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FORORD

Forfattarna av rapporten skulle vilja rikta ett stort tack till Jan Skoog som agerat handledare
under rapportens skrivande och som bistatt med ett stort engagemang och expertis. Jans
kunskap och tidigare erfarenheter har varit till stor hjalp for forfattarna under skrivprocessen.

Vidare skulle forfattarna aven vilja tacka de respondenter som delat med sig av sina kunskaper
och tankar kring projekten samt tagit sig tid for att bli intervjuade. Informationen som insamlats
fran intervjuerna har lett till en 6kad validitet for undersokningen och bistatt till att syftet kunnat
besvarats, vilket forfattarna &r véldigt tacksamma for.



Framtidens fraktmonster mellan Kina och Europa
Hur ser transportbranschen pa potentiella och planerade infrastrukturprojekt
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SAMMANDRAG

Kina och Europa har en lang tradition av handel som kan sparas flera hundra ar tillbaka i tiden.
Denna rapport har som syfte att undersoka hur planerade och redan paborjade
infrastrukturprojekt kan komma att paverka handelsmonstret mellan Kina och Europa i
framtiden. For de projekt som valdes att undersokas utgick forfattarna fran att de kommer att
byggas och forverkligas. Undersokningen gick ut pa att forst samla in information om de olika
projekten genom en litteraturundersékning och sedan intervjua personer inom
transportbranschen med stor kannedom kring projekten, dar den erhallna datan ligger till grund
for resultatet.

Det sammanfattade resultatet fran intervjuerna var att projekten i sig antagligen inte kommer
att f4 nagon revolutionerande effekt pa sattet vi transporterar gods mellan Kina och Europa
idag. Utan de sags mer som effektivare och mer tidssparande alternativ till dagens transportsétt.
Det framgick dven att jarnvagsfrakt som vuxit kraftigt de senaste aren inte sags som nagot hot
gentemot sjofarten, utan den sags endast mer som ett tidssparande komplement.

Det som ansags vara den storsta utmaningen for framtidens transporter var enligt de intervjuade
hur hamnarna i framtiden kan ta emot storre fartyg samt hur infrastrukturen kring baklandet
kommer att kunna hantera storre godsvolymer pa ett effektivt sétt.

Under skrivandets gang framgick det mer och mer att det fanns mycket politiska aspekter
bakom flertalet av projekten. Detta var dock inget som beaktades av forfattarna som valde att
avgransa sig emot sociala, ekonomiska och miljomassiga effekter.

Nyckelord: NSR, Krakanalen, jarnvagsnatet, infrastruktur, sjofart, Gwadar, Piraeus, ledtid,
framtida fraktmosnter,



Future transportations patterns between China and Europe
How does the transport industry view planned and initiated infrastructural projects

ALBIN CARLSSON
JONATHAN LEO

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

China and Europe have a long tradition of trade that can be traced back several hundred years.
The purpose of this report is to examine how planned and already started infrastructure projects
may affect the trade patterns between China and Europe in the future. For the projects that were
chosen to be investigated, the authors assumed that they would be built and realized. The survey
consisted of first collecting information about the various projects through a literature survey
and then interviewing people in the transportation industry with great knowledge of the
projects, where the data obtained is the basis for the results.

The summarized impression from the interviews were that the projects themselves will
probably not have any revolutionary effects on the way we transport goods between China and
Europe today. The projects were seen more as efficient and time-saving alternatives to today's
mode of transportation between the regions. It also emerged that rail freight, which has grown
sharply in recent years, was not seen as a threat to shipping, but was only seen more as a time-
saving complement.

What was considered to be the biggest challenge for future transportations according to the
interviewees was rather how the ports in the future can receive larger ships and how the
infrastructure around the hinterland will be able to handle larger volumes of goods efficiently.

During the writing process, it became more and more clear that there were many political
aspects behind most of the projects. However, this was not considered by the authors who chose
to limit themselves to social, economic, and environmental effects. The report is written in
Swedish.

Keywords: Kracanal, railway network, infrastructure, shipping, Gwadar, Piraeus, transit time,
trade patterns.
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

TEU — (Twenty-foot equivalent unit) Ar en standardiserad container som &r ca 6,1 meter lang.
BNP - Bruttonationalprodukt, anvands for att mata ekonomisk aktivitet for ett land

Sea + Air - Ar en transportlosning som innehéller bade flygfrakt samt frakt via fartyg
LCL - (Less container load) Innebdr att en container lastas ihop med annan last.

FCL - (Full container load) Innebar att en container blir fullt lasat med last &mnat for
samma destination.

Dédviktston - Ar ett matt p& den maximala vikt ett fartyg kan lasta.
Handelsrutt - En vag dar gods transporteras pa.

World Trade Organization - En organisation som satter globala regler for handel mellan
nationer.

Slowsteaming — Nar fartyg reducerar hastigheten i avsikt att spara bunkers.

Bunker - Fartygsbransle

Liderklass - En isbrytare driven pa nukleér energi.

VLCC - Ett stort oljefartyg som vanligtvis tar mellan 200 000 - 320 000 dédviktston.

SJOLOG - Ar en missa arrangerad av studenter fran Chalmers. Majoriteten av de
utstillande foretagen pa massan kommer fran sjofart- och logistikbranschen.

RORO - Roll on, roll off. Ar en fartygstyp som &r specialiserad p4 att bira gods som rullas
ombord.

Forsérjningskedja - Ar natverket frén ravara till slutprodukt.

Transhipmenthamn - Ar en omlastningshamn. Fungerar ofta s att stora oceangdende
fartyg anloper omlastningshamnar dar gods sedan skeppas vidare till minder hamnar.

Just In Time - Innebar att leveranser anldnder pa utlovad tid. Detta kan bland annat
anvandas for att minska lagerhallningen.

Ledtid - Den tiden det tar for nagot att transporteras fran A till O

Transithamn - Ar en hamn dar majoriteten av det anldndande godset inte &r &mnat for
omradet kring hamnen, utan godset skall fraktas vidare.

IPAK-landerna - Ar en benamning for landerna Indien, Pakistan, Bangladesh och Sri lanka.
Omradet kallas aven for Indiska Subkontinenten.
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1. INLEDNING

Europa och 6stra Asien har en lang tradition av handel med varandra och for Gver tusen ar sedan
borjade Asien och Europa handla via Sidenvdgen som var en landbaserad handelsrutt.
Sjofartshandeln mellan regionerna blev allt mer uppmarksammad efter att Marco Polo ar 1298
gett ut sin utgava Description of the world dar han beskrev st som en valdigt ekonomisk
lockande destination dar det bland annat fanns mycket olika kryddor och 6rter (Stopford, 2009)
som pa den tiden ansags valdigt exklusivt.

Sedan Kinas intrade i World Trade Organization har handeln mellan Europeiska unionen (EU)
och Kina 6kat. Idag har EU vuxit till att bli Kinas stdrsta handelspartner och Kina har blivit
EU:s nast storsta handelspartner efter USA (Qingjiang, 2012).

Det finns idag flera potentiella och redan planerade infrastrukturprojekt som kan paverka
handelsmonstren vi idag ser mellan Kina och Europa. Ett stort projekt som pa senare ar har
presenterats och delvis pabdrjats ar Kinas Belt and Road Initiative (BRI). Ar 2013 beslutade
Kinas president Xi Jinping att Kina skulle paborja BRI-projektet. BRI innefattar byggandet av
flera olika infrastrukturprojekt som kommer att stracka sig fran 6stra Kina anda bort till Europa.
Projektet i sig innebér stora investeringar i transportrelaterad infrastruktur pa flera platser
mellan 6stra Kina och Europa. De investeringar som forvantas goras ar bland annat
utbyggnationer av hamnar i Sydostasien, i Indiska oceanen, langs Afrikas 0stkust samt i delar
av Europa dar bland annat hamnen i Pireus som ligger i Grekland ska byggas ut. Andra delar
som omfattas av Kinas BRI &r en utbyggnation av jarnvagsnatet mellan éstra Kina och Europa,
en ny motorvdg genom kontinenten samt skapandet av ett nytt natverk av pipeline-system
Chatzky, A & McBride, J pd CFR (2020).

| och med den omfattande handeln som sker mellan regionerna s vore det intressant att
undersoka hur byggandet av redan pabdrjade och potentiella infrastrukturprojekt kan paverka
handelsmonstret mellan Kina och Europa. De projekt som beaktas kommer antas att de blir
byggda och bli fardiga projekt.

1.1 Syfte

Rapporten avser att undersdka hur potentiella och redan planerade infrastrukturprojekt skulle
kunna paverka framtida transportmdnster mellan Kina och Europa. Rapporten kommer inrikta
sig pa hur delar av transportbranschen ser pa olika infrastrukturprojekt. Det kommer bland
annat att undersokas vilken potentiell tidsbesparing varje enskilt projekt kan komma att fa i
framtiden vid sitt nyttjande.



1.2 Fragestallning

- Hur ser transportbranschen pa potentiella och planerade infrastrukturprojekt mellan Kina och
Europa?

- Vilka fordelar eller nackdelar kan dessa projekt innebéra for dagens och framtida godsfléden?

1.3 Avgransningar

Det har studerats infrastrukturprojekt som kan ha en paverkan pa sattet det transporteras gods
fran Kina till Europa idag. Rapporten kommer inte ta hansyn till ekonomiska, sociala eller
miljomaéssiga aspekter for projekten. De projekt som diskuteras i rapporten har forfattarna
antagit att de kommer byggas.



2. TEORI

For att fa en klarare bild utav de valda projekten kommer férfattarna i detta kapitel presentera
information om de olika projekten for att ge lasaren en fullgod kunskapsbas for att fa en
bredare bild av rapportens syfte och resultat.

Det har idag gatt over 45 ar sedan Kina och the Europen Economic Community (EEC)
etablerade bilaterala relationer ar 1975. Sedan uppstarten har EEC omvandlats till Europeiska
unionen (EU) och bade EU och Kina har vuxit ut till storekonomier dar Kina 2015 rankades
som varldens tredje storsta ekonomi och EU vérldens nést storsta ekonomi matt i BNP. Idag &ar
handeln det mest utvecklade samspelet mellan regionerna och véxte mellan 2001 och 2016 med
355 procent, vilket i pengar motsvarar 402 miljarder Euro. Detta har lett till att EU har blivit
Kinas storsta handelspartner och Kina blivit EU:s nast storsta handelspartner. Om de bada
regionernas BNP fortsatter véxa i dagens takt kommer handeln mellan dem béada vara vard 678
miljarder Euro ar 2025, vilket motsvarar en 6kning pa 30 procent av 2016 ars volymer vilka
hade ett varde av 515 miljarder Euro (Bruegel et al., 2016).

2.1 Projekt

Det finns flera planerade samt diskuterade infrastrukturprojekt avsedda att paverka handeln
mellan Kina och Europa. Dessa projekt kan bland annat leda till att ledtiden blir kortare eller
att det blir mer Iénsamt att byta transportslag mellan vissa strackor. Nedan kommer ett antal av
dessa infrastrukturprojekt att redogoras.

2.1.1 Northern Sea Route (NSR)

NSR skulle vid sitt anvandande bli den kortaste vagen mellan Europa och dstra Asien till sjoss.
Detta skulle bli en alternativ vdg till att segla via Suezkanalen och skulle kunna spara flera
dagars segling alternativt att fartygen kor pa slowsteaming vilket hade lett till en sparad
bunkerkostnad. Vid en jamforelse av tiden det tar att segla fran London till Yokohama s tar
det 32 dagar att segla via Suez vid 15 knop respektive 18 dagar via NSR. ldag minskar det
arktiska havets is och detta gor det potentiellt mojligt att 6ppna upp NSR for kommersiellt bruk
inom en snar framtid (Schegyen & Brathen, 2011).

For att det ska vara sakert att segla genom NSR sa kravs det fler infrastrukturinvesteringar,
detta trots att havet kring Arktis forvéantas vara isfritt under sommarmanaderna nagon gang
mellan ar 2026 - 2046. Ett par saker som behover atgardas ar bland annat moéjligheten till
sjoraddning vid behov samt regelbunden isbrytning i omradet. Ett vessel traffic service, vilket
ar en form av sékerhetssystem, kan komma att behdvas nér trafiken och trangseln i omradet
Okar (Ho, 2010).

| december ar 2019 presenterade Ryssland olika infrastrukturprojekt som &r planerade fran ar
2020 till ar 2035. Rysslands mal &r att 6ka godstrafiken med 90 miljoner ton till ar 2030. | detta
upprustningsprojekt ska bland annat hamnarna Pavek och Sabetta renoveras, dér Pavek



forvantas bli klar under 2020 och Sabetta under ar 2021. Efter ombyggnationen kommer Sabetta
ha mojlighet att kunna ta emot gods aret runt. Fram till ar 2024 ska elva nya sék- och
raddningsfartyg vara i drift langst med NSR, dar dven flottan av isbrytare kommer att utdkas
med fem fartyg samt tre nya liderklass isbrytare som spas vara klara respektive ar 2027, 2030
och 2032 (Middleton, 2020).

Ett annat problem for NSR &r omradets avsaknad av kommunikationsméjligheter. Detta hoppas
Ryssland kunna losa genom satellitkommunikation. Till ar 2024 ar malet att skjutit upp 4
satelliter samt 6 rymdmoduler som pa sa vis kommer mojliggora anvandandet av Automatic
Identification System som &r en form av identifikationssystem (Middleton, 2020).

2.1.2 Krakanalen

Krakanalen har varit pa tal sedan sextonhundratalet som en alternativ rutt genom Thailand
istallet for att segla genom Malackasundet. Om Krakanalen skulle genomforas sa skulle den
vara 102 km lang, 400 m bred och ha ett djupgaende pa 25m. Designen skulle gora det mgjligt
for ett VLCC-fartyg att passera genom kanalen. Att segla genom Krakanalen skulle medféra
att fartyg kan spara mellan tva och sju dagars segling jamfort med om fartyget seglade genom
Malackasundet, Sundasundet eller Lomboksundet (Manh Cuong & Hung, 2020).

Da det seglar ca 80 000 fartyg genom Malackasundet arligen hade Krakanalen kunnat reducera
risken for piratangrepp i sundet, minska personal- och bunkerkostnader och minska ledtiden
mellan Kina och Europa med 2-3 dagar samtidigt som kébildningen i Malackasundet minskar.

Kanalen skulle byggas genom Krandset (Peng Er, 2018), som illustrerats i figur 1 nedan.

VUTTgIEy]

\“

S

e NAKHONSI
PRSP §

L SARAWAK

Figur 1: Figuren ovan illustrerar hur fartyg hade seglat genom Krakanalen (rdd stracka) och
hur  dagens  segling ser ut genom Malackasundet  (gron  stracka).
(https://www.google.com/maps - Modifierad av forfattarna)
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2.1.3 Jarnvag

Under 1900-talet byggdes det flertalet jarnvdgsanslutningar mellan Kina och Europa. Den
viktigaste slingan var den transsibiriska jarnvagen som kopplade samman Ryssland fran ost till
vast. Den transsibiriska jarnvagen fick senare flera utbyggnationer dér det bland annat byggdes
ut grenar genom Mongoliet ner till Peking och sedan vidare mot stillahavskusten (Pomfret &
Chair, 2018).

Idag fraktas ungefar 95 procent av allt gods via fartyg. Via den sjéburna transporten fraktas
framforallt lagvardigt gods. Hogvardigt gods tenderar idag att fraktas via flygplan. Vid en
jamforelse mellan dessa tva alternativ och frakt via jarnvag, ar jarnvagen ett billigare alternativ
an flygtransport och har en kortare transporttid an sjofarten. Nar Kinas president ar 2013
presenterade planerna pa infrastrukturprojektet One Belt and One Road Initiative som senare
skulle komma att kallas for The Belt And Road Initiative sa fanns det planer pa att bygga ut tre
stycken jarnvéagsforbindelser mellan Kina och Europa (Bersenev et al., 2020).

Da det i dagslaget redan finns ett existerande jarnvagsnat (se figur 2) hade en utbyggnation av
det redan befintliga jarnvagsnatet skapat fler alternativa vagar och det hade &ven minskat risken
for flaskhalsar (Pomfret & Chair, 2018).

En nackdel med jarnvéagen &r att det idag inte gar att kéra gods direkt fran Kina till Europa, utan
godset som fraktas idag behdvs lastas om vid tva tillfallen pa vagen. Anledningen till att godset
behover lastas om beror pa skillnader i sparbredd langst vagen. Den standardiserade
sparbereden ar idag 1 520 mm, men i landerna Kazakstan, Ryssland och Vitryssland anvénds
sparbereden 1 435 mm, vilket da leder till omlastning (Container xchange, u.d). Omlastningen
av containrarna gar till pa sa vis att det ankommande taget aker upp jamsides med ett annat spar
dar sedan de ankommande tagets containrar lastas 6ver via kran till ett vantande tag pa andra
rélsen (Pomfret & Chair, 2018).

Aven om hogvardigt gods idag efterfragar flygtransport sd kommer efterfragan pa jarnvagsfrakt
att vixa da flera foretag som producerar hogvardigt och tidskansligt gods i framtiden kan se att
deras forsorjningskedja skiftar till jarnvagsfrakt (Bersenev et al., 2020).
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Figur 2: Figuren ovan illustrerar det befintliga jarnvagsnatet samt de planerade
utbyggnationerna. Godkannandet av anvandandet av figuren kan ses i bilaga 1.

(Mapping the Belt and Road Initiative: This Is Where We Stand | Merics, n.d.)

2.1.4 Sea-land express

| november 2014 skrev representanter for Kina, Ungern och Serbien pa ett memorandum of
understanding dér det beslutades om byggandet av en héghastighetsrals mellan Budapest och
Belgrad (Brinzi, 2019). Pa strackan mellan Belgrad och Budapest ar planen att renovera den
redan befintliga jarnvagen som finns pa plats idag. Ut6ver denna renovering/nybyggnation
kommer det &ven att byggas ut en gren som stracker sig ner till Grekland och hamnen i Piraeus
som det kinesiska containerrederiet COSCO forvarvade en 51 procentig andel av ar 2016
(Xuanmin, 2020).

COSCO:s mal med forvarvet av hamnen i Pireus ar att gora den till Europas storsta hamn under
nasta artionde, detta genom att bland annat dubbla avlastningskapaciteten. COSCO har dven
planer pa att bygga ut och rusta upp faciliteter kopplade till hamnen samt kringliggande omrade
(Pelagidis, 2019).



2.1.5 Gwadar — China-Pakistan Economic Corridor (CPEC)

Ett annat infrastrukturprojekt tillhérande Belt and Road Initiative & hamnen Gwadar som ligger
i Pakistan, hamnen ar avsedd att bli en ny stor omlastningshamn fér Kina da genom CPEC sa
far Kina ratten att operera i Gwadar i 40 ar. Kina kommer att bygga jarnvagar, motorvéagar samt
pipelines fran Kashgar i vastra Kina ner till Gwadar i Pakistan. Det gor det mojligt for Kina att
pumpa olja direkt fran Gwadar till vastra Kina istallet for att behdva segla runt till 6stra Kina
med fartyg. Detta mojliggor sparande i saval seglingstid samt bunkerkostnader genom att segla
till Persiska viken istéllet for till 6stra Kina. (Roy, 2019)

Potentialen for att Gwadar som omlastningshamn skall véaxa ar stor da Gwadar ar strategiskt
positionerad for att sammanldnka stora delar av Asien. Gwadar har en kust som ligger nara
Hormuzsundet som ger en koppling till Persiska viken. Geografiskt sett fran Gwadar ar det 2
500 km till Xinjiang, som i sin tur ligger 4 500km fran Kinas dstkust och att segla fran Gwadar
till 6stra Kina ar narmre 10 000 km. Upprustningen av hamnen i Gwadar bestar utav tva faser
varav den forsta fasen ar fardigbyggd, vilket inneburit att hamnen fatt ett djupgdende pa 14,5
meter samt en fem kilometer lang kanal dar hamnen nu har maéjlighet att ta emot bulkfartyg pa
uppemot 50,000 dodviktston. | den andra fasen av byggnationen véntas tva bulkterminaler
varav en endast avsedd for grainlast, en RORO-terminal, tva oljeterminaler samt fyra nya
containerkajer fardigstallas. (Takrim & Afeef, 2015)

2.1.6 Skillnad i priser

I en jamforelse mellan ledtiden och fraktraten for containertransport mellan Shanghai i Kina
och Hamburg i Tyskland framkommer det att ledtiden for sjotransport mellan stdderna idag
ligger pa 36 dagar (personlig kommunikation, 7/4-2021), medans ledtiden for jarnvag ligger pa
19 dagar (personlig kommunikation, 7/4-2021). Den typ av container som jamforts ar en forty-
foot equivalent unit (FEU). Fraktraten for en FEU som transporterades sjovagen mellan
Shanghai och Hamburg ligger pa 6 800 USD/FEU (personlig kommunikation, 7/4-2021), for
jarnvagsfrakt 1ag priset pa 11400 USD/FEU (personlig kommunikation, 7/4-2021). For
flygfrakt mellan Shanghai och Frankfurt i Tyskland var priset pa 52 000 USD per 50 cubic
meter (CBM), vilket motsvarar en FEU (personlig kommunikation, 7/4-2021). Ledtiden mellan
Shanghai och Frankfurt ligger pa 2 dagar (personlig kommunikation, 7/4-2021). Siffrorna dver
ledtiden och fraktraterna &r hamtade den 31/3 — 2021 (personlig kommunikation, 7/4-2021).

For att kunna konkurrera med de laga fraktraterna fran sjétransporten har den Kinesiska staten
valt att subventionera delar av jarnvagstransporterna fran Kina till Europa (Feng et al., 2020).
2019 lag den totala fraktkostnaden for en FEU mellan Wuhan i Kina och Pardubice i Tjeckien
pa 11 000 USD/FEU, men det totala slutpriset for fraktraten blev istallet 5 400 USD/FEU efter
att subventionerna dragits fran priset. Detta innebar att transporten pa strackan subventionerats
med ungefar 51 procent (Feng et al., 2020).



3. METOD

| detta avsnitt kommer de metoder som anvants for att svara pa de valda fragestallningarna
och undersokningens syfte att redogbras av skribenterna. Klargorande av arbetets
forskningsstrategi kommer att presenteras.

Den metod som har anvants &r en fallstudie. Anledningen till att en fallstudie valdes beror pa
att metoden tillat forfattarna att anvénda sig av olika typer av data samt forskningsmetoder.
Under fallstudien har olika infrastrukturprojekt valts ut. Projekten valdes ej ut slumpmaéssigt,
utan projekt som namnts under utbildningens gang prioriterades i den man det var mojligt. |
Martyn Denscombes bok Forskningshandboken — For smaskaliga forskningsprojekt inom
samhaéllsvetenskaperna under kapitel tre sa tas det bland annat upp att ett eller flera exempel
fran en bredare grupp av det undersokta &mnet ska valjas ut (2017, s.89), vilket i denna studies
fall &r olika infrastrukturprojekt.

For att kunna svara pa rapportens syfte och dess fragestillningar gjordes en
litteraturundersokning. Utbver litteraturundersokningen utférdes det dven en kvalitativ
undersokning i form av intervjuer med aktorer inom sjofartsbranschen for att pa bésta satt kunna
svara pa rapportens fragestallningar. Den litterara undersokningen har framst anvants for att
finna projekt samt for att samla bakgrundsinformation med avseende pa de olika projekten.
Intervjuformen som valts fOr arbetet ar semistrukturerade intervjuer. Genom att anvénda en
semistrukturerad intervjuform har forbestamda fragor om namnda projekt kunnat presenteras
dar respondenterna kunnat ldmna ett mer utvecklat och fritt svar, déar det dven funnits utrymme
till foljdfragor beroende pa respondentens kunskap kring @mnet (Denscombe, 2017, s. 269).

3.1 Litteraturundersokning

Innan skrivprocessen paborjades valde forfattarna att gora en litteratursokning. Genom att
anvanda sig av en litteratursékning kunde relevanta kallor for studien upptackas genom att
anvéanda nyckelord vid sokningar i databaser. Det & mojligt att effektivisera sokningen vid
anvandandet av nyckelord och det blir enklare att omfamna sjalva karnamnet i forfattarens
undersokta omrade (Denscombe, 2017, s. 478). Detta resulterade senare i att forfattarna pa ett
smidigare satt patraffade vasentliga kallor kring projekten.

Under sjalva litteraturundersékningen har tidigare forskning inom samma omrade undersokts
for att ge forfattarna en bredare bild av dmnet. For att hitta tidigare akademiska verk har
forfattarna anvant sig av Chalmers biblioteks databas, samt Google Scholar. Utéver de bada
databaserna har dven Googles sokmotor anvants som faktainsamling for att hitta relevanta
artiklar kring &mnet och forfattarna anvande sig dven av tidigare anvand kurslitteratur for att
hitta relevant information kring rapporten.



3.2 Fallstudie

Vid anvéandandet av en fallstudie & malet att gora en mer ingaende férdjupning inom ett
specifikt fall eller omrade (Denscombe, 2017, s. 85). En annan fordel med att anvéanda sig av
en fallstudie &r att forfattarna inte ar bundna till nagon specifik metod utan det kan anvandas
valfri metod eller flera olika metoder (Denscombe, 2017, s. 88) dar metoder som intervjuer och
litteraturundersokningar har anvants. Sjalva fallet i denna studie ar hur de olika
infrastrukturprojekten som undersokts kan komma att paverka handelsmonster i framtiden.

Ytterligare en fordel vid anvandandet av en fallstudie ar att den fyller manga av de behov som
mindre forskningsstudier kraver genom att det tillats en tydlig fordjupning pa ett eller flera
specifika omraden (Denscombe, 2017, s. 96). Fallstudien mojliggor aven for anvandandet av
flera olika datakéllor (Denscombe, 2017, s. 88), vilket Oppnat upp for en grundligare
undersokning av de olika infrastrukturprojekten. En nackdel med anvandandet av en fallstudie
ar att det kan vara svart och tidskravande for skribenten att fa tillgang till vissa typer information
och aven sakkunniga personer inom det valde forskningsomradet (Denscombe, 2017, s. 88).

3.3 Kvalitativ data

Enligt Denscombe (2017, s. 394) forknippas ofta kvalitativa data med forskningsstrategier som
exempelvis fallstudier och under arbetets gang redovisas kvalitativa data i form av skriftlig text.
Delar av den insamlade datan i rapporten harstammar fran intervjuer, dar svaren noggrant
sammanstéllts for att senare pa ett smidigare séatt kunna analyseras och jamféras mot andra
respondenter. D4 det inspelade materialet ar oerséttligt har ljudupptagningarna fran intervjuerna
sparats ned pa ett gemensamt Google drivedokument som en extra forsakring for att materialet
bevaras i originalformat. Den kvalitativa datan som insamlats via intervjuer och som anvands i
rapportens resultatdel analyserades genom fem steg.

1. | det forsta steget bearbetades och sammanfattades den insamlade datan fran de olika
respondenterna.

2. | det andra steget undersoktes den sammanfattade datan dar materialet I4stes igenom
flertalet ganger for att pa sa vis kunna sortera bort information som var ovésentlig for
rapporten och dess syfte.

3. | den tredje fasen placerades olika data in under olika kategorier. Detta gjordes for att
fa en battre 6verblick dver datan samt for att forenkla jamforandet av olika svar inom
specifika omraden.

4. | den fjarde fasen analyserade och jamforde forfattarna svarsdatan som placerats ut
under olika kategorier med de olika svaren fran respondenterna. Detta gjordes for att
mata hur ofta vissa svar upprepades och dessa svar ansags da ge en okad validitet.

5. 1 det femte och sista steget kunde den bearbetade och analyserade datan presenteras
under relevanta teman/rubriker.



En annan typ av insamlingsmetod av kvalitativa data har skett genom granskning av dokument
sa som bocker, tidskrifter, skriftliga rapporter och webbplatser (Denscombe, 2017, s. 321-326,
394).

3.4 Intervjuer

| uppsatsen har forskningsintervjuer (Denscombe, 2017, s.267) genomférts som en del av de
kvalitativa datainsamlingarna. Da amnet berdr hur olika infrastrukturprojekt kan komma att
paverka handelsmonster mellan Kina och Europa valdes en semistrukturerad intervjuform
(Denscombe, 2017, s.269). En semistrukturerad intervjuform valdes da det ansags finnas en
risk att respondenterna hade olika mycket kunskap om de olika projekten. Sa vid anvandandet
av en semistrukturerad intervju skulle da den intervjuade kunna fa utveckla sina tankar och
aven lata samtalet kring projekten formas allt eftersom samtalet pagick.

De respondenter som intervjuats ar alla verksamma inom transportbranschen och har haft
kannedom om projekten eller delar av projekten sedan tidigare. Intervjuerna som gjorts har
utforts pa de intervjuades arbetsplats, via lank samt via mailkonversation. Malet med
intervjuerna var att forsoka genomfora alla pa respondenternas respektive arbetsplats, men pa
grund av radande omstandigheter kring COVID-19 sa blev det svart att genomfora intervjuerna
pa plats och vissa intervjuer skedde istéllet via lank och mejl. Under intervjuerna fordes inga
faltanteckningar, utan fokus lag enbart pa respondenten och pa samtalet. Enligt god praxis
(Denscombe, 2017, s.285) kontrollerades ljudupptagningsutrustningen samt lagringsutrymmet
pa enheten innan samtalens borjan.

3.5 Urval av respondenter

Da resultatet nastintill ar helt baserat pa datan insamlad fran intervjuerna var det av storsta
prioritet att respondenterna hade stor kunskap i &mnet. Den metod som valdes att anvéndas for
urvalet av respondenter var ett icke-sannolikhetsurval (Denscombe, 2017, s.59). Anvéandandet
av ett icke-sannolikhetsurval gav forfattarna mojligheten att paverka urvalsprocessen sa att det
kunde forsakras att respondenterna besatt en stor expertis inom det valda omradet (Denscombe,
2017, s.59). Urvalsprocessen som valdes var ett subjektivt urval. Ett subjektivt urval innebar
att det gavs en storre mojlighet att anvanda sig av respondenter som har en stor kdnnedom och
sakkunnighet inom det valda &mnet (Denscombe, 2017, s.67). Denna urvalsprocess gjorde det
enklare att rikta in sig mot personer som hade ha en avgdérande expertis for forskningen
(Denscombe, 2017, s. 67-68). Skribenterna hade sedan tidigare goda uppfattningar om vilka
som hade kunnat tankas ha goda kunskaper kring projekten fran méssor arrangerade av
SJOLOG, tidigare forelasare samt kontakter fran arbetslivet och pa detta vis kunde forfattarna
da med storre sékerhet anta att de som intervjuats ar kunniga inom transportbranschen och
specifikt transport fran Kina till Europa. Den forsta kontakten med foretagen togs alltid via
mejl, d&r bakgrunden till uppsatsens presenterades och dar det dven full konfidentialitet
utlovades. Darefter diskuterades det om vem pa foretaget som hade mest kunskap kring amnet
och som &aven hade mojlighet att stalla upp pa en intervju.
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Nedan presenteras de intervjuades position och bakgrund. Respondenterna kommer i
resultatet att refereras till enligt foljande:

Respondent A — Verkstéllande direktor pa ett containerrederi i Goteborg. Personen har arbetat
i branschen i dver 30 ar. (Personlig kommunikation, 26/3-2021)

Respondent B — Verkstallande direktor pa ett samlastningsforetag i Géteborg. Personen har
arbetat i branschen i 6ver 30 ar. (Personlig kommunikation, 30/3-2021)

Respondent C — Chef 6ver sjofraktsavdelningen pa ett av varldens storsta speditionsbolag.
Personen har dver 10 ar erfarenhet inom branschen. (Personlig kommunikation, 30/3-2021)

Respondent D — Ansvarig chef dver container, bil, RORO och férjelast i en av Vastsveriges
storsta hamnar. Personen har éver 15 ars erfarenhet av logistikrelaterade yrken. (Personlig
kommunikation, 31/3-2021)

Respondent E — Avdelningschef pa customer service pa ett av vérldens storsta
containerrederier. Personen har arbetat inom branschen i 6ver 5 ar. (Personlig
kommunikation, 31/3-2021)

Respondent F — Forvarvschef pa ett stort speditionsholag i Goteborg. Personen har éver 25 ars
erfarenhet av branschen. (Personlig kommunikation, 25/3-2021)

Respondent G — Kommersiellt ansvarig pa ett av varldens storsta containerrederier. Personen
har dver 10 ars erfarenhet inom branschen (Personlig kommunikation, 7/4-2021)

3.6 Etiska aspekter av datainsamling vid intervjuer

Etiska aspekter &r en grundlaggande del av forskningsarbetet dar lagen om etikprévning av
forskning som avser manniskor (2003:460) ar ett vasentligt skydd for uppgiftslamnaren. I boken
Intervju som metod skriven av Monica Dalen (2015, s.25) sa diskuteras fem stycken etiska
faktorer och dessa var:

1. Krav pa konfidentialitet.

2. Krav pa att bli upplyst

3. Krav pa samtycke

4. Att ha hdnsyn for socialt svaga grupper
5. Krav pa skydd av barn

De tre foljande punkterna krav pa konfidentialitet, krav pa att bli upplyst och krav pa samtycke
ansags senare mer betydande i den aktuella rapporten. Forskningsarbetet har gatt till pa sa vis
att varje enskild respondent redan vid forsta kontakt blivit informerad om syftet med arbetet,
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vilka projekt som valts ut samt hur dennes svar kommer att anvandas som underlag i arbetet.
De medverkande respondenterna har dven sjalva bestamt hur intervjun ska ga till vaga i
praktiken, alltsa om intervjun ska ske via lank, ansikte mot ansikte eller via mailkorrespondens.
Vid intervjuforfragningarna har det aven tydligt framgatt att deltagandet ar frivilligt, vilket dven
Monica Dalen poangterar ar viktigt i sin bok Intervju som metod (2015, s.26).

I en undersokning ar det viktigt att alla deltagande far en sa stor konfidentialitet som majligt
och att det dven &r viktigt att respondenternas personuppgifter forblir hemlighallna for
utomstaende, sa att de uppgifter som lamnats under intervjun omoéjligt kan sparas tillbaka till
respondenten (Dalen, 2015, s.27). Redan vid forsta kontakt med respondenterna utlovades full
konfidentialitet av forfattarna, detta da viss information som angivits kan vara av kanslig
karaktar for den intervjuade.

3.7 Rakneexempel

Det krévs inga avancerade matematiska utrdkningar vid analys av kvantitativa data, utan
forfattarna kan anvanda sig av enklare matematiska formler vid presentation av kvalitativa data
(Denscombe, 2017, s.345). Vid framtagandet av den presenterade datan har enklare
matematiska formler anvands, dar vardena hamtats fran dokument i form av webbplatser
(Denscombe, 2017, s.325). For att fa fram de varden som har anvénts i utrékningarna sa har
foljande hemsidor anvéants, Sea-distances (https://sea-distances.org), Ports (http://ports.com)
samt Hindawi (Alam et al., 2019). | rakneexemplet presenteras data som pa ett hypotetiskt satt
ska ge lasaren en jamforande bild mellan en av dagens transportrutter mellan Shanghai till
Hamburg (via Suez) och de olika projekten som undersokts i rapporten.

Resultatet av utrdkningarna redovisas under en tabell dar ledtiden fér de olika projekten
presenteras samt den procentuella skillnaden mellan dagens transportrutt och de fem undersokta
projekten. Enligt Denscombe &r anvandandet av tabeller vid presentation av kvalitativa data ett
karnfullt och verkningsfullt satt att presentera data pa utan att 6versvamma lasaren med
Overdrivet mycket fakta (2017, s.376).
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4. RESULTAT

| denna del presenteras resultatet rapportens forfarfattare erhallits fran de intervjuer som
genomforts med erfarna och skickliga personer inom transport- och sjofartsbranschen.
Resultatet som presenteras ar en sammanstallning av de analyserade intervjuerna samt en
jamforelse mellan de olika projekten.

4.1 Dagens transportmdénster mellan Kina och Europa - de
intervjuades uttryckta kannedom av projekten.

Det var vésentligt att klargora hur vél de intervjuade kande till de infrastrukturprojekt som tas
upp i denna rapport samt bendmna deras transportmonster idag mellan Kina och Europa for att
kunna besvara rapportens fragestéllningar. Majoriteten av respondenterna hade kdnnedom om
projekten, med ett fatal undantag. Respondent A sager sig ha storst kdnnedom kring
utbyggnationen av jarnvéagsnatet mellan Kina och Europa och da framfor allt upprustningen av
den transsibiriska jarnvagen. Respondent A har &ven foljt projektet nere i Grekland noga samt
namner en god kdnnedom kring NSR. De Ovriga projekten var respondenten mindre insatt i.
Respondent A beréttade dven att foretaget har mycket gods som gar via Suezkanalen och
erbjuder flertalet slingor som har veckoanlép pa olika trader mellan Kina och Europa.

Respondent B hade en allmén kdnnedom kring samtliga projekten i rapporten med en storre
kannedom géallande jarnvagsprojekten. De gods som fraktas via sjovagen idag gar via ett av de
storre containerrederierna som har kontor i Géteborg. Gallande jarnvagen sa har foretaget last
pa flera jarnvagsforbindelser fran Kina till Europa. Respondent C hade en god kannedom kring
samtliga projekt forutom Krakanalen som var helt ny for respondenten. Respondent C beréttade
att de fraktar gods fran Kina pa flera olika transportslag samt att deras transportutbud standigt
vaxer. Respondenten papekade &ven att foretaget har kunder som har hela sina
forsorjningskedjor uppbyggda kring jarnvagen frdn Kina. Respondent D kénde till alla
projekten sedan tidigare, men till vilken grad de kandes till ndmndes inte.

Respondent E hade kdannedom kring NSR samt utbyggnaden av jarnvagsnatet mellan Europa
och Asien. De dvriga projekten hade respondent E mindre kannedom kring sedan tidigare. Det
namns att foretagets fartygstrafik mellan Europa och Asien oftast seglar via Suezkanalen, men
att det vid vissa tillfallen seglat runt Afrika nar bunkerpriserna varit laga. Respondent F namnde
en kannedom kring samtliga projekt som tas upp i rapporten, atminstone delar av projekten.
Foretaget kor idag pa LCL och FCL samt nyttjar flyg och i vissa fall jarnvag fran Kina.
Respondent G kande till samtliga projekt forutom projektet i Gwadar. Foretaget erbjuder bade
sjofrakt samt taglosningar mellan Kina och Europa.
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4.2 Hur tror respondenterna att projekten paverkar deras
fraktmonster i framtiden.

Respondent A beréttade att det signerats papper dar foretaget bestamt att de inte kommer nyttja
den NSR for kommersiellt bruk och anledningen bakom grundade sig enbart i miljoskal.
Respondenten framforde att om det i framtiden gar att bevisa att det gar att bedriva kommersiell
verksamhet langst NSR utan att det paverkar naturen eller dess ekosystem sa kan det bli aktuellt
att nyttja farleden i framtiden och da omvardera beslutet som tagits kring NSR. Gallande
Krakanalen trodde respondent A att dess framgang helt och hallet berodde pa vilket rederi eller
vilka slingor det ar som skulle omdirigeras dit. Respondenten trodde inte projektet kommer ha
nagon storre paverkan for oceangaende rederier, men att det daremot kan komma att fa en
positiv betydelse for handeln med interasia da man standigt soker efter nya och effektivare
logistiklosningar. Respondent A papekade &ven att det kan finnas nackdelar med att ga genom
Krakanalen da fartygen gar miste om anlop i de stora transhipmenthamnarna nere kring
Malackasundet. Respondenten sa bland annat att hamnen i Tanjung Pilepas anvénds flitigt av
dennes rederi. Sammanfattningsvis menade respondenten att allt i slutdndan ar en ekonomisk
fraga men att respondenten inte trodde att containertraderna kommer andras nagot markvart satt
ur ett globalt perspektiv. Respondenten sa dven att projektet kan fa en storre paverkan pa
vérldshandeln om rederier hade valt att l&gga sina transhipmenthamnar langre norrut i
forslagsvis Kina. Detta hade da kunnat resultera i en mer I6nsam resa genom Krakanelen.

Respondent A har under flera ar foljt utvecklingen av hamnen i Pireaus och anser att det &r ett
valdigt strategiskt drag av COSCO att bygga ut hamnen. Respondent A tror att vi i framtiden
kommer att fa se stora internationella hamnoperatérer gora mer strategiska val och
ombyggnationer av hamnar och namner APM i Goéteborg och Yilport som opererar hamnen i
Gavle som exempel pa detta. Respondenten tror att det i framtiden kommer kunna ga att binda
ihop sina noder pa ett helt annat satt. Respondent A tror dven att det i framtiden kommer bli en
tydligare koppling mellan fartyg och hamn och framhdvde att om man da kan komma att
kontrollera flera hamnar sa kommer rederiet &ven kunna kontrollera vissa rutter enklare. Detta
hade resulterat i att vissa rederier kan komma att bli stora i vissa specifika hamnar och da aven
forsoka lagga mer resurser pa dessa hamnar.

Respondenten tror daven att det kan bli ett valdigt gynnsamt drag av COSCO att ta ver hamnen
i Pireaus da det ar en strategiskt bra plats i Medelhavet. Aven det att hamnen ska kopplas
samman med de Ostra delarna av Europa ser respondent A som ett som positivt da alla hamnar
behover bra infrastruktur och att kopplas samman med Ostra Europa kan 6ppna upp manga
mojligheter da den delen av varlden véaxer mycket. Vidare trodde respondenten mycket pa att
sétta upp en stor hubb i Grekland och att sedan operera den som en transhipmenthamn. Detta
kommer framst ge COSCO en storre tillgang till hela Medelhavet men kommer dven kunna
stodja oceangaende fartyg via hamnen.
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Respondent A tror att projektet i Gwadar kan bli I6nsamt pa sikt och att det kan ge en snabbare
vag ut ur Kina. Respondenten ar noggrann med att papeka att det ar viktigt att ha en oversikt
éver hur produktionen i omradet ser ut framéver. Respondenten ansag att delar av projektets
framgang kommer att bestammas av hur framtida produktionsmonster kan komma att se ut i
omradet. Respondenten tycker att den indiska subkontinenten idag ser valdigt intressant ut i
detta hanseende, vilket da talar for att en hamn i Pakistan kan bli framgangsrik. Da landerna
kring den Indiska subkontinenten och i Sydostasien spas vaxa kraftigt de kommande aren med
en okad medelklass ser respondenten en potential i projektet i Gwadar da det finns en stor chans
att d&ven handeln ékar i omradet.

Sammanfattningsvis tycker respondent A att projekten ligger bra i tiden och att det ar viktigt
att redan nu borja bygga upp stérre hamnar och transportvdgar da transport och
logistikbranschen vaxer till fljd av den dkade globaliseringen. Ett exempel som ndmndes var
storleken pa containerfartygen. For ca 20 ar sedan lag ett containerfartyg pa ungefar 4000 —
5000 TEU, de storsta fartygen idag kan frakta 6ver 20 000 TEU. Med det ville respondenten
papeka att det ar viktigt att infrastrukturen pa land &ar redo for framtidens transporter.
Respondenten papekade dven att det kan bli svart att hitta ndgon storre lonsamhet i
jarnvagsfrakt da det ar svart att hitta exportlast tillbaka till Kina.

Respondent B tror att Belt and Roads jarnvagsprojekt potentiellt kommer 6ppna upp nya
transportmojligheter och marknader i Asien dar bland annat lander kring indiska
subkontinenten &r intressanta marknader.

Respondent B redogjorde &ven for att de har investerat mycket pengar och tid i
jarnvagsprojektet dar de vill positionera sig for all typ av utveckling som kommer ske mellan
Kina och Europa. Detta har gjorts for att foretaget ska ligga i framkant vad galler utvecklingen
av jarnvagsnatet och pa sa vis kunna erbjuda sina kunder béasta majliga valmajligheter. Det
papekades aven att det ar relevant att ta med sig att fraktkdparen vill ha en I1ag kapitalbindning
och pa sa vis vill ha ett fraktalternativ med kort transittid fran Kina.

Respondenten beréattade att delar av fraktkostnaden pa jarnvagsfrakten mellan Kina och Europa
idag subventioneras av den kinesiska staten och beréttade dven att kraven for att kunna ta del
av subventionerna pa senare ar 0kat. Respondenten tror att de subventioner som finns idag
kommer att minska for att till slut forsvinna. Det inbringar en radsla for att fraktpriset for
jarnvéagen kan bli dyrare och komma att ndrma sig priset av flygtransport. Forhoppningar finns
om att i framtiden fa ner kostnader pa andra delar av frakten och pa sa vis kompensera for de
minskade subventionerna. Logistiken och hanteringen av godset i Europa och framfor allt i
Kina bor ga att effektiviseras berattade respondenten, det tillagdes dven att det dven bor ga att
kunna effektivisera hubbar och gréansstationer langs med jarnvagsbanan. Sa genom att utveckla
andra delar av jarnvégsnatet &r férhoppningen att det skulle kunna kompensera for de minskade
subventionerna.

15



Respondenten tror dock inte att det kommer 6ppna upp nagra nya marknader pa det sattet, men
tror daremot att det 6ppnar upp for en annan typ av transport. Tidigare har det varit sjo och flyg
som anvands vid transport mellan Kina och Europa. Pa senare ar har jarnvéagen blivit ett
mellanalternativ som tar ungeféar halva tiden det tar med sjofrakt och som &r billigare och
miljovénligare &n flygtransport. Respondenten séger &ven att Just In Time (JIT) leveranser ar
vanligt bland sina kunder och att det med lite planering ar mojligt att géra det mer 1énsamt att
kora tagtransporter istallet for flygtransport. Jarnvagsfrakt har blivit mer tillforlitligt nu pa
senare ar, da det blivit mojligt att kora mer reguljar tagtrafik mellan olika stationer vilket
mojliggjort for en mer fast service med kontinuerliga avgangar.

Respondenten tror dven att projektet i Gwadar kan konkurrera ut anvéndandet av Sea + Air
l6sningar som tidigare anvants i omradet och som gatt till pa s vis att gods tidigare har
flygfraktats ner fran exempelvis Kinas inland till hamnar i mellanéstern dar de sedan har
omlastats ombord pa oceangaendefartyg. Genom nyttjandet av detta projekt tror respondenten
att fraktkostnaden potentiellt kan komma att sjunka.

Respondent C redogjorde att de for tillfallet & mitt inne i en process dar de undersoker flera
olika transportalternativ mellan Kina och Europa och att det tydligt pavisats hur sarbart dagens
transportsystem dr, speciellt efter vad som har hant nere i Suezkanalen och den trafikstockning
som skedde varen 2021 i kanalen.

Respondent C tror inte att NSR kommer att fa sarskilt mycket kommersiell godstrafik pa
strackan de narmsta 15 till 20 &ren. Det beror till storsta delen pa oattraktiva hamnanlop langst
strackan, men dven att det inte finns ndgon storre vinning i ledtiden, speciellt sett till den
negativa miljoeffekt som linjesjofart kan skapa i omradet. Vidare tror respondent C att
Krakanalen skulle kunna bli ett gynnsamt projekt och en bra avlastning fér Malackasundet.
Respondenten papekade dock att det idag inte finns nagon namnvérd trafikstockning eller
overtrafik i sundet, men tror anda att det skulle vara ett gynnsamt alternativ da ledtiden kan
kortas upp till 6stra Kina. Sammanfattningsvis tror inte respondenten att Krakanalen kommer
generera nagon markbar ekonomisk effekt pa transportkostnaden i framtiden.

Respondenten védlkomnade de nya ombyggnationerna av jarnvagen och papekade att de
verkligen behovs. Respondenten papekade dven att de enda problem foretaget stott pa hittills
med tagtrafiken fran Kina ar de olika sparbredderna som finns vid vissa gransévergangar. De
olika sparbredderna leder till omlastning av godset, vilket genererar spilltid i transporten.
Gallande Sea-land express ansag respondent C att det finns potential for projektet att bli
gynnsamt, men respondenten skulle forst vilja se slutresultatet innan en slutgiltig bedémning
kan goras. Respondenten beréttar aven att COSCO:s tidigare satsningar i Medelhavet har varit
ratt mediokra och tycker att tiden far utvisa hur bra det blir i slutdndan. Skulle det visa sig att
projektet blir en bra helhetslosning &r respondenten véldigt ppen for att anvanda projektet som
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ett transportalternativ, men som det ser ut i dagslaget &r respondenten lite avvaktande till
projektet, dven om det later lockande och effektivt.

Respondent C tror dven att projektet mellan Gwadar och véstra Kina hade varit véldigt bra for
handeln i den delen av varlden. Framforallt jarnvagsforbindelsen till hamnen kan fa en stor
positiv effekt. Respondenten berattade &ven att det hade kunnat bli &nnu béattre om det byggs ut
annu en forbindelse mot Indien och Bangladesh och papekar dven att hamnen i omradet
fungerar bra idag, men att det &r viktigt att den byggs ut for framtiden.

For ovrigt tror respondent C att inférandet av kommersiell trafik pa NSR inte hade genererat
nagon speciellt markbar prisskillnad pa transporten, da en omfattade sankning av priset hade
lett till att fler valde att frakta sitt gods via NSR. Gallande jarnvagen trodde respondenten att
projektet kan fa en stor ekonomisk paverkan, dd det redan nu gar att se hur jarnvagen
utkonkurrerat fraktsattet Sea + Air pa de stallen dar den etablerat sig. Sea + Air losningar ar
bade mer kostsamma samt samre for miljon. Respondenten tilldgger aven att om det skulle ga
att bygga ut jarnvagsslingorna langst den indiska subkontinenten hade det resulterat i att Sea +
Air 16sningar aven dar hade forsvunnit da jarnvéagsalternativet hade varit mer kostnadseffektivt
och haft en mindre miljopaverkan.

Gallande projektet i Gwadar beréttade respondent att de varor som produceras i Kina idag
nastan uteslutande fraktas med bil ner till hamnarna i 6stra Kina da det &r ett billigare alternativ.
Sa idag fraktas nastan inget via jarnvag ner till hamnarna i Kina, dven om priset pa jarnvagsfrakt
ar subventionerat sa ar anda lastbil till hamn billigare. Skulle det visa sig att jarnvagsfrakt ner
till Pakistan kan konkurrera med priset for lastbilstransport till dsta Kina kan det bli ett bra
alternativ. da aven ledtiden kommer minska och da dven kapitalbindningen.
Sammanfattningsvis tror respondenten att Gwadar-projektet kan komma att 6ppna upp storre
marknader for foretaget da allt fler av IPAK-landerna forhoppningsvis far jarnvagsforbindelser
till de stora hamnarna samt blir sammankopplade till det stora jarnvégsnatet. Detta skulle kunna
ha potential att pa riktigt bygga upp mer konsekventa godsfléden in och ut ur omradet samtidigt
som det dyrare alternativt med Sea + Air lésningar blir inaktuella.

Respondent D tror att NSR kan fa en stor paverkan pa transporten och att fartyg kommer segla
den vagen vissa delar av aret. Enligt respondenten kanns jarnvagen mindre paverkbar da det ar
mindre gods som fraktas via transportslaget. Jarnvagen kraver &ven mycket omlastningar vilket
kostar pengar. Respondenten namner dven att det kunder efterfragar inte alltid ar snabbast
mojliga frakt, utan det efterfragas dven god planering bakom transporten och att transporten i
sig haller en hog kvalitet. Exempelvis sa har det tagits upp att oceangaende fartyg borjade kora
pa slowsteaming for att kunderna idag inte ar beredda att betala en storre avgift for en snabbare
ledtid. Respondenten tillade att det alltid ar en vagning mellan fraktrat, forutsdgbarhet och
ledtid. Vidare tror respondenten inte pa en ekonomisk vinst genom att ett fartyg far en ledtid
som ar tre dygn kortare da de seglar genom Krakanalen.
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Respondent D tror mer pd Osteuropa och jarnvagsforbindelsen i Grekland, dar respondenten
anser att det kan sparas mycket tid via att slippa ga igenom Medelhavet och istéllet frakta gods
direkt upp fran Piraeus till dstra Europa istallet for att frakta det till exempelvis Hamburg och
darefter frakta godset fran Hamburg till de 6stra delarna av Europa. Respondenten tror dven pa
NSR som transportled &ven om den idag ar lite osaker. En annan aspekt ar att Krakanalen inte
tros fa ndgon storre paverkan pa dagens transportsatt genom regionen. Angaende Gwadar sa
tror respondent D att projektet i Gwadar kommer bli kostnadsineffektivt att bygga genom
Himalaya samt att fartyg andd kommer att ga fran ostra Kina till Europa oavsett bygget i
Gwadar.

Respondent E beréttade att det ar valdigt svart att siga om de kommer vara aktuellt att anvanda
nagra av projekten som tas upp i rapporten i framtiden, da det avgoérs om hur framtida
bokningsmonster ser ut fran kundens sida, dar de potentiellt kan komma att boka via ett annat
typ av transportslag.

Respondenten tror att NSR och Krakanalen potentiellt kan bli de projekt som kommer att
paverka dem mest. Det papekas att NSR har sina problem med osakerhet kring framkomlighet
och de krav som kommer stallas pa fartygen. Krakanalen benamns ha stor potential, men att det
kan uppsta problem i hur rederiet hade hanterat anl6pen till de stora omlastningshamnarna Port
Kelang och Singapore, vilka &r etablerade i de sodra delarna av Asien kring Malackasundet.
Respondenten tillagger dock att dedikerade slingor fran Kina/Japan till Europa hade kunnat
vara ett alternativ, men att det i slutdndan &r kostnaderna som avgor.

Sammanfattningsvis anser respondenten att det finns flera fordelar med projekten som
exempelvis kortare ledtider, minskad miljopaverkan, fler sétt att komma in pa marknader samt
okad tillganglighet for kombinationstransporter och att projekten kanske inte kommer paverka
foretaget i nagon hogre utstralning pa kort sikt, men att det finns potential pa lang sikt.

Respondent F beréttade att foretaget i framtiden troligtvis kommer att nyttja de nybyggda
jarnvagsslingorna och eventuellt NSR. Ovriga projekt menar respondenten dr upp till rederier
att bestamma om de ska nyttjas eller inte. Respondenten tror dock inte att nagot av projekten
kommer att paverka foretaget nadgot namnvart i sitt val av logistiklosningar fran Kina till Europa
under de kommande tio aren. Respondenten papekade att NSR har en kort och osaker
tillganglighet vilket gor rutten mindre attraktiv for storre floden.

Respondent F tror inte heller att byggandet av Krakanalen kommer att bli av, utan det tros
istallet att projektet kommer att erséttas av jarnvagsforbindelser mellan tva nya hamnar. Dessa
hade i sin tur atit upp en stor del av den téankta besparade ledtiden och pa sa vis gjort Krakanalen
till ett mindre lockande alternativ. Segling genom Krakanalen hade resulterat i att tva av
varldens idag storsta containerhamnar i Singapore och port Kelang helt hade forbisetts, vilket
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respondenteten tror att rederiallianserna hade haft svart att enas om. Respondenten papekade
dock att Malackasundet har sina begransningar idag och behover avlastas.

Gallande jarnvagen uppgav respondenten att minskade subventioner fran Kina driver upp
kostnaden for fraktraten, men respondenten tror anda att jarnvagstrafik fran Kina till Europa ar
har for att stanna. Respondenten har uppfattat att infrastrukturen i Pakistan idag har stora
problem med att hdnga med i dagens utveckling, men om Kina anser att de hellre vill
transportera gods den vagen kommer hamnen att véxa. Det podngterades dven att det idag k&nns
otroligt att Kina kommer transportera gods genom omradet i dagsléaget.

Respondent G beréttade att det idag inte &r aktuellt att nyttja NSR av miljomassiga skél och
att deras foretag inte tanker exploatera handelsleden pa grund av att den globala uppvarmningen
har 6kat och som konsekvens av den globala uppvarmningen smalt isen i Arktis. Det &r alltsa
etiska och inte kommersiella skél som ligger bakom beslutet att inte nyttja NSR som farled for
linjesjofart. Respondenten papekade aven att det hade varit dyrare att segla genom NSR trots
den kortare ledtiden. Detta beror pa att det kravs eskort av isbrytare.

Angaende projektet i Piraeus sa redogjorde respondenten for att det inte fraktas speciellt mycket
last fran Grekland upp till norra Europa. Respondenten papekade dven att om COSCO &gt
terminalen sa hade den kunnat bli mindre attraktiv for konkurrerande rederier da de ar mindre
angeldgna om att bruka en konkurrents terminal.

Det papekades dven att den avgorande faktorn for brukandet av Krakanalen &r vilken
ekonomisk kostnaden som uppstar vid brukandet av kanalen och respondenteten tillade dven
att projektet inte har nagra nautiska begransningar, men valet av hamnanlop for fartygen
kommer vara en bidragande faktor vid valet av brukandet. Respondenten papekade dven att det
idag 4ar viktigare med laga kostnader och mer precisionssakra ankomsttider till hamn och att
snabbare transittider var viktigare forr. Respondenten noterade aven att fartygen idag kor pa
slowsteaming och att transittiden for ett oceangaendefartygen mellan Kina och Europa lag pa
ca 25 dagar forr, vilket det inte gor idag da transittiden mellan regionerna dkat de senaste aren.

Gallande Krakanalen berattade respondenten att det helt och hallet beror pa vilken extra kostnad
som hade uppstatt genom att segla genom kanalen. Sparas ledtid och pengar i form av insparad
bunker kontra kanalavgiften kan det givetvis vara aktuellt, men skulle det bli dyrare &r det
tveksamt. Respondenten papekade annu en gang vikten med att ha pressade priser pa
transporten och en tidsprecision i anlépen, snarare an en kortare ledtid for transporten.
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Respondenten avslutade med att foretaget kommer att finnas dar efterfragan pa transport finns
och att det intressanta med projekten egentligen ar vad de kostar att bruka och att det i slutdndan
ar kunderna som bestammer.

4.3 Ses jarnvagstrafiken som ett hot mot sj6farten eller snarare ett
komplement

Det sammanfattade intrycket fran samtliga respondenter var att ingen sdg den Okade
jarnvagstrafiken fran Kina som ett hot mot sjofarten, utan den sags endast som ett komplement
till nuvarande sjotrafik. Respondent A papekade att efterfragan av transport vaxer vilket da
tillater de bagge transportslagen att kunna véxa, utan att direkt konkurrera mot varandra da den
nuvarande efterfragan pa transport fran Kina &r sa pass stor. Respondent B och E papekar att
jarnvéagstrafiken aldrig kommer kunna na upp i en kapacitet som &r stor nog for att kunna
konkurrera med sjofarten. Respondent E berattade foljande ”Som ett komplement, jarnvagen
kommer formodligen aldrig nd upp i den kapacitet som skulle kravas for att konkurrera ut
sjofarten nér det galler containertransporter”. Respondent B ndmner aven att foretaget lagt mer
fokus pa hallbarhet och att transporter som ar mer miljovanliga blivit mer aktuellt, vilket da har
resulterat i att delar av volymerna som tidigare transporterats via flyg istéllet gar via jarnvag
idag. Aven respondent E ansdg de ny utbyggda jarnvagsnatet vara ett bra komplement till
konsumenter och producenter, samt att det forhoppningsvis kan leda till miljovanligare
transporter.

Respondent C beréttar att jarnvéagen snarare ar ett storre hot mot flyget och transportslaget redan
nu tar manga marknadsandelar och volymer av flyget. Ett tagset tar idag som mest 68-84 TEU
och ett fartyg kan idag ta 24 000 TEU och tillagger att det hade kravts manga tag for att kunna
utmana ett fartyg i from av kapacitet. Respondent C ser inte jarnvag som allvarlig konkurrent
mot sjofarten av helt infrastrukturella anledningar da det aldrig kommer ga att frakta de
volymerna sjofarten transporterar idag pa dagens jarnvag och har spelar aven priset in.
Sjofrakten &r i hogre grad mer kostnadseffektiv an jarnvagen och idag &r prispressning och
kostnadsmedvetenhet stort bland kunderna. Respondenten tillagger dven att efterfragan pa
tagtransporter okat for varje ar och att denna utveckling har skett de senaste 10 aren.
Respondenten beréttade &ven att foretaget och kunderna alltid &r éppna for nya lésningar som
kan ge minskad miljoeffekt, besparingen i fraktpriset eller reducerad ledtid.

Respondent F var inte lika positiva till jarnvéagstrafikens framtid och papekades att transport
via jarnvag fran Kina till Europa antagligen inte kommer att 6ka, till f6ljd av att Kina har borjat
minska de subventioner som idag reducerar priset pa transport och att subventionerna spas
minska aven i framtiden. Respondent G papekade som flera andra respondenter att tagens
kapacitet ar liten och indikerade att redare inte ser jarnvéagens etablering som nagot hot mot
deras verksamhet.
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4.4 Dagens transport

Idag tar det ungefér 36 dagar for en 40-fots container att segla mellan Shanghai till Hamburg,
19 dagar med jarnvég och det tar 2 dagar att frakta 50 cubic meter (CBM) vilket motsvarar
volymen av en 40-fots container via flyg mellan Shanghai och Frankfurt (personlig
kommunikation 8/4 2021). Transittiden & matt mellan hamn - hamn, jarnvédgsstation -
jarnvagsstation och flygplats = flygplats. Respondent G papekade aven att sjovagens transittid
via Suez pa senare ar bara dkat och att det idag ar viktigare for dem att fartygens hamnanlop ar
punktliga och foljer deras utsatta tidtabell. Anledningen bakom den foérldngda transittiden finns
ekonomiska faktorer dar foretagen forsoker spara in pengar i form av bunker och kor da
fartygen via slowsteaming. Respondent G berdttade att ett fartyg idag seglar i en hastighet av
ca 12-13 knop och att det da enkelt gar att 6ka hastigheten vid behov sa en eventuell férsening
forhindras. Langre ner i kapitlet visas en jamforelse mellan en sjétransport mellan stdderna
Shanghai och Hamburg dar distansverktyg mellan hamnarna har anvants for de olika
transportalternativen for att kunna fa ett sa rattvist jamférande som majligt. | jamforelsen har
en hastighet av 13 knop anvants vid alla jamférelser och for en mer 6vergripande bild av de
olika projektens tidspaverkan, se tabell 1 langst ned i kapitlet. Notera att raster for chaufforer
och tid for omlastning ej har tagits i beaktande vid utrakningen av exemplet samt att tiderna
som presenteras langst ned i kapitlet ar avrundade. Fullstandiga utrdkningar presenteras under
bilaga 2.

Krakanalen

Da segling genom kanalen spas minska ledtiden med mellan tva och tre dagar har det utgatts
fran att ledtiden minskar med 2,5 dagar. Detta hade resulterat i att en segling med ett
oceangaendefartyg hade haft en transittid pa ungefar 32 dagar 1 timma och 51 minuter = 32
dagar och 2 timmar. Vilket motsvarar en minskning i ledtid pa 7,2 procent.

Northern Sea Route

Vid segling via NSR &r det totalt 6 920 sjomil mellan Yokohama (Japan) och Hamburg
(Bennett, 2014) och ar ytterligare 1 036 sjomil mellan Yokohama och Shanghai, vilket innebér
att det ar totalt 7 956 sjomil mellan Shanghai och Hamburg. Vid antagandet att fartygen éven
hade seglat i 13 knop nar de kor via NSR hade ledtiden for resan legat pa 25 dagar och 12
timmar, vilket &r en minskning pa 26,25 procent jamfort med Suez alternativet.

China-Pakistan Economic Corridor

Vid transport fran Kashgar i vastra Kina till Hamburg idag transporteras godset forst via
vagtransport genom Kina och ut till de stora hamnarna i de 6stra delarna av landet. V&l i hamnen
lastas godset ombord pa ett oceangaendefartyg med riktning mot Europa (Alam et al., 2019).
Vid en tidigare studie av transport mellan Kashgar till Europa har det framkommit att det &ar
totalt 5 150 km mellan torrhamnen i Kashgar till hamnen i Shanghai (Alam et al., 2019). Skulle
lasten fran Kashgar istallet koras ner till hamnen Gwadar via de nybyggda véagarna skulle
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strackan for lastbilstransporten minska. Strackan mellan torrhamnen i Kashgar och hamnen i
Gwadar ligger pa 2 800 km, vilket & en minskning pa 45,6 procent (Alam et al., 2019). En
lastbil har en genomsnittlighet hastighet pa 40 km/h fér bada strackorna (Alam et al., 2019).
Anledningen till den laga medelhastigheten beror pa att delar av strackan mellan de bada
hamnarna ligger i en bergig region dar den maximala hastigheten Iag pa 30 km/h. Vid en
narmare undersokning av distansen mellan hamnen i Gwadar och hamnen i Hamburg &r det
totalt 7 063 sjomil, vilket motsvarar en transittid pa 22 dagar, 15 timmar och 18 minuter.

Transittiden for en FEU via vagtransporten mellan Kashgar och Shanghai ligger pa 5 dagar, 8
timmar och 45 minuter. Tiden det tar att transportera en FEU mellan Kashgar och Gwadar ligger
pa 2 dagar och 22 timmar. Den totala transittiden for att transportera en FEU mellan Kashgar
och Hamburg via Shanghai blir da 39 dagar 22 timmar och 36 minuter ~ 39 dagar och 23
timmar, medan den totala transporttiden for en FEU via Gwadar till Hamburg ligger pa 25
dagar, 13 timmar och 16 minuter = 25 dagar och 13 timmar. Detta visar da att ledtiden till
Hamburg via Gwadar minskar med 36 procent. Notera att transporttiden for lastbilen ar tiden
lastbilen kor. Eventuella pauser for chaufforer &r inte medraknat i exemplet.

Sea-Land express

Anvindandet av Sea-Land express kan potentiellt fa stora positiva effekter for landerna i forna
Jugoslavien och delar av sydostra Europa. Hamnen i Piraeus kommer att byggas ut och en
jarnvagsslinga planeras kunna koppla samman hamnen med delar av dstra Europa. | detta
exempel kommer strackan Shanghai = Port Koper i Slovenien att jamforas, med omlastning i
Piraeus. Fran Shanghai till Piraeus &r det 7 844 sjomil, vilket motsvarar en ledtid pa 25 dagar,
3 timmar och 23 minuter vid en hastighet av 13 knop. Enligt google maps &r det totalt 1 726
km mellan hamnen i Piraeus och Port Koper. Vid en medelhastighet av 80 km/h for den
transporterande lastbilen, hade det resulterat att den totala tiden for vagtransport hade tagit 21
timmar och 35 minuter. Den totala transittiden blir da 26 dagar och 56 minuter = 26 dagar och
1 timme.

Vid sj6transport mellan hamnara Piraeus och Port Koper ar det 835 sjomil, vilket motsvarar en
sjoresa pa 2 dagar, 16 timmar och 14 minuter. Den totala transporttiden for anvandandet av
enbart sjétransport mellan Shanghai och Port Koper blir da 27 dagar, 19 timmar och 36 minuter
~ 27 dagar och 20 timmar.

Jarnvég fran Kina till Europa

Vid jarnvagstransport fran Shanghai till Hamburg tar det idag 19 dagar fran station till station.
Vid en jamforelse med tiden det tar att frakta motsvarande container pa fartyg mellan Shanghai
och Hamburg tar det 34 dagar, 13 timmar & 51 minuter = 34 dagar och 14 timmar, dér jarnvagen
har en ledtid som &r 45 procent kortare.
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Tabell 1

Krakanlen | Northern | China- Sea-Land | Jarnvag
Sea Route | Pakistan express
economic
corridor
Shanghai 34 dagar, 34 dagar, | 39 dagar, 34 dagar,
—>Hamburg | 14 timmar | 14 timmar | 23 timmar 14 timmar
(Suez)
Shanghai > 27 dagar,
Port Koper 20 timmar
(Suez)
Den 32 dagar, 2 | 25dagar | 25dagar, |26 dagar 19 dagar
alternativa timmar & 12 13 timmar |och 1
rutten timmar timme
Den 7,2 procent | 26,25 36 procent | 6,4 45 procent
potentiella procent procent
minskningen
i ledtid

Tabell 1: En summering av ledtiden for de olika projekten samt en jamforelse mellan

ledtiderna. For fullstandiga utrakningar se bilaga 2.
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5. DISKUSSION

Under skrivandet av denna rapport har det tydliggjorts att de intervjuade personerna inom
branschen hade goda kunskaper kring de olika projekten. Vissa hade kdnnedom kring samtliga
projekt, medan de flesta kande till flertalet av projekten. Med tanke pa trafikstockningen som
skedde nere i Suezkanalen under varen 2021 sa har flertalet respondenter nu fatt upp égonen
for alternativa transportvagar for godstransport fran Kina till Europa.

5.1 Transportbranschens funderingar kring de potentiella och redan
planerade infrastrukturprojekt mellan Kina och Europa.

NSR

Det var lite delade meningar kring NSR dér det togs upp att flera av respondenternas foretag
inte tankt nyttja NSR for kommersiellt bruk. Flertalet av respondenterna trodde inte heller att
NSR skulle ha nagon stor slagkraft, atminstone inte inom en snar framtid. Det ar rimligt att sidga
att NSR har potential att bli ett kontroversiellt projekt dar det i ena &nden finns mojlighet att
spara ledtid vid transport mellan Kina och Europa men att det av miljomaéssiga skél inte ses
som hallbart idag. Av det tre tillfragade containerrederierna sa beréattade tva att det i dagslaget
inte &r aktuellt for dem att segla genom NSR av miljémassiga aspekter och dér den sista istéllet
menade att NSR idag &r allt for opalitlig for att anvandas vid linjesjofart.

Vad som har framgatt genom intervjuerna s kommer NSR troligtvis inte att nyttjas av
linjesjofarten i nagon storre utstrackning inom en snar framtid och detta grundar sig da
framforallt i att rutten av miljomassiga skl inte bor nyttjas da det ar forutspa vilken paverkan
linjetrafiken kan ha pa ekosystemet i omradet. Av vad som har framgatt i intervjuerna sa tolkar
forfattarna att NSR pa langre sikt skulle kunna bli relevant att nyttja, forutsatt att det ar mojligt
att bedriva kommersiell verksamhet utan att paverka naturen som respondent A papekat. Skulle
det visa sig att foretagen i framtiden omvarderat sina beslut att inte nyttja NSR, sa finns det
aven andra aspekter &n miljon att ta hansyn till, dd hamnarna langst med NSR idag ses som
oattraktiva.

Jarnvéagen

Utbyggnationen och upprustningen av det redan befintliga jarnvagsnatet ses inom branschen
som nagot positivt och det gar redan idag att se dess konkurrenskraft pa de stallen dar jarnvagen
expanderat. Omraden som tidigare hade langt till narmsta hamn anvénde sig da istéllet av en
Sea + Air 16sning, vilket innebar att gods flogs ner till hamn for att sedan lastas ombord pa ett
fartyg mot Europa. Denna I6sning var bade kostsam och samre for miljon, sa i och med
jarnvagsnatets intrang pa delar av dessa marknader har transsportmetoden Sea + Air borjat att
avvecklas enligt respondenterna. Jarnvagstrafiken ses idag som ett mellanalternativ mellan sjo-
och flygtransport som tidigare dominerat marknaden och dar ledtiden ungefar ar halften sa lang
som for ett fartyg samt att jarnvégstransporten &r ett billigare alternativ jamfort med
flygtransport. Idag finns det foretag som har hela sina transportkedjor uppbyggda kring
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jarnvégsfrakt och hade det aven varit mojligt att bygga ut jarnvagslingorna ner mot den indiska
subkontinenten hade det kunnat 6ppna upp for &nnu stdrre transportmaojligheter.

Som namnts under kapitel 2.6 sa subventionerades ungefar 51 procent av den totala fraktraten
for en FEU, som skulle ga mellan Wuhan och Pardubice. Detta ar en valdigt stor andel och de
intervjuade var eniga om att denna subvention av fraktpriset succesivt kommer att avvecklas.
Den forutspadda effekt som prishojningen av fraktraten kommer fa var valdigt tudelad. En av
respondenterna trodde det kunde leda till att den positiva utveckling som containerflodena pa
jarnvég haft de senaste aren skulle avta. Andra sag stora mojligheter i att dra ner kostnader pa
andra hall och pa sa vis effektivisera resan pa ett battre stt.

Under kapitel 2.3 namns det om olika sparbredder langst med jarnvagen mellan Kina och
Europa. Hade det exempelvis gatt att bygga samman dessa eller anpassa tagen sa att de
smidigare kan anpassa sig efter olika sparbredder hade pengar kunnat sparas i form av mindre
omlastningar mellan tag samt sparad ledtid.

Krakanalen

Krakanalen kan potentiellt bli en framgangsrik transportvag mellan éstra Asien och Europa. Ett
stort problem med kanalen r att det vid nyttjandet av kanalen kan bli svart for rederier att kunna
klamma in hamnanlop i de stora transhipmenthamnarna nere kring Malackasundet. Hamnar
som Port Kelang och Singapore &r idag frekventa hamnanlop for oceangaendefartyg mellan
Kina och Europa. Projektet skulle dock kunna fa en positiv effekt for fartyg som seglar direkt
fran Gstra Asien mot Europa. Detta hade aven lett till en avlastning av fartygstrafiken i
Malackasundet. Aven om det idag inte finns ndgon direkt trafikstockning i sundet sd ansags det
fran flertalet respondenter vara en bra avlastning for trafiken i omradet.

Da ledtiden endast kortas med tva till tre dygn sa tros inte Krakanalen kunna fa en allt for stor
ekonomisk effekt pa fraktraten, det ska dven papekas att det kommer kosta att ga genom
Krakanalen och denna avgift kan antas ligga omkring samma summa som den insparad bunkern
hade legat pd. En av de intervjuade har dven tydligt papekat att ledtiden inte ar bland de
viktigaste komponenterna vid linjesjofart, utan att det istallet &r l1aga fraktrater och tidsprecision
i anlopen som kunderna efterfragar. Sammanfattningsvis kan det antas att Krakanalen kan fa
positiv effekt i form av vinst i ledtid for fartyg vilka gar direkt mellan 6stra Kina och Europa.
Men som tidigare diskuterats kommer det avgorande beslutet kring anvédndandet av kanalen
grunda sig i kanalavgiften.

China- Pakistan economic corridor

Det finns anledning att tro att det kan finnas en stor potential i att projektet i Gwadar da det kan
ha en stor paverkan pa framtidens fraktmonster. Omradet kring den indiskasubkontinenten spas
ha en stark tillvaxt i framtiden, vilket dven da hade resulterat i att handeln i omradet okat. |
dagslaget har hamnforbindelsen med fastlandet konkurrerat ut dyrare Sea + Air l6sningar som
tidigare var ett vanligt forekommande transportval. Vid en vytterligare utbyggnation av
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forbindelser till hamnen hade det kunnat géra befintliga marknader mer lattatkomliga i form av
bredare transportutbud i omradet.

Sea-land express

Gallande byggnationen och upprustningen av hamnen i Piraeus ansag flertalet av de tillfragade
fran branschen projektet som nagot positivt och som ett strategiskt bra bygge som i framtiden
kan visa sig bli en vardefull omlastningshamn. Vid avlastning i hamnen finns det stor potential
att kunna spara mycket tid vid transport som har slutdestination i de syddstra delarna av Europa.
| exemplet som redovisats i kapitel 4.2 sa framgar det att det potentiellt gar att minska ledtiden
for en container med 6,2 procent vid anvandandet av en multimodal transport kontra endast en
fartygstransport med omlastning i Piraeus. Skulle ett fartyg med last &mnad for de syddstra
delarna av Europa ga anda till de stérre hammarna kring den engelska kanalen och Nordsjon
kan det antas att ledtiden till slutdestinationen i syddstra Europa hade blivit 4nnu langre. Sa
hade det visat sig att projektet fungerar som det ar sagt, vilket vissa av de intervjuade var
tveksamma till kan det antas att projektet kan ha en positiv paverkan pa transport till och fran
de 6stra delarna av Europa. Hamnen hade dven kunnat fungera som en transshipmenthamn for
last amnad for de mindre hamnarna runt medelhavet samt for oceangaendefartyg med riktning
mot USA.

Fordelar med projekten

NSR

De framsta fordelarna som uppstar vid nyttjandet av NSR ér att ledtiden fran hamnarna i Gstra
Kina blir kortare, vilket rimligtvis leder till kortare transittider samt sparade kostnader i form
av bunkerkostnader. Segling via NSR hade aven dppnat upp mojligheten fér hamnanlép i norra
Ryssland. | jamforandet mellan en segling fran Shanghai till Hamburg via Suez och NSR
redovisades det i resultatet att ledtiden via NSR minskade med 26,25 procent vid en hastighet
av 13 knop.

Jarnvagen

Jarnvagsfrakten ar ett billigare alternativ an flyget och den har en ledtid som &r halften s lang
jamfort med fartygstransport fran ostra Kina. Jarnvagen har blivit ett alternativt transportval pa
orter dar den etablerats. Jarnvagen blir pa sa vis ett bra alternativ for omraden som ej har nagon
tillgang till hav eller floder. Genom de nya grenarna som byggts &r det nu enklare att na flertalet
nya marknader. D& JIT-leveranser blivit allt vanligare och att jarnvagstrafiken fatt allt mer
tillforlitliga avgangar sa ses nu jarnvagen som ett bra alternativ for tidskansliglast.

Krakanalen

Fordelen med att ga genom Krakanalen ar att fartyg som kommer fran Kinas dstkust kan korta
sin transittid till Europa genom att segla genom kanalen och da spara mellan tva och tre dagars
segling. En annan fordel ar dven att trafiken genom Malackasundet skulle minska, vilket inte
ar ett problem idag, men tros kunna bli ett problem i framtiden.

26



China- Pakistan economic corridor

Det finns stora mojligheter for producerande orter i de véastra delarna av Kina att sdénda gods
ner hamnen i Gwadar istéllet for att kora ner det till dstra Kina, dér godset senare lastas ombord
pa ett fartyg som seglar vasterut. Vid en jamforelse fran resultatdelen mellan ledtiderna
redovisades det att det gar att spara narmare 14 dagar, 9 timmar och 17 minuter vid nyttjandet
av projektet. Skulle det aven ga att koppla samman delar av Indien och Bangladesh till hamnen
och jarnvagsnatet, hade hamnen kunnat bli valdigt betydelsefull for regionen.

Sea-land express

Hamnen i Piraeus hade kunnat fungera som en viktig hubb for linjetrafik i Medelhavet samt att
last snabbare hade kunnat na de sydostra delarna av Europas fastland. Det skulle hypotetiskt
satt kunnat snabba pa utvecklingen i landerna kring regionen.

Nackdelar med projekten

NSR

Hamnanl6pen langst med farleden &r idag inte speciellt attraktiva. De kyliga forhallandena gor
det dven svarare att mandvrera fartygen. Dagens vaderforhallanden langst NSR gor strackan
opalitlig da framkomligheten inte alltid kan garanteras.

Jarnvagen

Jarnvagen ar idag subventionerat och denna subvention pastas minska de kommande aren, det
kommer da resultera i att priserna for jarnvagstransport de kommande aren kan forvantas stiga.
Till foljd av skillnader i sparbredder langst med jarnvéagssparet resulterar detta i langre ledtider
samt hogre kostnader. Tagen ar idag kapacitetbegransat dar ett tdg kan ta som mest 84 TEU,
vilket gor det svart for transportslaget att pa riktigt kunna konkurrera mot sjofarten.

Krakanalen

Som det ser ut nu sa ar den stérsta nackdelen med Krakanalen att fartyg gar miste om attraktiva
anlop runt omkring Malackasundet sa som Port Kelang och Singapore ifall de seglar genom
Krakanalen istéllet.

China- Pakistan economic corridor
Den infrastruktur som finns i Pakistan idag ar inte av hdgsta standard och det kan bli en
avgorande faktor i hur redan befintlig infrastruktur i landet kan samarbeta med hamnen.

Sea-land express

I och med att det & COSCO som dger terminalen i Piraeus finns det risk for att hamnen blir
mindre attraktiv for konkurrerande rederier. COSCO:s tidigare satsningar har enligt de
tillfragade inte alltid varit de mest lyckade, sa tiden far snarare avgora projektets framgang.
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5.2 Metoddiskussion

Metoden fallstudie som valdes for rapporten innebar att férfattarna kunnat samla information
genom och typer av datainsamlingar och metoder. Detta gjordes for att fa en bredare bild av
de olika fallen och i rapportens fall de olika projekten som valts att undersodkas. Valet av metod
kan anses korrekt da data och information kunnat erhallas genom bade intervjuer samt
litteraturundersokningen.

Litteraturundersékningen

Kallkritik var nagot som ansags viktigt och for att kunna fa en hogre validitet i studien och i det
undersokta materialet utférdes det triangulering av informationen som hamtats fran
litteraturundersokningen. Genom anvéandandet av triangulering sa gavs det en mojlighet for
forfattarna att kunna se att viss information hade en hogre trovardighet da samma information
redovisats pa andra platser (Denscombe, 2017, s. 420). Da flertalet av projekten ar relativt nya
samt att vissa projekt endast ar spekulativa sa var informationsutbudet inte verdrivet stort samt
att det verkade finnas flertalet tidsskrifter som var politiskt vinklade, vilket & ndgot som
forfattarna valt att avgrénsa sig mot i kapitel 1.3.

Intervjuerna
Da intervjuerna var semistrukturerade sa gavs det utrymme for respondenterna att styra in

samtalet mer pa det respondenterna kunde mycket om vilket forfattarna ansag vara positivt, da
respondenterna som medverkade hade olika kunskap om olika projekt och tillats att utveckla
sina svar inom det som de hade kunskap om. | efterhand ses valet av de semistrukturerade
intervjuerna som korrekt da de olika respondenterna satt pa olika mycket kunskap om de olika
projekten, vilket aven avspeglades i resultatet dar svaren fran de intervjuade varierade i storlek.
Denscombe (2017, s. 294) né&mner att den intervjuade personen kan hammas av
ljudinspelningar eller inspelade videosamtal. Detta ar inget som forfattarna lagt markte till
under sjélva intervjuprocessen, men det har dock tagits i atanke vid sammanstéllningen av de
olika intervjuerna.

Urval och konfidentialitet

Vid urvalet av respondenter sa anvandes ett icke-sannolikhetsurval med en teknik av subjektivt
urval, vilket tillat forfattarna att valja ut respondenter med god kunskap inom amnet. Det
resulterade i att validiteten pa svaren okat. De personer som har horts angaende projekten har
alla varit insatta mer eller mindre i samtliga projekt, vilket har genererat en méangd data. Da
majoriteten av intervjuerna skedde via lank sa hade forfattarna inte samma mgjlighet att
bekrafta validiteten genom att granska ansiktsuttryck och gestikuleringar i verkligheten utan
bara 6ver bild samt att rosten kan forvrangas lite nér det inte ar en fysisk interaktion utan over
videosamtal. Via lank kunde dock forfattarna stalla foljdfragor kring oklarheter direkt under
intervjuprocessen, detta minimerade da risken for oklarheter och missuppfattningar under
intervjun. Det ar aven nagot som Denscombe (2017, s. 293) anser kunna hoja validiteten for
datan.
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Under rapportens skrivande har svar fran 7 respondenter anvands vid framstéllandet av
resultatet. Efter att ha fatt svar fran 7 kunniga personer inom branschen sags en viss méttnad i
svaren dar manga tankar var valdigt lika mellan de intervjuade. Validiteten pa resultatet hade
dock kunnat anses bli hégre vid en stérre méngd respondenter.

Vid forsta kontakt utlovades full konfidentialitet till respondenterna. Det gjordes da forfattarna
ansag att svaren som skulle ges kunde antas vara mer sanningsenliga vid konfidentiella svar.
Flertalet av respondenterna har dven under intervjuprocessen tydligt papekat att svar som
angetts ska forbli konfidentiella.

Reliabilitet

Det ar svart att pavisa att ett resultat liknande det resultat forfattarna fatt som utkomst av arbetet
hade gatt att uppna genom en replikerad datainsamling och anvandande av forfattarnas
intervjuguide. Detta da forfattarna hade en tidigare kunskap om @mnesomradet samt att flertalet
av de personer som intervjuats inom transportbranschen ar hemmahoérande inom forfattarnas
kontaktsfar. Urvalet av respondenter kan da anses nagot selektivt da personer som ansags ha en
storre kunskap kring projekten delvis valts ut fran denna sfar.

En annan viktig del som inte far forbises ar valet av semi-strukturerade intervjuer. Detta gav
forfattarna mojlighet att stalla olika foljdfragor, utéver de fragor som fanns i intervjuguiden (se
bilaga 3), till de intervjuade utifran den kunskap respondenterna hade kring de olika projekten.
Dessa faktorer leder da till att reliabiliteten sjunker och att det finns en risk att en person som
forsoker upprepa undersokningen och som anvander forfattarnas intervjuguide far en helt annan
svarsdata samt att det aven finns en risk for att data som samlats in kan tolkas pa ett annorlunda
satt av en annan person. Det bor dock poangteras att forfattarna till sin béasta formaga forsokt
samla in data pa ett sadant objektivt satt som mojligt samtidigt som forfattarna forsokt finna
personer med stor kunskap kring &mnet.

Validitet

Da syftet med rapporten var att undersoka hur transportbranschen siag pa olika
infrastrukturprojekt anser forfattarna att den data som insamlats och undersokts ar relevant till
det amne som undersokts. Gallande validiteten och da framforallt den interna validiteten sa
hade forfattarna en viss forkunskap kring vissa av de olika projekten. Det fanns &ven ett intresse
om att utoka kunskaperna och understka @mnet, vilket kan paverka objektiviteten och pa sa vis
ha en negativ paverkan pa validiteten.

Urvalet av respondenter kan anses vara nagot selektivt da flertalet av de intervjuade personerna
ingatt i forfattarnas kontaktkrets. Gallande resultatet bor detta tas i beaktande och resultatet bor
kanske inte anses representera hela transportbranschen, utan resultatet ger snarare ge en
indikation pa vad de tillfragade inom transportbranschen tror om de olika projektens potentiella
paverkan pa handeln mellan Kina och Europa.
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For att ha kunnat styrka validiteten hos undersokningen hade forfattarna kunnat intervjua fler
personer inom transportbranschen och da framforallt forsoka intervjua personer med
expertkunskap inom omradet utanfér Sveriges granser for att pa sa vis styrka validiteten.

Bortfall vid intervjuforfragningar

Under rapportens skrivande kontaktades 16 personer inom transportbranschen varav 7 valde att
stalla upp pa en intervju, vilket innebar ett bortfall pa 56 procent. Det kan finnas manga
anledningar till att 56 procent av de tillfragade inte kunde stélla upp och en av anledningarna
kan bland annat vara att foretagen under pandemin behévt dra ner pa personal, vilket da okat
arbetsbordan for de personer som jobbat kvar pa foretagen.

Under rapportens skrivande gjordes ingen uppféljning kring bortfallen, utan forfattarna antog
endast att de som ej svarat varit for upptagna och forfattarna ville da inte stora de tillfragade
mer i deras arbete. | efterhand kan det dock anses att det hade varit klokt att folja upp
anledningen bakom bortfallet for att pa ett smidigare satt kunna fa till fler intervjuer vid
framtida forfragningar.
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6. SLUTSATSER

Den generella uppfattningen fran de tillfragade inom branschen ar att samtliga projekt med
storsta sannolikhet inte kommer fa nagon revolutionerade effekt pa sattet vi transporterar gods
pa idag. Projekten ses snarare som en form av forbattring och en effektivisering av dagens
transportsatt. Det finns manga olika parametrar géllande handeln mellan Europa och Kina och
det ar idag svart att forutspa hur olika lander och foretag valjer att lagga sin produktion for
framtiden vilket sin tur paverkar globala handelsménster. Detta kan komma att fa en avgorande
roll for projektens potentiella framgang i framtiden.

| dagslaget finns det en stor efterfragan pa transport fran Kina som bara vaxer. Det tillater da
sj0farten och jarnvégen att kunna ta stora méngder last utan att direkt konkurrera mot varandra.
Ett problem som jarnvdgsalternativet i framtiden kommer att mota, ar de sjunkande
subventionerna for frakten. Det kan komma att bli dyrare att transportera gods via jarnvag
mellan Kina och Europa. Jarnvagen star infor flera utmaningar dar olika alternativ bor ses 6ver
for att kunna bli mer kostnadseffektiv. Hade det exempelvis gatt att effektivisera
omlastningarna av gods vid olika gransévergangar kan det antas att det borde finnas stor
potential for att sénka bade kostnaderna och ledtiden for transporten.

Gemensamt for samtliga projekt ar att ledtiden vid anvandandet hade forkortats gentemot
motsvarande transportsatt via fartyg idag. Detta hade resulterat i en kortare transittid, men aven
en insparad bunkerkostnad. Trots att projekten har flertalet nackdelar, sd som att NSR
exempelvis inte i dagslaget erbjuder nagra attraktiva hamnanldp eller att fartyg som nyttjar
Krakanalen i sadana fall gar miste potentiella hamnanlp i de stora hamnarna nere kring
Malackasundet, sd ar fortfarande den generella uppfattningen att projekten valkomnas av
branschen. Det blir dock en kostnadsfraga i slutdandan och skulle det da visa sig att projekten
bade kan spara tid och pengar kommer féretagen vara 6ppna for att nyttja dessa.

Det slutgiltiga intrycket fran skrivandet av denna rapport ar att projekten i sig inte ar de
viktigaste komponenterna for handeln mellan Kina och Europa i framtiden. Det storsta
fragetecknet for framtiden ar hur hamnar i allmanheten kommer att kunna utvecklas for att
kunna ta emot storre fartyg och hur infrastrukturen runt hamnarna kan hantera stérre volymer
av gods.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete
Under rapportens gang har olika intressanta omraden patraffats. Nedan lamnas forslag pa vidare
forskning.

- Hur kommer de sénkta subventionerna paverka jarnvagstrafiken fran Kina?

- Hur finansieras projekten och finns det nagra politiska baktankar?
- Hur hade linjetrafik kunnat paverka ekosystemet langst med NSR?

31



32



KALLFORTECKNING

Alam, K. M., Li, X., & Baig, S. (2019). Impact of transport cost and travel time on trade
under China-Pakistan economic corridor (CPEC). Journal of Advanced Transportation, 2019.
https://doi.org/10.1155/2019/7178507

Bennett, M. (2014). The Port of Hamburg and the Northern Sea Route | CRYOPOLITICS.
https://www.cryopolitics.com/2014/06/23/the-port-of-hamburg-and-the-northern-sea-route/

Bersenev, A., Chikilevskaya, M., & Rusinov, I. (2020). Silk Road Rail Corridors Outlook and
Future Perspectives of Development. Procedia Computer Science, 167, 1080-1087.
https://doi.org/10.1016/j.procs.2020.03.407

Brinza, A. (2019). The “17 + 1” Mechanism. In China Quarterly of International Strategic
Studies (Vol. 5, Issue 2, pp. 213-231). World Scientific Publishing Co. Pte Ltd.
https://doi.org/10.1142/S237774001950009X

Bruegel, by, House, C., Garcia-Herrero, A., Kwok, K., Xiangdong, L., Summers, T., &
Yansheng, Z. (2016). A Joint Report. www.chathamhouse.org

Chatzky, A., & McBride, J. (2020). China’s Massive Belt and Road Initiative.
https://www.cfr.org/backgrounder/chinas-massive-belt-and-road-initiative

Dalen, M. (2015). Intervju som metod (2.uppl.). Gleerups Utbildning AB

Denscombe, M. (2017). Forskningshandboken — For smaskaliga forskningsprojekt inom
samhéllsvetenskaperna. Studentlitteratur AB

Feng, F., Zhang, T., Liu, C., & Fan, L. (2020). China railway express subsidy model based on
game theory under “the belt and road” initiative. Sustainability (Switzerland), 12(5), 1-16.
https://doi.org/10.3390/su12052083

Ho, J. (2010). The implications of Arctic sea ice decline on shipping. Marine Policy, 34(3).
https://doi.org/10.1016/j.marpol.2009.10.009

Manh Cuong, N., & Hung, P. Van. (2020). Sea navigation-based Thai Canal implication: an
analysis of its effect on the Vietnamese maritime industry. Australian Journal of Maritime
and Ocean Affairs, 12(2). https://doi.org/10.1080/18366503.2020.1764174

Mapping the Belt and Road initiative: this is where we stand | Merics. (n.d.).
https://merics.org/en/tracker/mapping-belt-and-road-initiative-where-we-stand

Middleton, A. (2020). Northern Sea Route: From Speculations to Reality by 2035.
https://www.highnorthnews.com/en/northern-sea-route-speculations-reality-2035

Pelagidis, T. (2019). China’s backdoor to Europe. Brookings.
https://www.brookings.edu/blog/up-front/2019/04/15/chinas-backdoor-to-europe/

33



Peng Er, L. (2018). Thailand’s Kra Canal Proposal and China’s Maritime Silk Road: Between
Fantasy and Reality? Asian Affairs(UK), 45(1).
https://doi.org/10.1080/00927678.2017.1410403

Pomfret, R., & Chair, J. M. (2018). The Eurasian Land Bridge The Role of Service Providers
in Linking the Regional Value Chains in East Asia and the European Union *.
http://www.chinadaily.com.cn/a/201712/26/\WS5a41fcf5a31008cf16da38a5.html

Qingjiang, K. (2012). China-eu trade disputes and their management. In China-Eu Trade
Disputes and their Management. https://doi.org/10.1142/7298

Roy, N. (2019). China-pakistan economic corridor — Is it the road to the future? In Asian
Affairs (Vol. 50, Issue 2). https://doi.org/10.1080/03068374.2019.1614767

Schgyen, H., & Brathen, S. (2011). The Northern Sea Route versus the Suez Canal: cases
from bulk shipping. Journal of Transport Geography, 19(4).
https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2011.03.003

Stopford, Martin. (2009) Maritime economics. New York: Routledge.

Takrim, K., & Afeef, M. (2015) Prospects of Gwadar port as a Hub Port. Journal of
Managerial Sciences, 9(1), 89-99.

Xuanmin, L. (2020). China-Europé sea-land express transport takes shape. Globaltimes.
https://www.globaltimes.cn/content/1189061.shtml

34


https://doi.org/10.1142/7298




BILAGOR

Bilaga 1 — Bekraftande av bildandvandning

Fran: C Kriger MERICS
Skickat: den 25 mars 2021 11:54

Till:“@ hotmail.com

Kopia: ] Heller MERICS
BAmne: WG: Asking for permission to use a map from your maping tool for BRI

Dear Albin Carlsson and Jonathan Leo,
Thank you very much for reaching out to us. We appreciate it a lot.

We are happy that you can make use of our analysis and figures for your thesis. You can use the map
when you are citing us as source. Thus, when you refer to Merics, the use of the map in your thesis is fine
for us.

Kind regards
Christine Kriiger



Bilaga 2 — Utrakningar av ledtid

Pa striickan mellan Shanghai och Hamburg via Suez sa iir det totalt 10 788 sjomil och fartyget
i alla exempel hiller en hastighet av 13 knop.

Ledtiden mellan Shanghai och Hamburg blir siledes da 10 788 / 13 = 829,846 timmar.
829,846 / 24 = 34,576 dagar, vilket innebér 34 dagar, 13 timmar och 51 minuter = 34 dagar
och 14 timmar.

For lastbilstransporter mellan Kashgar och hamnarna Shanghai och Gwadar har en
medelhastighet av 40 km/h anviints.

For lastbilstransport mellan Piracus och Port Koper har en medelhastighet av 80 km/h
anvints.

Krakanalen

D4 ledtiden férvintas kortas med mellan 2 och 3 dagar jimfért med Malackasundet sa valdes
en minskning av ledtid pa 2,5 dagar. 34,576 - 2,5 = 32 dagar, 1 timma och 51 minuter = 32
dagar och 2 timmar.

NSR

Det ér totalt 7 956 sjomil mellan Shanghai och Hamburg vid segling genom NSR. 7 956/ 13
= 612 timmar. 612 /24 = 25,5 dagar, vilket innebiir 25 dagar och 12 timmar.

China- Pakistan economic corridor

Mellan torrhmanen i Kashgar och Shanghai ér det 5 150 km, vilket ger en transporttid pa
5,364 dagar eller 5 dagar, 8 timmar och 45 minuter (5150 /40/ 24 = 5,364). Mellan Kashgar
och Gwadar dr det 2 800 km, vilket ger en transporttid pa 2,916 dagar eller 2 dagar och 22
timmar (2800 /40 /24 = 2,916).

For sjotransporten mellan Gwadar och Hamburg ér det 7 063 sjomil. 7 063 / 13 = 543,307
timmar. 543,307 / 24 = 22,637 dagar = 22 dagar, 15 timmar och 18 minuter.

Detta ger en total ledtid pa 25 dagar, 13 timmar och 16 minuter ~ 25 dagar och 13 timmar vid
transport frin Kashgar till Hamburg via Gwadar.

Ledtiden fran Kashgar till Hamburg via Shanghai blir 39 dagar, 22 timmar och 36 minuter =
39 dagar och 23 timmar.

Sea-land express

Mellan Shanghai och Piracus dr det 7 884 sjomil. Detta ger en ledtid pa 7 844 / 13 = 603,384
timmar. 606,461 /24 = 25,141 dagar = 25 dagar, 3 timmar och 23 minuter. Strickan som en

lastbil kér mellan Piracus och Port Koper dr 1 726 km, vilket ger en transporttid pd 1 726/ 80
= 21,575 timmar = 21 timmar 35 minuter.

For sjotransport mellan Piracus och port Koper ér det 835 sjomil, detta ger en ledtid pa 835 /
13 = 64,23 timmar. 64,23 / 24 =2,676 = 2 dagar, 16 timmar och 14 minuter.

Den totala ledtiden Frin Shanghai till port Koper med lastbilstransport blir da 26,039 dagar =
26 dagar och 56 minuter = 26 dagar och 1 timme.

For enbart sjétransport fran Shanghai till Port Koper med omlastning i Piracus &r ledtiden
27,817 dagar eller 27 dagar, 19 timmar och 36 minuter = 27 dagar och 20 timmar.

Jirnviig frin Kina till Europa

Jarnvigstransport frin Shanghai till Hamburg tar idag 19 dagar. Motsvarande ledtid pa fartyg
tar 34 dagar, 13 timmar och 51 minuter = 34 dagar och 14 timmar.



Bilaga 3 — Ursprungsfragor for intervjuer

Fragor

1.

2.

10.

11.

Kinner ni till nagra av foljande projekt?
Hur ser dagens transportmonster ut for er mellan Kina och Europa?

Skulle det i framtiden vara aktuellt att anviinda nagot eller flera av de olika projekten
vid transport fran Kina?

Ar det nagra specifika projekt som ni tror kommer att paverka er? Vilken effekt tror ni
att det kan komma att fa?

Vilka fordelar/nackdelar finns det for nimnda projekten?

Tror ni projekten kan paverka ert val av transportrutt?

Kan de nimnda projekten éppna upp nya marknader for er?

Har ni mirkt av nagon skillnad i efterfragan av transport da det idag fraktas mer gods
via jirnvig dn det gjorde for 10 ar sedan? Hur tror ni det nya jarnvigsnitet kommer
paverka era marknadsandelar?

Har ni mirkt av nagon skillnad i efterfragan fran kunder giillande val av transportsiitt
da det idag fraktas mer gods via jirnvig in vad det gjorde for 10 ar sedan. Hur tror ni

det nya jarnvigsnitet kommer paverka ert val av transportslag i framtiden?

Ser ni den framtida jirnvigstrafiken som ett hot mot sjéfarten eller blir det snarare ett
komplement for snabbare transport?

Har ni kiinnedom av nagra andra projekt som kan tinkas bli relevanta for handeln
mellan Kina och Europa i framtiden.
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