tag att trafikera i
tatbebyggda omraden (Connell, 2010). Skulle en 16sning likt den i USA och Kanada vara moéjlig

20



for transporter mellan Kina och Europa, vore det inte osannolikt att jarnvagstransporter utéver
ett komplement ocksa skulle bli en konkurrent till sjofarten.

5.1.2 Foérandring av marknadsstrategier

Tomcontainrar &r ett stort problem fér hela marknaden som transporterar gods fran Asien till
Europa, det fraktas som tidigare ndmnts tre containrar med gods till Europa for varje container
med gods som fraktas till Asien. Enligt de priser forfattarna tagit del av fran en av informanterna
kostar det 5000 dollar for en tagtransport mellan Asien och Europa medan det kostar 2000 dollar
for en sjotransport. Detta innebdr att kostnaden for en container att transporteras tillbaka till
Asien, vilket kommer att behdvas i och med obalansen i marknaden, endast ar hallbar for en
sjofrakt. Vad ska da transporteras tillbaka nar taget atervander till Asien? Enligt den data som
insamlats kommer taget till tva tredjedelar besta av tomcontainrar vilket inte &r ekonomiskt
hallbart. Det basta for en tagtransport hade givetvis varit om containrarna varit fyllda med
nagonting vilket inte hade varit helt omojligt da kapaciteten ar mycket lagre pa ett tdg och
darmed enklare att fylla samtidigt som priset eventuellt behdver sankas. Det &r en fordel om ett
foretag har andelar i bagge marknader, bade tagtransporter och sjétransporter. Ett sadant foretag
kan hyra ut sina egna containrar och darmed behover en transportkopare inte ta ansvar for
containerns retur medan transportdren kan utnyttja sina fartyg till returen av containern.
Foretaget med andelar i bagge marknader kan ocksa erbjuda sina kunder en tagtransport till
Asien savida det finns svarigheter att fylla tiget med gods.

Flera av informanterna har upptackt att manga kunder ser ett véarde i miljévéanliga transporter
och det &r inom denna marknad som tagtransporter har mojlighet att ta stora andelar fran flyget.
Det innebér inte bara minskade emissioner med en tagtransport utan en flygtransport kan dven
ga for snabbt. Kunden far sitt gods tidigare an beraknat och maste darmed betala
lagerhallningskostnader istéllet for att genom en tagtransport kunna planera in en “just in time”
I6sning dven ndr godset blivit forsenat i Kina.

5.2 Metoddiskussion

Litteratursokningen var ett av de mer komplicerade momenten under denna rapport da BRI ar
i ett tidigt skede och mycket av det som publiceras ar 6verambitiost och kommer troligen aldrig
genomfdras. Det var mycket viktigt att standigt kritiskt granska alla de artiklar och nyhetsinslag
som patraffades samt kontrollera dessa genom att hitta flera artiklar som behandlar samma
amne. Detta moment delades upp mellan forfattarna, den ena riktade in sig pa finansiering och
aktuella projekt under tiden som den andra riktade in sig pa Khorgos som knytpunkt,
gransévergangar och uppstarten av projektet. Detta arbetssétt gjorde denna process mer effektiv
och tidssparande. Detta moment utférdes innan intervjuerna eftersom forfattarna da fick en
storre kunskap om amnet vilket gav rapporten en betydande grund. De kéllor som valts ut har
varit av stor betydelse for undersokningen och gett djup kunskap angaende One Belt, One Road
samt vad detta initiativ innebar, har for syfte och paverkan.
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Arbetet bestar av fem intervjuer vilket var tillrackligt manga da ingen helt ny information
framkom under de senare intervjuerna och alla informanter var eniga om utfallet av BRI.
Genom att jamfora svaren mellan de olika informanterna kunde forfattarna nyttja triangulering
for att oka rapportens validitet. Information som inte upprepats fran flera informanter
kontrollerades genom den litteratur som samlats in tidigare. Intervjuerna var semistrukturerade
med motiveringen att informanterna fick mojlighet att utveckla sina svar och var ledande vid
samtalen under forutsattning att de holl sig inom ramen for rapportens fragestallningar
(Denscombe. 2010). Informanternas kunskap angaende BRI varierade och en del hade djupare
kannedom angaende exempelvis tagtransporter vilket forfattarna da forsokte fokusera mer pa
men alla informanter svarade pa de fragestallningar som presenterades.

Rapporten innehaller ocksd en enkat som skickades ut till medlemmarna i svenska
Containerradet och som var utformad enligt Denscombes (2010) riktlinjer. Enkaten skickades
forst ut till ett antal klasskamrater till forfattarna for att gora en kvalitetskontroll dar mycket bra
rad gavs, och enkaten anpassades darefter. Svaghet med enkaten &r dock att av de elva som
mottog enkaten svarade endast fem, med andra ord mindre an 50 procent. Enkaten skickades
tre ganger och ytterligare forsok till att fa svar ansag forfattarna inte hade Okat responsen.
Enkaten var kvalitativ da urvalet var noga utvalt, dock hade en storre respons gett en mer
rittvisande bild av laget inom branschen. Svarsalternativen till den forsta fragan i enkéten “Tror
ni att BRI kommer ha ndgon som helst paverkan pa transportmonstret?” borde ha fortydligats
da respondenterna svarade liten/ingen forandring men alla motiverade svaren likadant:
kapacitetsskillnaden ar for stor. Istallet borde svarsalternativen gett en battre forklaring till vad
de olika forandringsalternativen innebar. Vart att tillagga ar att forfattarna skickade enkaten
direk till hogt uppsatta personer inom rederierna, dock ar det svart att sakerstélla att det var
precis den personen som svarade.
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6. SLUTSATS

BRI kommer att ha en mycket liten paverkan pa hur en container transporteras fran Kina till
Europa pa grund av den bristande kapacitet som tag har jamfort med fartyg. Det kan finnas en
marknad i att etablera en feeder linje i Ostersjon savitt transportérer véljer att omdirigera sitt
gods fran Mataszewicze till Riga eller Kouvola, dock det ar sannolikt inga stora volymer som
anlander och endast ett fatal rederier kommer kunna ta del av den okade godsvolymen kring
Ostersjon.

Med dagens regler och restriktioner finns det ingen mojlighet for tagtransporter att konkurrera
med sjotransporter mellan Asien och Europa, ifall mojlighet till dubbelstackning och langre tag
funnits pa denna stracka hade tagtransporter daremot kunnat ta vissa marknadsandelar fran
sjotransporter och erbjuda viss konkurrens. Med enbart dubbelstackning kan ett tdgs kapacitet
fordubblas, detta i kombination med langre tag hade i teorin kunnat 6ka dagens tagkapacitet
fran 100 TEU till narmare 400 TEU.

De tagtransporter som idag utfors ska dock ses som ett komplement snarare an en konkurrent
till sjéfart och vara en premiumprodukt nér en lastagare kraver en snabb transport. Tagtransport
ar en mycket bra losning till problemet med forsenat gods fran Kina eller Asien da den &r snabb
och palitlig men framférallt bade billigare och miljovanligare an en flygtransport.

6.1 Forslag till fortsatt forskning inom omradet

Forfattarna har identifierat fyra omraden som vore intressanta att gora efterforskningar pa:
e Hur stor kapacitetshtjning kan dubbelstackning ge?
e Hur paverkar mojligheten till langre tag valet av transport i Europa och kan det leda
till en minskning av végtransporter?
e Hur mycket kan tagtransporters kapacitet fran Kina till Europa ka om en lésning likt
den i exempelvis USA, Kanada och Australien gors?
e Kan tagtransporter konkurrera med flygtransporter mellan Asien och Europa?
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BILAGOR

Bilaga 1: Enkaten som skickades ut till svenska Containerradets medlemmar.

One Belt, One Road Initiative (BRI)
- Paverkan pa svensk
containersjofart

Enkéten ska vara underlag fir ett kandidatarbete som skrivs av tva studenterna David
Olsson & Martin Hougberg pa Chalmers, Sjifart och Logistik.

Det massiva projekt som Kina planerar dver kontinenterna tror vi kan ha stor effekt pa
containersjifartan och bilda nya transponmiénster.

Fragor mailas till:
Mart | g )

Tack fdr att ni tar er tid!

* Required
Email address *

Your email

Foretag *

Your answer

Namn och befattning *

L T e T =T o
 OUr answe



Tror ni att BRI kommer ha nagon som helst paverkan pa
transportmonstret? (Pa vilket satt containern tar sig fran
Kina till Sverige) *

() Ja
O Nej

(O vetinte

Kort motivering till ert svar.

Your answer

Kan BRI andra pa er nuvarande marknadsstrategi gallande
tonnageplacering och ruttplanering? *

(O stor forandring
() Liten forandring
() Ingen forandring

() veteg

Kort motivering till ert svar.

Your answer

Vad tror du BRI kommer ha for langsiktig effekt pa
transportmonstret fran Kina till Sverige? (10-15 ar)

LT =TT =] o
fOUr answe



Kan vi namna dig och/eller foretaget vid namn i
rapporten? *

L | Ja
] Nej

|| Other:

Kan vi kontakta dig om vi har féljdfragor? *
() Ja
O Nej



