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Sammanfattning

Rapporten har som syfte att undersdka Stockholm Norviks konkurrenskraft och hur hamnens etablering
kommer paverka godsflodet i konkurrerande hamnar i Sverige. Stockholms Hamnar AB, initiativtagare av

hamnen, har en malsattning for godsvolymer 6ver det som upptagningsomradet genererar.

Etablerade kriterier for att méta en hamns konkurrenskraft har applicerats for att bedoma och utvardera
Stockholm Norviks konkurrenskraft. Undersokningen av Stockholm Norviks konkurrenskraft tillsammans
med inhdmtad data fran rederier, speditérer och hamnar ger en éverblick samt ligger till grund for att

besvara rapportens fragestallningar.

Genom att jamfora resultatet med etablerade kriterier som bor uppfyllas har vi gjort en bedémning av
hamnens konkurrenskraft och forutséttningar. Stockholm Norvik kommer i varierande utstrackning att
uppfylla de kriterier som enligt teorin gér en hamn konkurrenskraftig. Hamnen kommer troligtvis inte
paverka konkurrerande hamnars godsvolymer da vissa kriterier inte uppfylls i den utstrackning som kravs
for detta.

Nyckelord: Stockholm Norvik, konkurrenskraft, godsvolym, hamnar, container, godsflde



Abstract

The purpose of this thesis is to examine how Stockholm Norviks competitiveness and how the establishment
of the port will affect the container flow in competing ports of Sweden. Stockholms Hamnar AB, initiator of

the port, has a goal to handle larger container volumes than the catchment-area generates.

Established criterias to measure ports competitiveness has been used to determine and evaluate the
competitiveness of Stockholm Norvik. The examination of Stockholm Norviks competitiveness together
with collected data from shipping lines, forwarders and ports gives an overview and also serves as a basis to

answer problem statements.

By comparing the results with established criterias which should be fulfilled has a determination of
Stockholm Norviks competitiveness and qualifications been done. Stockholm Norvik will in various extent
fulfill the criterias which according to the theory makes a port competitive. The port will probably not affect

cargo flow in competing ports since some of the criterias is not fulfilled to the extent that is required.

Keywords: Stockholm Norvik, competitiveness, container volume, ports, container, container flow
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1 Inledning

| detta kapitel beskrivs de fundament som uppkomsten av Stockholm Norvik vilar pa. Syftet av rapporten

samt fragestallningarna redovisas for ge lasaren en bild av vad som kommer undersokas.

Hamnar spelar idag en avgorande roll for godsflodet in och ut ur regioner. Okande globalisering av
varldshandeln har resulterat i en 6kning av containerfloden, bade import och export, vilket i sin tur resulterat

i en 6kad konkurrens mellan hamnar (Ignell och Ostberg, 2011)

Mellan ar 2000-2019 har befolkningsméngden i Stockholms lan 6kat med 521 000 personer, en okning
motsvarande 29 procent (Tillvaxtverket, 2020). | takt med denna befolkningstillvaxt har godsflodet av
TEU’s (Twenty-Foot Equivalent Unit) i Frihamnen 6kat med 125 procent (Transportforetagen, 2019). Detta
staller krav pa Stockholms kommun att bygga nya bostdder samtidigt som dagens containerhamn i
Stockholm, Frihamnen, inte har kapaciteten att hantera de férvantade godsvolymerna. Ar 2017 hanterade
Frihamnen 63 308 TEU’s (Transportforetagen, 2019).

Ar 2018 hanterades cirka 361 000 TEU’s fordelat mellan Frihamnen, Norrkopings hamn och Gavle hamn
(Transportforetagen, 2019) . Det &r den godsméngd som finns att hantera i regionen idag. Enligt Carlsson,
Ljungqvist och Swahn, (2017) beréknas Stockholm Norvik vid full utbyggnad trafikeras av 500 000 TEU’s
arligen, varav 300 000 ar import eller export. Initiativtagare till Stockholm Norvik, Stockholms Hamnar AB,
hé&vdar att behovet av hamnen existerar i och med att Stockholmsregionen vaxer till population. Genom att
utforska konkurrensen och dagens godsfloden i nagra av Sveriges hamnar kan en prognos av framtida

godsfléden ges i och med dppnandet av Stockholm Norvik.

1.1.1 Vad ar en hamn?

En hamns huvudsakliga syfte &r att tillgodose godstransport fran punkt A till B, dar fartyg transporterar
godset en del av strackan. Hamnen ar saledes en omlastningscentral som erbjuder majlighet att omlasta
godset antingen fran eller till ett fartyg och vissa fall, fartyg till fartyg (Dasgupta, 2019). Den globala
ekonomin har enligt Notteboom, Pallis och Rodrigue (2020) bidragit till att efterfragan pa transporter 6ver
varlden oOkat, i denna transportkedja spelar sjofarten en avgorande roll, varfor efterfragan pa

konkurrenskraftiga hamnar okat.



1.1.2 Stockholm Norvik

Handeln mellan landerna i Ostersjoregionen okar i takt med den ekonomiska utvecklingen i baltstaterna
(Tillvaxtverket, 2016) och framtida prognoser visar att godsvolymer till och fran Stockholm och regionen
kring Malardalen forutses i allt storre utstrackning transporteras via Ostersjon. Idag fungerar Frihamnen som
containerhamn for Stockholms kommun och anses inte, varken av rederier eller region, vara tillrackligt
konkurrenskraftig for att méta framtida godsvolymer, av denna anledning har Stockholm Norvik latits
byggas (Carlsson, Ljungqvist och Swahn, 2017). Stockholm Norvik ar belagen i centrala Ostersjéregionen
med god infrastruktur for att kunna mojliggdra anlop av de fartygsstorlekar som marknaden i framtiden
kommer efterfraga. Hamnen forutses bidra till minskad miljopaverkan tack vare direkt sj6transport till
Stockholm och Malardalen istallet for landtransport fran hamnar pa langre avstand (Carlsson et al., 2017),
samt frigOra yta dar Frihamnen idag ligger beldgen for att mojliggora byggandet av bostader och dérigenom
kunna mota behovet fran den vaxande populationen i centrala Stockholm (Stockholms Hamnar AB, 2019).

1.2 Syfte

Denna rapports syfte ar att undersdka Stockholm Norviks konkurrenskraft genom att jamféra med etablerade
kriterier som anses viktiga for en hamns konkurrenskraft. Vidare undersoks hur etableringen av hamnen

kommer att paverka godsfléden hos konkurrerande hamnar i Sverige.

1.3 Fragestallningar

1: Hur star sig Stockholm Norvik utifran de etablerade kriterier som anvénds for att méta en hamns

konkurrenskraft?

2: Hur kommer konkurrerande svenska hamnars godsvolym att paverkas i och med etableringen av

Stockholm Norvik?



1.4 Avgransningar

Denna rapport avgrénsar sig till containrar och dess import- och exportfléde i Stockholm Norvik, den tar
alltsa inte hansyn till det tankta transshipment flodet. Forfattarna har aven valt att bortse
konkurrenssituationen i dstersjon utanfér Sverige. Vidare beror inte rapporten de politiska konflikter och
synpunkter som hamnen fort med sig vid upprattandet. Ingaende forskning géllande konkurrerande hamnar
har valts att inte genomforas da rapporten blivit for omfattande. Konkurrenskriterier i teoriavsnittet har
avgrénsats till de som upplevts mest relevanta for en containerhamn. Inga ekonomiska aspekter har tagits i

beaktning.



2 Teorli

Under detta avsnitt redovisas tidigare forskning som ligger till grund for att besvara rapportens
fragestallningar. En allman beskrivning av hamnen och vad en hamn har for funktion samt vilka kriterier

som skall uppfyllas for att uppehalla dess konkurrenskraft féljer nedan.

2.1 Bakgrund

Historiskt har hamnen varit avgérande for samhéllsutveckling och ar ett avgérande granssitt mellan hav och
land. I takt med skal-ekonomins intag har allt storre fartyg med hogre lastkapacitet byggts, vilket i sin tur
tvingat hamnar beméta denna utveckling genom standig anpassning av sin verksamhet for att bibehalla
konkurrenskraft (Stopford, 2009). Stockholm &r Sveriges folktataste region, det finns alltsa en marknad som
ar beroende av import- och exportgods. Sedan tidigt 1900-tal har Frihamnen servat Stockholms kommun,
men ocksa regionen, med gods for att utveckling av industri och konsumtion skall kunna fortlépa. Dock har
den 6kade populationen i Stockholm tillsammans med prognostiserad ¢kad handel gjort Frihamnen
otillrécklig (Ignell et al., 2011), samtidigt som vastkusten har haft en minskning av conatinergods med cirka
sex procent och ostkusten haft en 6kningen med samma procentenhet (Transportforetagen, 2019).
Frihamnen anses inte kunna tillmatesga de krav som aktorer staller i form av effektivitet och tillganglighet,
samtidigt som Stockholms kommun vill anvanda landytan till bostader och latta pa trafikflodet i och kring
stadskarnan (Castwall, 2017). P& Norviksudden i Nynashamn har hamnbolaget valt att uppfora Stockholm
Norvik som skall vara en hamn med kapacitet for oceangaende fartyg att kunna anlépa. Hamnbolaget har
tillsammans med Hutchinsons Ports (terminaloperator) gjort prognosen, att vid fullt utvecklad verksamhet
hantera 500.000 TEU’s. Detta &r en markant 6kning jdmfort med vad Frihamnen tidigare hanterat. Svenska
ostkusten har idag ett tjugotal containerhamnar som av Sjoéfartsverket bedriver godkédnd hamnverksamhet,

dessa hanterar containrar idag eller har gjort de senaste aren (Jaan, 2016).

2.1.1 Tidigare forskning

Denna rapport grundas pa en vetenskaplig artikel av Kaliszewski, Kozlowski, Dabrowski och Klimek (2020)
som har undersokt vilka kriterier som gor en hamn konkurrenskraftig. Kaliszewski et al. (2020) skickade ut
frageformular till framst rederier dar respondenterna fick 20 olika kriterier som de fick bedéma pa en skala

1-10 hur viktig varje kriterium &r for respektive respondent. Med denna metod fick Kaliszewski et al. (2020)

4



fram vilka kriterier som kunde anses viktigare an andra att leva upp till. Sedan har ytterligare artiklar och

litteratur anvants for att djupdyka nagot i dessa kriterier.

2.1.2 Hamnens funktion

En hamn &r som tidigare namnts av yttersta betydelse i transportkedjan och en framgangsrik hamn bidrar till
samhéllsekonomiska fordelar. Traditionellt &gs hamnbolaget av kommunen och ar ofta en viktig
inkomstkalla eftersom kommunen erhaller utdelning fran hamnbolaget (Notteboom et al., 2020). Vidare
menar Notteboom et al. (2020) att hamnbolaget ager infrastrukturen kring en hamn och arrenderar sedan ut
till aktérer som driver terminalverksamheten. Terminalverksamheten bedriver den operationella
verksamheten i en hamn, alltsa last- och lossning, lagring och liknande servicar. De flesta hamnar arbetar
utefter en modell som kallas Landlord Port Authority vilket innebér att terminalen &ger suprastrukturen
enligt Notteboom et al. (2020) vilket syftar till kranar, truckar och sé vidare, alltsa all flyttbar utrustning.
Ut6ver arrendet genereras pengar till hamnbolaget fran terminalen i form av koncessionsavgift som enkelt
uttryckt &r en avgift per enhet, ton eller motsvarande som terminalen betalar hamnen (Notteboom et al.
2020). Ovriga inkomstkallor &r skattemedel fran andra aktorer i och med en hamns verksamhet, exempelvis
agenter, skeppsmaklare, speditorer med flera. Det vill séga att det uppkommer flertal arbetstillfallen och

mojligheter att bedriva sin egen verksamhet kopplad till hamnens existens.

Tradionellt &r storre stader hamnstader da de har genererat arbetstillfallen genom aren, hamnverksamheten
har da bedrivits i stadskarnan vilket har resulterat i att utvecklingen av hamnar har begransats av staden
(Notteboom et al., 2020). Vidare menar Notteboom et al. (2020) att manga existerande hamnar har fatt flytta
sin verksamhet ut fran staden pa grund av begréansningar i utbyggnad. Genom att flytta hamnen sa kan

utslapp och buller fran fordonstrafik och fartyg minska.

2.1.3 Kriterier for upprattande

For att en hamn skall kunna bidra till en ekonomisk tillvaxt behdver det finnas ett behov for att den skall
vara attraktiv bland redarna att anlépa och lastégare att transportera via. Det finns kriterier som en hamn
behover uppfylla och vissa ér viktigare an andra beroende pa typ av hamn. Kriterium som &r vésentliga vid
upprattande av en hamn &r ett naturligt vattendjup och tillgang till vagar for att undvika tillkommande
kostnader menar Notteboom et al. (2020).

Konkurrens uppstar nar aktorer tavlar och konkurrerar om samma kunder inom en marknad (Fortnox, 2020).

Konkurrenskraft blir da mattet pa hur val en aktor star sig gentemot andra aktorer pa samma marknad. For



att en hamn skall anses vara konkurrenskraftig, och dérigenom attrahera godsvolymer, finns kriterier att
uppfylla. Hog konkurrenskraft ar inte enbart viktig for hamnen i sig utan ocksa for industri samt
samhéllsekonomin i stort. Hamnen spelar en viktig roll som handelspost eftersom den férbinder regionen

och/eller landet till omvérlden genom handel (Kaliszewski et al., 2020).

Huruvida en hamn ar konkurrenskraftig eller inte beror pa vilket perspektiv man valjer att ta. Aktorer,
exempelvis speditérer och rederier, har dels gemensamma men ocksa skilda kriterier for att hamnen ur deras
perspektiv skall anses konkurrenskraftig. Enligt Kaliszewski et al. (2020) véljer speditorer tre ganger av fyra
rederier att samarbeta med forst och valet av hamn landar hos rederiet. Detta beskriver att hamnarna borde

fokusera pa vad rederierna anser vara de viktigaste egenskaperna for en konkurrenskraftig hamn

2.2 Konkurrens och Kriterier for konkurrenskraft

Hamnen bor ha geografiska fordelar, alltsa ligga strategiskt val for rederier att vélja inga i deras slingor.
Vidare menar Kaliszewski et al. (2020) att hamnens turn around time, vilket kan beskrivas som
effektiviteten, &r en viktig faktor for hamnens konkurrenskraft. VVagar och jarnvégar anses ha betydande roll

for en hamns attraktivitet. Nedan redovisas dessa kriterier mer ingaende.

2.2.1 Geografisk position

Ett grundldggande kriterium for att en hamn skall attrahera godsvolymer ar dess geografiska position
(Fleming och Hayuth, 1994). Om hamnens geografiska position skall anses vara fordelaktig eller ej ar framst
beroende av dess omgivning. Begreppet geografisk position innefattar transportavstand till konsumtions-
och produktionsomraden, att hamnen ligger i anslutning till farled med adekvat djupgaende samt majlighet

till intermodala transportlésningar ar viktiga kriterier. (Institute of Chartered Shipbrokers, 2010).

Djupgaende och anslutning till farled ar av betydelse for att attrahera fartyg med hog lastkapacitet. En hamn
ansluten till farled har stérre mojlighet att fa rederier att anlopa hamnen &n vice versa. Detta i sin tur
resulterar i att industrin & mer benégen att etablera sig i omkringliggande region for att kunna importera och
exportera gods med kort avstand till hamnen, vilket leder till minskade transportkostnader for industrin.
Intermodal transport &r aven av betydelse for att pa ett kostnads- och miljoeffektivt vis fa gods att

transporteras till och fran hamnen via inlandsforbindelser, exempelvis jarnvag. (OECD, 2014)



2.2.2 Maritime connectivity

Begreppet maritime connectivity refererar inte endast till en hamns koppling till andra hamnar utan ocksa till
dess positionering i ett transportnatverk. | en bransch som &r konkurrensutsatt ar god koppling till andra
hamnar av stor vikt, eftersom det mojliggor okad frekvens av skeppningar och darigenom kan 6kad
palitlighet gentemot lastagare sakerstéllas. Vanligtvis korresponderar hamnens storlek till grad av maritime
connectivity. Narliggande hamnar kan uppna synergieffekter genom att ha olika profiler nar det kommer till
maritime connectivity. Exempelvis har Hamburg utvecklad maritime connectivity med Asien medan
narliggande Bremerhaven har detsamma med Nordamerika. Detta gor att de bada hamnarna kan forse

gemensamt inland med gods fran tva av varldens storsta marknader (OECD, 2014).

2.2.3 Inlandsforbindelse

Infrastrukturen fran inlandet till en hamn ar av yttersta betydelse, sérskilt for en gatewayhamn, till skillnad
fran en transshipmenthamn, da gods skall till och fran inlandet till hamnen. En hamn &r ofta begréansad till
sin yta och &r i behov av inlandsterminaler, det vill séga att containrar som anlander hamnen direkt
transporteras vidare till en inlandsterminal (Notteboom et al., 2020). En inlandsterminal har samma funktion
som en hamnterminal, skillnaden &r att den ligger i inlandet for att avlasta hamnterminalen. Vidare menar
Notteboom et al. (2020) att det da kravs goda jarnvagsforbindelser och vagar. Det ar fordelaktigt att anvanda
sig av tag da det ar stora méangder som skall till samma plats, bade ur en kostnads- och miljésynpunkt,
forutsatt att inlandsterminalen inte ligger i anknytning till hamnen. Inlandsterminalen bidrar da aven till
minskade kobildningar for lastbilar till och fran hamnen (Notteboom et al., 2020).

Containrar fran andra hall dn inlandsterminalerna skall ocksa transporteras till och fran hamnen. Stor del av
containrarna transporteras av lastbilar, vilket medfor att goda vagforhallanden anses som betydande i
infrastrukturen for en hamn. Goda vagforhallanden i denna mening ar kapaciteten pa vagarna, utan detta
Okar risken for kobildning vilket i sin tur medfor forseningar i transportkedjan enligt Accario och McKinnon
(2013) och 6kade kostnader for slutkund.

Fartygens kapacitet 6kar for att rederierna vill uppna skalekonomi, vilket medfor att antalet fartygsanlop
minskar (Guerrero 2018). Vidare menar Guererro (2018) att det blir strre tryck pa vagar och jarnvagar
eftersom flodet av containrar blir mer koncentrerat till vissa tidpunkter da fartygen anldnder. Ar inte vagar
och jarnvagar tillrackliga for att bedriva hamnverksamhet kan utfallen bli som ovan ndmnt kdbildningar och

i forlangningen forseningar i transportkedjan.



2.2.4 Hamnservice

Det som enligt redarna anses som det viktigaste kriteriet att uppfylla for en hamn &r hamnservice
(Kaliszewski et al., 2020). Detta innefattar effektiviteten (hastigheten) for lastning och lossning samt
landutformning (Kaliszewski et al., 2020). Effektiviteten kan sammanfattas i utrustningen, utrustningens

modernitet samt dess tillganglighet.
Effektivitet

En hamn bor kunna erbjuda moderna kajkranar som effektivt och med enkelhet kan lasta och lossa
containrar fran/till fartyg. Kajkranarnas storlek maste kunna mota den tankta storleken pa fartyg som
hamnen har for avsikt att operera men ocksa antalet kranar och kajlangd &r betydande géllande hur manga
fartyg som kan opereras samtidigt (Kaliszewski et al., 2020). Beroende pa vilken marknad hamnen vill
konkurrera pa maste forutsattningarna finnas fran borjan. Detsamma galler truckar och dylikt som forflyttar
containrar pa hamnomradet, det maste finnas tillrackligt med resurser. Som tidigare namnt blir fartygen
storre och antal anlop farre, vilket medfor toppar och dalar under verksamheten och det kravs da tillrackligt

med utrustning for att klara av topparna pa ett effektivt satt (Kaliszewski et al., 2020).
Landutforming

I hamnservicen ingar att kunna erbjuda omlastning fran fartyg till bade lastbil och jarnvag for vidare
transport till inlandet. Vidare skall forvaring av containrar kunna erbjudas och depaer for tomcontainrar samt
reparation (Kaliszewski et al., 2020). Och da tillkommer aven indirekt planering av containrar som skall
forvaras, det ar viktigt att hamnen har ett fungerande system for hur man forvarar containrar bade tomma

och med gods.

2.3 Stockholm Norviks egenskaper och forutsattningar sett till kriterier

2.3.1 Geografiska position

Flytten av hamnen fran Stockholm till Norvik innebéar en forflyttning 6,5 mil soderut.
Djupgaendet i och till hamnen &r 16,5 meter, vilket &r tillrackligt for oceangaende fartyg att anldpa
(Hutchison Ports, 2020). Vidare finns anslutning till farled och lotstid till hamnen uppgar till cirka 30

minuter enligt N. Ebersson (Personlig kommunikation, 26 mars 2020). Cirka 50 procent av Sveriges



konsumtion ar knuten till Stockholmsregionen, detta omrade ligger i anslutning till hamnen genom véag- och

jarnvégsanslutningar.

2.3.2 Maritime Connectivity

Hutchison Ports menar att Stockholm Norvik kommer inga i fraktstrdk som inkluderar storre transshipment
hamnar. Detta gor att hamnen blir en del i en storre transportkedja som stracker sig till stora delar av
varlden. Forhoppningen &r att i framtiden kunna attrahera fartyg som direkt fran andra delar av varlden
anloper, eftersom forutsattningarna finns. Antal anlop per vecka kan komma variera mellan tre och tio men
enligt Johansson (personlig kommunikation, 23 april 2020) &r det svart att forutsaga exakt antal innan

hamnen &r i drift.

2.3.3 Inlandsforbindelser

Jarnvag

Enligt Harnesk (2020) har fyra kilometer jarnvag, med kapacitet for 750 meter langa tag, upprattats fran
hamnen for att anslutas till Nynasbanan, detta ger en tagforbindelse till Stockholm varifran 6vriga Sverige
kan nas. Enligt Harnesk (2020) har Stockholm Norvik fatt avgangsplatser i den reguljara jarnvagstrafiken,
som bland annat innefattar orter som Stockholm, Hallsberg, Borlange, Vasteras, Eskilstuna och Insjon, de
fyra sistndmnda orterna har exportindustri. Stockholm Norvik har estimerat att cirka 25 procent av godset till
och fran hamnen kommer transporteras via jarnvag (Carlsson et al., 2017). Vidare namner de att kapaciteten
pa jarnvagen overskrider de forvantade volymerna och att allt gods med destination inom lanet kommer
transporteras med lastbilar.

Vag

Oppnandet av Stockholm Norvik kommer innebéra 6kad belastning pa vagnatet séder om Stockholm.
Framforallt framgar enligt Carlsson et al. (2017) att vagarna 225 och 73 ar de tva vagar som kommer
anvandas primart i transportkedjan. Maria Nimvik Stern, generalsekreterare Malardalsradet, beréattar i
intervju med Sveriges Television att vagnaten i anslutning till hamnen inte r anpassat och
infrastrukturplaneringen inte utvecklats i takt med etableringen av Stockholm Norvik.
Provotidsredovisningen av Carlsson et al. (2017) menar att det &r vag 225 som kommer vara det priméra

valet for vagtransporter dar slutdestination ar beldgen véster- eller soder om Sodertélje. Redovisningen visar



att det finns olagenheter kring vag 225 pa grund av att den ar olamplig for tung trafik, vilket kommer bli an
mer mérkbart till foljd av andelen tung trafik som tillkommer i och med 6ppnandet av Stockholm Norvik.
Boende langs med vag 225 har dven de papekat brister kring trafiksakerheten, man planerar att halla en
demonstration pa 6ppningsdagen av Stockholm Norvik (”Sorunda mobiliserar for demonstration nar Norvik
oppnar”, 2020). Ovrigt anses vig 73 uppfylla den standard som krévs for den véantade trafik i norrgéende

riktning.

2.3.4 Hamnservice

Hutchinson Ports ar terminaloperatér och Stockholm Norvik dr den minsta terminal de hanterar. Harnesk
(2020) forklarar att “hamnen blir lite av experimentverkstad”, Hutchinson Ports kommer anvanda sig av sin
basta teknologi och testa denna i hamnen. Nedan redogdrs for Stockholm Norviks forutsattningar kring
dessa begrepp.

Effektivitet

Stockholm Norvik ér utrustad med tva stycken “super post-panamax” kranar med kapacitet att hantera de
storsta fartygen som gar in i Ostersjon. Kranarna miter 120 meter i héjd vid uppfallt lage, kan lyfta dryga 80
ton samt &r till 80 procent automatiserade och &r kopplade till 450 meter kranspar menar Stockholms
Hamnar (2020) vilket medfor att 450 meter kaj finns att tillga idag. Vid full utbyggnad kommer

containerhamnen att ha 800 meter kaj till férfogande for anldpande fartyg.

Vad betraffar truckar som forflyttar containrar pa omradet kommer Stockholm Norvik att anvanda sig av
grensletruckar menar Harnesk (2020), vilka ar de vanligaste truckarna vid forflyttning i containerterminaler.
Dessa grensletruckar har en lyftkapacitet pa 40 ton och kan stapla fyra containrar pa hojd. Totalt kommer det
finnas atta stycken grensletruckar vid uppstartsfasen och da kommer de att vara manuellt styrda for att inom
en tvaarsperiod 6verga till att vara helt automatiserade (Harnesk, 2020).

Landutformning

Som tidigare namnt kommer hamnen tillhandahalla mojligheter for intermodala transporter, alltsa att
container som lossats fran fartyg med enkelhet kan lyftas pa bade lastbil och jarnvag eller vice versa. Enligt
Stockholm Hamnar (2020) kommer de att kunna erbjuda depaer for forvaring av bade fyllda och tomma
containrar, det kommer finnas mojlighet for el-anslutningar for bland annat reefer-containrar samt service

for rengdring och reparation.
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Stockholm Norviks ambition &r att fungera som ett nav i Ostersjon dar oceangaende fartyg skall anlépa. En
nyckel for Stockholm Norvik att uppna uppsatta mal kring godsvolym ar att fa lastagare att d&ndra sina
transportkedjor, att vélja den direkta sjovégen istéllet for Goteborgs Hamn och vidare transport med vag

eller jarnvag.
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3 Metod

| detta kapitel kommer metoderna for hur forfattarna insamlat information och behandlat denna att
beskrivas. Utifran de olika alternativa tillvagagangssatt som kan tillampas beroende pa vilken typ av

rapport det ar, kravs att vissa kriterier uppfylls. Dessa kriterier redovisas har.

3.1 Metodval

Den har rapporten ar baserad pa kvalitativa data, da vi i stort sett enbart anvéander oss av ord som &r
framtagna ur vetenskapliga artiklar, bocker, rapporter och frageformular bestdende av 6ppna fragor. Enligt
Denscombe (2009) utgar kvalitativ metod fran ord och/eller bilder som framtages genom transkriberade
intervjuer, textdokument och diverse iakttagelser. De vetenskapliga artiklarna som vi anvant oss av aterfinns
huvudsakligen i teori och resultat, dar vi genom dessa redovisar vad som kénnetecknar en hamns
konkurrenskraft enligt olika kallor. | resultatet och diskussionen aterkopplar vi verkligheten mot teorin.
Diskussionen kommer da att kunna urskilja hur Stockholm Norviks konkurrenskraft star sig i forhallande till
kriterierna. Den kvalitativa data som inhamtats fran litteraturen anvands som komplement till det material
som samlats in fran frageformularen, som &r var empiri. Respondenterna ar sakkunniga personer verksamma
inom branschen som med sin professionalism pa omradet hjélper oss att fa en helhetsbild av hur utfallet kan
bli bade praktiskt och teoretiskt.

3.2 Fallstudie

Eftersom rapporten inriktar sig pa ett specifikt fenomen dar omstandigheterna och villkoren far en central
roll i beskrivningen av fallet, blir det enligt Denscombe (2009) en fallstudie. Vidare menar Denscombe
(2009) att en fallstudie som ett specifikt fenomen inte kan generaliseras. Detta kan appliceras i denna rapport
da en hamns konkurrenskraft som denna studie inriktar sig pa inte gar att generalisera. Det gar alltsa inte att
studera en hamn i urvalet och analysera vad som gor den konkurrenskraftig, det &r forutsattningarna som

avgor mojligheterna for hamnen och hur den drar nytta av dessa.
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3.3 Datainsamling

Data som samlats in till denna rapport delas in i olika kategorier. | huvudsak kommer rapporten grundas pa
data som andra samlat in, men som inte &r specifikt framtaget till syfte for denna rapport (Host, Regnell och
Runesson, 2006). Enkaten som besvarats av respondenterna ar bestaende av fem eller sex dppna fragor,
vilka handlar om olika scenarion kring vad som kan komma paverkas av hamnens etablering. Anledningen
till att antalet och utformningen av fragorna skiljer sig for respektive kategori ar att vi anser de &r
verksamma inom olika omraden och vi pa sa vis kan fa de mest gynnsamma svaren fran varje respondent.
Till exempel har troligen ett rederi och en speditor olika kunskap samt kriterier kring vad som ar vésentligt
ur deras perspektiv for att hamnen skall vara konkurrenskraftig. Respondenterna som varit delaktiga
kommer att vara verksamma i Stockholm Norvik eller paverkas av hamnen. Fragorna skiljer sig nagot
beroende pa kategori, syftet har varit att fa jamforbara svar. Vi valde att forst ta kontakt med respondenterna
for att undersoka intresset om att inga i denna undersokning. Om utfallet varit sadant att de inte varit
intresserade hade vi haft mojlighet att undersoka intresse fran annat hall. Det blir mer personligt att gora pa

detta vis och darmed 6kar mojligheterna for svar (Denscombe, 2009).

3.4 Urval och hantering av enkater

Intervjuobjekt valdes genom ett stratifierat urval, vilket definieras genom att intervjuobjekten delas upp i
kategorier for att sedan gora urval ur respektive kategori (Host et al., 2006). Intervjuobjekten
kategoriserades i speditorer, rederier och hamnar. Urvalet av speditorer och rederier gjordes baserat pa
huruvida de var verksamma i Frihamnen. Tre bidragande hamnar for den svenska import- och exporthandeln
valdes slumpmassigt ut samt Stockholm Norvik. Vidare bestod respondenterna av tre speditérer samt fyra
rederier. Vi valde att samla in data via enkater fran respondenter eftersom intervjuer anséags for tidskravande
och ekonomiskt ohallbart pa grund av resekostnader. Att vi anvande oss av tre kategorier med olika
enkatfragor for varje kategori var for att fa en sadan bred uppfattning kring Stockholm Norvik som mgjligt,
vilket dven blev utfallet. Genom detta utférande kunde Stockholm Norviks etablering ses ur olika
perspektiv, bade fran de olika kategorierna men samtidigt inom samma kategori med olika forutsattningar.
Respondenterna bestar av individer med god och for rapporten relevant erfarenhet inom branschen, samtliga
med chefsposition inom sitt bolag. Antalet respondenter ar totalt elva stycken, varav nio & man och tva ar

kvinnor. Respondenternas alder & mellan 54-33 och snittaldern &r 43 ar.
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Hanteringen av svaren som inkommit fran frageformular har skett i enlighet med éverenskommen
anonymitet. Eftersom fragorna var 6ppna i enkatform sa blev svaren varierande men réda tradar kunde
urskiljas och samband ses. Vi valde att sammanfatta svaren fran de olika kategorierna dar svar som var
likvérdiga varandra delades in i en uttryckande sammanfattning. Samtidigt som varje unikt relevant svar for
fragestallningarna som respondenterna valde att yttra medtogs. Resultatet visar hur rapporten valde att
sammanfatta svaren for varje kategori. Kategorierna anvandes som rubriker eftersom att diskussionen
bevisar hur vél Stockholm Norvik star sig till de kriterier som bor uppfyllas, och da upplevde vi att det var

enklare att urskilja om uppbyggnaden av resultatet utférdes pa detta satt och aven underlatta for lasaren.

3.5 Analys av data

Vid analysen av data anvandes en process i fem steg. Dessa fem steg beskrivs av Denscombe (2009) enligt

nedan punkter i fallande ordning.

o Forberedelser av data
o Fortrogenhet med data
e Tolkning av data

e Verifiering av data

« Presentation av data

Forberedelsen gjordes genom att for varje kategori satta samman svaren fran varje fraga for att kunna se
likheter och skillnader pa inhamtad data. Fortrogenheten skaffade vi oss av att lasa texten av den data som
skulle bearbetas flertalet ganger bade sjélva och hogt for varandra for att sékerstalla vad innebdrden
egentligen var. Efter dessa genomféranden kunde en tolkning av data fran varje fraga genomforas och
sammanstallas. Dessa genomféranden gjorde oss tillrackligt sékra pa vad som skulle tas med respektive inte
tas med i rapporten. Verifieringen av data kontrollerades i den grad att fick vi fler &n ett liknande svar ansag
vi det vara trovardigt. Var det svar som inte liknade varandra anvandes litteratur och nyhetsartiklar for att se
om svaret var av relevans eller inte. Till sist nar denna radata bearbetats arbetade vi med den text som
sammanstallts sa att vi kunde ldgga tyngd pa det som ansags viktigare an annat och presentationen av texten

hade den innebord som skulle formedlas.
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3.6 Litteratursokning

For att oka reliabiliteten av rapporten har litteratursokning anvants. Sokningarna har utgatt fran Chalmers
Tekniska Hogskolas biblioteks sokmotor dar vetenskapliga artiklar, litteratur samt ett tidigare kandidatarbete
patraffats, Taylor & Francis samt ScienceDirect &r namnet pa de databaser var vi fann de vetenskapliga
artiklarna. Dessa databaser gar bada att finna pa Chalmers Tekniska Hogskolas biblioteks hemsida Vidare
har aktuella artiklar och rapporter som beskriver bakgrunden till etableringen av Stockholm Norvik anvénts.
De vetenskapliga artiklarna aterfinns i teoridelen dar de ligger till grund fér diskussionen. Litteratur i form
av bocker har mestadels anvants till att forsta utformning och metod i rapporten. Genom att prova olika
sokord fick vi fram de kombinationer som gav bast resultat och pa sa vis hitta de mest aktuella samt givande
artiklarna for denna rapport. S6kord som anvants pa Chalmers Tekniska Hogskolas biblioteks hemsida:
competitiveness, ports, shipping, container, hinterland connections och container volume. Dessa har anvants

enskilt men &ven tillsammans for att gora sokningen mer traffsaker.

3.7 Etik

For att pa etiskt satt inhamta information fran deltagande respondenter &r informerat samtycke i studien
viktigt och betydande (Denscombe, 2009). De deltagarna som varit berorda i denna studie har varit
medvetna om frivilligheten i att medverka i undersékningen. Anonymiteten har varit av betydande roll
darfor har vi erbjudit deltagarna att fa en férhandsvisning av studien for att kunna ge dem mojligheten att
papeka brister i hanteringen. Eftersom fragorna besvarades i skriftlig form sa fanns dar tid for deltagarna att
reflektera i den tid de ansag sig behdva. Informationen som gavs till respondenterna var att deras medverkan
var frivillig och att deras svar kommer att inga som underlag for varan rapport, denna information gavs ut
via telefon innan utskick. Medgivandet samlades in via telefon samt att de valde att svara pa ett frivilligt
frageformular Genom detta utférande fanns dven mojlighet for deltagarna nér de last fragorna att dra sig ur
eftersom det var frivilligt. Enligt Denscombe (2009), nar information som efterfragas ar kanslig sa
foresprakas ett informerat samtycke vilket anses ar gjort med tanke pa att de sjalva svarat pa frageformularet

med given information.
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4 Resultat

| detta avsnitt redovisas resultatet fran de enkatformular som skickats till respondenter via mail samt
begransningar av Stockholm Norviks containerterminal. Avsnittet ar uppdelat efter respektive

respondentkategori och ar en sammanfattning av varderas generella uppfattning.

4.1 Rederier

Rederiers synpunkter géallande en hamns konkurrenskraft ar betydande da det kréavs anlop av fartyg for att
bedriva hamnverksamhet. Nedan redovisas deras syn pa hur pass val Stockholm Norvik star sig

konkurrensmassigt.

Rederierna anser att hamnen ligger i god anslutning till farled och har nérhet till konsumtions- och
produktionsomraden. Narhet till farled bidrar enligt respondenterna till minskade anlépskostnader, framst
vad betraffar lots och bunker, medan narhet till konsumtions- och produktionsomraden bidrar till
godsvolymer, det finns alltsa kunder som &r i behov av godstransporter. Dock belyser en respondent
logistiska brister pa landsidan, bade i hamnomradet och i anslutning till hamnen. Respondenten menar att
faciliteter i hamnen och anslutningar till hamnen inte ar tillrackligt utvecklade. Detta bidrar enligt
respondenten till att det inte finns tillrackliga incitament for nya kunder, bade rederier och lastagare, att

anvanda sig av hamnen.

Respondenterna belyser att balans i import- och exportgods i en specifik hamn inte &r av sérskilt stor vikt,
fokus ligger istallet pa att rutten som helhet ar balanserad. For att uppna balans pa slingan anser
respondenterna att det ar viktigt att Stockholm Norvik ingar i ett transportnatverk med en god mix av
hamnar vars fokus pa import och export ar fordelat mellan hamnarna. Exempelvis belyser en av
respondenterna att det hade kunnat vara en fordelaktig 16sning om Stockholm Norvik kommunicerat med
narliggande hamnar, bade nationella och internationella, for att pa sa vis skapa slingor som varit balanserade

I import- och exportgods.

Att varldens storsta terminaloperator i Hutchinson Ports opererar i Stockholm Norvik anser rederierna

positivt. Rederierna kanner en tilltro till att terminaloperatdren besitter de resurser som anlépen kréaver for att
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ske sa smartfritt som majligt samt att hamnomradet ar val utformat for att det inte skall uppsta
komplikationer.

Generellt tror tillfragade rederier att Stockholm Norvik kommer paverka konkurrerande hamnars
godsvolymer, dock framst pa ostkusten. En respondent papekar att de volymer som Stockholm Norvik har
som ambition att hantera hade kunnat fordelas mellan Norrkdpings Hamn i sdder och Gavle Hamn i norr.
Vidare menar respondenten att nagon av de tre hamnarna, Stockholm Norvik, Gavle eller Norrkoping,
kommer forlora pa att Stockholm Norvik etableras eftersom det inte finns tillrackliga godsvolymer pa
ostkusten for att forse alla hamnarna. Goteborgs hamns godsvolymer tror inte respondenterna kommer
paverkas namnvart eftersom de har goda inlandsférbindelser samt att ledtiden till Stockholm Norvik anses
for lang. Dock papekar tva respondenter att Goteborgs Hamn kan komma paverkas forutsatt att politiker
framjar sjotransport, exempelvis genom subventioner. Genom en sadan subvention dkar mojligheten att fler
lastdgare i Stockholmsregionen véljer att transportera sitt gods direkta sjovagen till Stockholm Norvik,
istallet for via Goteborgs Hamn och vidare inlandstransport till slutdestination. Pa sa vis kan Stockholm
Norvik knyta at sig godsvolymer enligt respondenterna. Rederierna har inte for avsikt att anlépa Stockholm
Norvik med oceangéaende fartyg eftersom de inte anser att det i dagslaget finns tillrackliga godsvolymer for

att motivera detta och menar att denna majlighet far ses langsiktigt..

4.2 Speditorer

SpeditOrernas har storst dverblick kring slutdestinationerna av godset som anlander Frihamnen. Dérav har

de givit sina synpunkter och asikter kring Stockholm Norviks konkurrenskraft fran landsidan.

Huruvida en hamn &r konkurrenskraftig eller ej, ar inte for en speditér nagot avgorande i deras val av hamn
att vara verksamma i. Detta framgar i deras svar da samtliga speditérer kommer att forflytta sin verksamhet
fran Frihamnen till Stockholm Norvik enbart for att rederierna valjer att flytta sina anlop dit. Dock &r inte
flytten av gods 100% fran Frihamnen till Stockholm Norvik utan delar av gods kommer att flyttas fran
Frihamnen till andra hamnar. Gallande infrastrukturen till och fran hamnen anser tva av speditorerna att
vaganslutningar kommer paverka dess attraktivitet negativt, den tredje anser inte att det kommer vara ett
storre problem forutsatt att godsvolymerna inte 6verstiger vad Frihamnen idag hanterar. En speditér menar
da med dessa vagforhallanden att det kan bli inkomstbortfall for dkaren och att detta i slutdandan kommer
paverka prisbilden for lastagare. En speditor kanner osékerhet kring frekvens av fartyg i hamnen vilket i sin

tur paverkar lastagares mojlighet till frekventa skeppningar. Generellt uttrycker speditorerna att flytten
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kommer paverka lastagaren beroende pa vart denne &r belagen i forhallande till hamnen, de som &r belagna i
sodra delarna av Stockholm kommer paverkas positivt och de i norra delarna paverkas negativt. Tva av
speditérerna har sina priméara upptagningsomraden i de norra delarna av Stockholm. Det positiva med flytten

for lastagare i de sodra delarna ar narheten som okar samt att trafik slipper ga via Stockholm innerstad.

Vid fraga om Stockholm Norvik tros kunna konkurrera med narliggande hamnar sa ges tre olika svar. En
speditor tror inte att Stockholm Norvik kommer konkurrera med narliggande hamnar da dessa hamnar ar val
forankrade med kunderna i respektive upptagningsomrade och att de har rustat sina hamnar under tiden
Stockholm Norvik projektet férsenats. En annan speditor tror absolut att en ny konkurrenssituation kommer
uppsta med tanke pa satsningen och Stockholm Norviks uppsatta mél om 300 000 TEU’s arligen. Den tredje
speditoren tror och later ganska sdker pa att endast en ny konkurrenssituation uppstar mellan Stockholm

Norvik och Gévle, som inte &r till Stockholm Norviks fordel.

4.3 Hamnar

Hamnar &ar den respondentgrupp vars marknad pa lang sikt kan komma bli mer konkurrensutsatt genom
Stockholm Norviks etablering. Nedan redovisas respondenternas forvantningar och asikter kring Stockholm

Norvik.

Responderande hamnar menar att Stockholm Norvik har en erkant duktig terminaloperatér och god
sjoinfrastruktur. Dessa tva faktorer ar enligt respondenterna viktiga for att Stockholm Norvik skall kunna
attrahera oceangdende fartyg samt erbjuda den effektivitet rederierna efterfragar. A andra sidan anser
respondenterna att Stockholm Norvik har ett ogynnsamt lage pa landsidan samt ett upptagningsomrade med
obalans, mer import &n export. Det ogynnsamma laget menar respondenterna bottnar i bristande
vaganslutningar samt att godset nodvandigtvis inte skall till Stockholm utan stora centrallager lokaliserade i

Mellansverige, dessa centrallager servas av andra hamnar med kortare transportavstand.

Tillfragade hamnar tror inte att nagon specifik hamns godsflode kommer paverkas i storre utstrackning an
nagon annans till f6ljd av Stockholm Norviks etablering, atminstone inte pa kort- eller medellang sikt. Man
menar att varje hamns godsflode &r relativt starkt forknippat med regionala upptagningsomraden varfér man
inte tror pa nagon storre paverkan. Vilken paverkan konkurrerande hamnars godsfléde kommer ha pa lang

sikt har respondenterna svart att forutse. Ett scenario som en respondent forutspar ar en minskning av

18



jarnvagstransporter fran Goteborgs hamn till stockholmsregionen. Detta eftersom det finns politiska initiativ
som skall framja sjotransporter framfor inlandstransporter, dock kommer det ta tid innan dessa initiativ
kommer fa effekt. Respondenterna menar att svenska ostkusthamnar haft en generell 6kning av godsvolymer
tack vare att industri i hamnarnas upptagningsomrade haft en stark utveckling samt att Goteborgs hamn
forlorat volymer till f6ljd av prishéjningar och hamnarbetarkonflikt. Dessa volymer har i viss utstrackning
svenska ostkusthamnar lyckats attrahera. En ytterligare faktor som bidragit till generell 6kning av
godsvolymer pa Sveriges ostkust &r att flera rederier etablerat slingor fran Gdansk for att serva dstersjon i
stort. Sammanfattningsvis tror respondenterna att detta kan hjalpa Stockholm Norvik att attrahera
godsvolymer. Det som respondenterna menar talar emot att Stockholm Norvik och dess attraktivitet & som
tidigare papekats infrastrukturella brister samt det geografiska laget. Tva av de tillfragade respondenterna
menar att flytten av hamnen soderut kan resultera i att Stockholm Norvik far svart att bibehalla godsvolymer
i norra stockholmsregionen, man menar att Stockholm Norvik inte langre kommer ses som det sjalvklara

valet for kunder belagna dar.

4.4 Stockholms Hamnar

Stockholms Hamnar AB, dgare av Stockholm Norvik, har besvarat hur de skall ga tillvaga for att uppna
deras godsvolymsmal. Detta tillsammans med vad de anser géra hamnen konkurrenskraftig kommer har

redovisas.

Stockholm Norviks starkaste konkurrensférdelar ar djupgaendet som mojliggor anlop av oceangaende fartyg
samt det geografiska laget som medfor en tidsbesparing pa 3,5 timmar i forhallande till Frihamnen.
Moderniteten hos hamnen som kommer medfora kortare turnaround time for fartygen samt att

terminaloperatdren har goda kontakter med rederier komma kunna locka ytterligare rederier.

Stockholms Hamnar AB séger att Stockholm Norvik kommer ersétta Frihamnen sett till hanterat gods i
hamn. Eventuellt ett par tillkommande rederier och forvantar sig en tillvéaxt da anlop med storre fartyg kan
mojliggoras. Genom att mojliggora anlop med storre fartyg kommer detta leda till storre volymer,
tillsammans med att kunna andra lastégare beteende och transportera sjovégen istéllet for landvégen ar
forhoppningen att kunna attrahera godsvolymer. Alltsa att kunna transportera direkt till Stockholm Norvik

istéllet for via Goteborgs hamn och vag/jarnvég till stockholmsregionen.
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5 Diskussion

| detta kapitel diskuteras rapportens teori kopplat till dess resultat.. Diskussionen behandlar i vilken
utstrackning Stockholm Norvik star sig till kriterierna, hur godsvolymerna paverkas. Avslutningsvis kommer

en metoddiskussion att presenteras dar validitet och reliabilitet diskuteras.

5.1 Hur star sig Stockholm Norvik utifran de etablerade kriterier som
anvands for att mota en hamns konkurrenskraft?

Studien visar att majoriteten respondenterna anser att Stockholm Norvik har en fordelaktig geografisk
position med hansyn till djupgaende och narhet till farled. Kaliszewskis et al. (2020) forskning visar att detta
ar av vikt for att attrahera fartyg med hog lastkapacitet och vad som framgar av Stopford (2009) &r att skal-
ekonomin bidrar till 6kade storlekar pa fartygen. Vidare har Transportforetagen (2019) pavisat att vastkusten
haft en minskning av godsvolymer med cirka 6 procentenheter medan ostkusten haft en 6kning med lika
mycket, nagot responderande hamnar tror kommer fortsétta i samma riktning. Dock menar responderande
speditorer att forflyttningen av hamnen soderut leder till kat transportavstand till lastagare i norra

Stockholm. Detta visar Fleming et al. (1994) kan paverka hamnens konkurrenskraft negativt.

Att Sveriges Ostkust sett en 6kning av godsvolymer héarleder responderande hamnar till att flera rederier
etablerat slingor fr&n Gdansk till andra hamnar i Ostersjon. Litteratur frin OECD (2014) visar att god
maritime connectivity kan sakerstallas genom att en hamn ar ansluten till andra hamnar och har god
positionering i ett transportnatverk. Om Stockholm Norvik kan inga i slingor kopplade till Gdansk kan god
maritime connectivity sékerstallas. I tilldgg till detta menar Hutchinsons Ports (2020) att Stockholm Norvik

kommer inga fraktstrak med storre transhipment hamnar.

Ett rederi, tva speditorer och samtliga hamnar anser att vaganslutningarna till Stockholm Norvik ar
bristfalliga. Accario et al. (2013) visar i sin forskning att bristande kapacitet pa anslutande végar kan leda till
forseningar i transportkedjan, vilket i sin tur leder till okade kostnader for slutkund, nagot som aven en av de
responderande speditorerna papekar. Enligt Stopford (2009) medfor skal-ekonomin 6kande storlek pa fartyg
vilket enligt Gurerro (2018) bidrar till farre anlop med stérre godsmangder koncentrerade till vissa
tidspunkter. Vidare att ha i beaktning &r att vag 225 ar olamplig for tung trafik enligt Carlsson et al. (2017)
samt att boende l&ngs med végen uttrycker brister kring trafiksakerheten 1angs denna vag (”Sorunda
mobiliserar for demonstration nar Norvik 6ppnar”, 2020). En av speditorerna papekar att vag 225 inte
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kommer paverka Stockholm Norviks konkurrenskraft forutsatt att godsvolymerna ar desamma som i
Frihamnen. Detta bor tala emot Stockholm Norviks konkurrenskraft gallande inlandsforbindelser och dess
malsattning om 300 000 TEU’s per &r.

Vad som ar genomgaende hos respondenterna ar att samtliga anser terminaloperatoren vara en av de
starkaste faktorerna for hamnens konkurrenskraft, vilket i forlangningen tros generera att hamnen kommer
vara effektiv. Kaliszewski et al. (2020) visar i sin forskning att rederier ar de som gor valet av vilken hamn
att anlopa, nagot speditdrerna anpassar sig efter. Responderande rederier anser att terminaloperatoren i
Stockholm Norvik besitter de resurser som anlépen kraver och att hamnomradet ar valutformat. Detta
tillsammans med Harnesk (2020) beskrivning av hamnens moderna utrustning samt dess automation bor tala

som en av Stockholm Norviks konkurrensfordelar.

5.2 Hur kommer konkurrerande svenska hamnars godsvolym att paverkas
I och med etableringen av Stockholm Norvik?

Majoriteten av respondenterna anser inte att Stockholm Norviks etablering kommer paverka godsflodet i
konkurrerande hamnar. Fortnox (2020) beskriver konkurrens och konkurrenskraft som mattet pa hur val en
aktor star sig i forhallande till andra. Om en hamn ar konkurrenskraftig pavisas genom hur hamnen star sig
till kriterierna i forhallande till konkurrerande hamnar. Alltsa, Stockholm Norviks konkurrenskraft gentemot
konkurrerande hamnar kan visa hur dess etablering kan paverka godsflodet. Konkurrenskraften hos
Stockholm Norvik &r da troligen inte tillracklig for att paverka konkurrerande hamnars godsflode.

Samtliga responderande hamnar samt en speditér menar att godsfloden i konkurrerande hamnar inte kommer
paverkas eftersom varje hamn har god forankring i respektive upptagningsomrade. Detta kan harledas till
tidigare diskussion kring Stockholm Norviks inlandsforbindelser. Som tidigare pavisats bor Stockholm
Norviks konkurrenskraft gallande inlandsforbindelser ha en negativ inverkan pa hamnens méjligheter att na
andra hamnars upptagningsomrade. Enligt OECD (2014) &r lastdagare mana om sa laga transportkostnader
som majligt varfor narhet till hamnen och goda inlandsférbindelser ar av betydelse. Tre av respondenterna
belyser att flytten av hamnen séderut minskar Stockholm Norviks konkurrenskraft i norra Stockholm.
Konkurrenskraften i inlandsforbindelserna kommer da troligen bli avgorande da Accario et al. (2013) i sin
forskning beskriver vikten av goda vagforhallanden for att effektivt och till lagre kostnad kunna transportera

gods fran upptagningsomrade till hamnen. Den som utav Stockholm Norvik och Gavle Hamn som kan
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erbjuda lastagare de mest effektiva och ekonomiskt hallbara inlandsforbindelserna kommer da troligen

kunna attrahera dessa godsvolymer fran norra Stockholm.

5.3 Metoddiskussion

Valet av tillvagagangssatt foll pa fallstudie och kan i efterhand anses som det riktiga valet, eftersom
informationen som eftersoktes och hur den framtogs &r i enlighet med beskrivningen av denna metod.
Frageformular tillsammans med artiklar av olika slag har givit forfattarna information fran flera perspektiv,

vilket varit av stor vikt under arbetets gang.

Genom att aterblicka pa val av metoder finns det delar vi hade kunnat utféra annorlunda. Enkatformular som
anvandes for att inhamta data fran respondenter har i vissa avseenden haft brister, framst i form av uteblivna
mojligheter till foljdfragor samt svartolkade svar. For att undvika detta hade en fysisk intervju varit att
foredra. Den fysiska intervjun, eller intervju “ansikte mot ansikte” som Denscombe (2009) kallar det, hade
kunnat vara en l6sning pa ovan namnda brister eftersom det maéjliggjort direktkontakt med respondenterna.
Dock skall det ur ett tids- och ekonomiskt perspektiv papekas att denna studie blivit alltfor kravande om
fysiska intervjuer utforts, eftersom respondenternas saten legat spritt dver Sverige. Pa grund av Covid-19
arbetar manga av respondenterna hemifran och ar mer aterhallsamma vad géller fysiska méten for att minska
smittspridningen, vilket forsvarat arbetet om fysiska intervjuer utforts. Eftersom fragorna i frageformuléren
varit av kanslig karaktar vad géller sekretessklassad information har respondenterna vara anonyma. Pa detta
satt har svaren kunnat halla en hogre sanningshalt som i sin tur givit rapporten en hogre reliabilitet. Urvalet
av respondenter har grundat sig i att forfattarna velat ha asikter och information fran ett sa brett spektrum,
inom relevanta kategorier, som mojligt for att fa svar pa rapportens fragestéllningar. Samtliga respondenter
som blivit tillfragade har valt att stalla upp vilket varit ovarderligt for arbetet. Att pavisa grad av validitet &ar
en utmaning for en rapport baserad pa kvalitativ data, eftersom det inte finns nagot bestamt tillvagagangssétt
for detta. Triangulering har bidragit till att sakerstalla rapportens validitet. Genom kontrastering av data fran
olika kallor, exempelvis genom att jamfora teori mot praktik, bidrar till rapporten validitet. Den kritik som
kan riktas mot rapportens validitet &r att det finns fa absoluta siffror som kan pavisa att forfattarna
presenterat “ritt” information (Denscombe, 2009), till skillnad fran om studien varit kvantitativ. Enligt
Denscombe (2009) innebar atgarden (triangulering) ingen garanti for att datan &r precis och exakt, snarare

Okar sannolikheten.
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Inhamtning av information fran vetenskapliga artiklar anser forfattarna varit komplex. Fakta fran artiklar har
varit av generell karaktar medan varje hamn snarare har specifika egenskaper, detta har lett till att det i
perioder varit vanskligt for forfattarna att applicera vetenskapen pa Stockholm Norvik och av denna
anledning har antaganden behovt goras. | diskussionsavsnittet har forfattarna stéllt teori mot “verklighet” for

att skapa sig en uppfattning kring vad som gor Stockholm Norvik konkurrenskraftig respektive inte.

Stockholm Norvik som &mne anses vara av hdg relevans for godsflodet i Sverige. Dock kan det diskuteras
kring vilka slutsatser som kan dras eftersom Stockholm Norvik &nnu inte tagits i drift nar vi fardigstéllde
rapporten. Inhamtad information fran respondenter och artiklar har av denna anledning i stora drag varit
spekulativa, visserligen ar det spekulationer grundade pa branscherfarenhet men andock spekulationer. For
erhalla en mer traffsaker slutsats hade det varit intressant att kontrastera spekulationer mot det verkliga

utfallet av Stockholm Norvik, nagot som kunnat goras forst efter att hamnen varit i drift antalet ar.

Sammanfattningsvis har respondenter tillsammans med artiklar givit rapporten en nyanserad bild av
Stockholm Norviks potentiella konkurrenskraft. Via triangulering, alltsa att undersoka &mnet ur olika
perspektiv och datakallor (Denscombe, 2009) , har forfattarna okat sin forstaelse kring d&mnet och en rimlig

diskussion anses har genomforts.

5.3.1 Kallkritik

Vi har valt att utga fran de fyra kriterier som Scott (1990) beskriver som grundlaggande for utvardering av

artiklar och dess trovardighet.

Autencitet, alltsa att dokumentet &r dkta och inte en forfalskning.

e Trovardighet, att innehallet ar riktigt och fritt fran forutfattade meningar. Detta kan granskas
genom att se till varfor dokumentet skrevs, vem som skrev det och vilken status forfattaren hade i
relation till syftet och till sist n&r dokumentet skrevs, i vilken social kontext.

e Representativitet, alltsa om dokumentet ar typiskt for det som behandlas och om det ar fullstandigt

eller har redigerats.

e Innebord, ar innebdrden tydlig och innehaller dokumentet osagda ting som kan lasas indirekt.
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De artiklar som anvants for rapporten har i forsta hand utgatt fran autenciteten for att granska trovardigheten
och till sist 6verskadat representativitet och innebord. Vissa av rapporterna kan verka nagot partiska men det
ansag vi horde till dessa rapporter. Vidare skiljs vanliga artiklar fran vetenskapliga varfor forfarandet for

granskning av validitet och kallkritik skiljer sig.

Aven den fakta som erhallits fran enkdter skall granskas kritiskt. En férdel med enkéter eller frageformular
ar att validiteten av svaren starks av att missuppfattningar minskar (Denscombe, 2009). Detta eftersom att
missuppfattningar minskar da budskapet framgar tydligare i text an tal, i bada riktningarna. Da det ar olika
aktorer som ger sina asikter och bedomningar gallande amnet sa blir det en del partiska svar. Likt
utvérderingen av artiklar valde vi att gora utvarderingen stegvis. Genom att till viss grad jamfora den data
som erh0lls via enkéter med aktuella nyhetsartiklar, litteratur eller allmanna uppfattningar kring &mnet, som

enligt Denscombe (2009) beskrivs som triangulering, har en 6kad validitet kunnat uppnas.
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6 Slutsats

Nedan foljer slutsatser baserat pa rapportens innehall samt forslag till vidare forskning. Genom att

sammanfatta vad som beskrivs kopplat till fragestéllningen kan en slutsats goras.

Stockholm Norvik uppfyller kriterierna for konkurrenskraft i varierande utstrackning. Hamnens geografiska
position dr god i de flesta avseenden utom att hamnen blir mindre konkurrenskraftig i norra Stockholm.
Maritime connectivity anses ocksa god eftersom hamnen kommer ingd i fraktstrak med storre transhipment
hamnar. Stockholm Norvik har inlandsforbindelser men det finns risk att vaganslutningar inte har kapacitet i
den utstrackning som troligen kravs for att hamnen skall uppfylla detta kriterium fullstandigt.
Terminaloperatdren ar erkéant skicklig och tros bidra till en god hamnservice genom effektiva last- och
lossnings operationer samt erbjuda bra service i hamnen. Matningen av konkurrenskraften som &r gjord
avser godsvolymer i uppstartsfasen och kriterierna kan betraktas som uppfyllda i denna utstrackning. Dock

behover inte detta betyda att kriterierna kommer vara uppfyllda vid en 6kning av godsvolymer.

Hur Stockholm Norvik kommer paverka konkurrerande svenska hamnars godsvolym beror pa i vilken
utstrackning hamnen lever upp till kriterierna i forhallande till de konkurrerande hamnarna. Eftersom
respondenterna inte anser att Stockholm Norvik kommer paverka konkurrerande hamnars godsfloden
pavisar detta att konkurrenskraften hos Stockholm Norvik antingen ar likvardig eller samre an
konkurrerande hamnars konkurrenskraft. Framst begransar inlandsforbindelser Stockholm Norviks
mojligheter att na konkurrerande hamnars upptagningsomrade, varfor inte deras godsvolymer tros paverkas

till féljd av etableringen.

6.1 Forslag till vidare forskning

Da Stockholm Norvik blev fardigstalld forsta maj 2020 (under skrivandet av rapporten) har rapporten
grundat sig pa hur hamnen ar planerad att bli. Detta har sjalvfallet medfort en osékerhet kring det framtida
utfallet av konkurrenssituationen och hur denna kommer paverka godsflodet i konkurrerande hamnar. Av
denna anledning finns det ett behov av uppféljning kring rapporten som helhet ndr hamnen varit i drift

antalet ar.
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En investering av Stockholm Norviks storlek har kravt stora summor kapital fran dess dgare. For att fa
avkastning pa denna investering kravs att hamnen uppnar de godsvolymsmal som &r uppsatta. | framtiden
hade det darfor varit lampligt att undersoka huruvida Stockholms Hamnar AB fatt denna avkastning eller
inte. En aspekt som &r intressant kring detta ar att investering ar fran ett kommunalégt bolag, varfor det kan

anses vara 4n mer angeléget.

Vid samtal med aktorer inom branschen har det framkommit kritik som syftar till att Stockholm Norvik
anses overflodig. Skeptiker menar att den prognostiserade 6kningen av godsvolymer till
Stockholmsregionen hade kunnat fordelas mellan Gavle Hamn, Norrkdpings Hamn samt Sodertéalje Hamn.
Med hansyn till detta hade det varit av relevans att i framtiden utvérdera hur stor 6kningen av gods faktiskt

blivit och genom detta avgéra om Stockholm Norvik ar 6verflodig eller inte.
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Bilagor

Bilaga | — Enkatfragor till rederier

1. Kommer ni att anlépa Norviks hamn, i sa fall varfor? Utveckla garna.

2. Ser ni nagra tendenser pd om godsvolymerna till och fran Stockholm 6kar eller minskar?

3. Norviks hamn helt utbyggd har som mal att hantera 300 000 TEU’s som import/export och 200 000
TEU’s som transshipment. Eftersom att Frihamnen som skall ersattas av Norviks hamn idag hanterar ca
60 000 TEU’s, blir detta en markant 6kning om malet skall nas. Har ni for avsikt att minska era
transporter till andra hamnar i Sverige for att kunna 6ka anlépen till Norviks hamn under tid?

4. Norviks hamn kommer ge majligheten att anlopa med oceangaende fartyg, detta gor att hamnen
konkurrerar med Goteborgs hamn pa ett annat satt &n innan. Tror ni att Norvik kommer bli
konkurrenskraftigt nog att kunna konkurrera med Goteborgs hamn géllande oceangaende fartyg och laster

samt dvervager ni att vélja att ga dit med oceangaende fartyg?

5. Ovriga synpunkter eller tillagg om Norviks hamn?



Bilaga I1- Enkaétfragor till speditcrer
Har forstatt att ni ar speditorer i Frihamnen, kommer ni aven vara speditérer i Norviks Hamn? Utveckla garna

varfor oavsett svar.

Vad anser ni om att flytta verksamheten fran Stockholm stad till Nynashamn, kommer detta paverka er

positivt eller negativt?

Vart gar i huvudsak containergodset som anlander frihamnen idag?

Kommer den begransade infrastrukturen till och fran Norviks hamn paverka dess attraktivitet hos speditcrer?

Tror ni att Norviks hamn konkurrerar med narliggande hamnar pa dstkusten pa ett annat sétt an nar det var

Frihamnen?

Ovriga synpunkter eller tillagg gallande driftstarten av Norviks hamn?



Bilaga I11 — Enkatfragor till hamnar

1. Hur tror ni att foérdelningen av godsfloden kommer att dndras i och med 6ppnandet av
Norvik?

2. Norvik skall ersatta Frihnamnen. I dagslaget hanterar frihamnen ca 60-65000 TEU’s
arligen. Norvik har som uppsatt mal att hantera ca 500000 (varav 200000 &r
transshipment) TEU’s arligen. Vilka svenska hamnar tror ni att resterande gods skall tas

ifran?

3. Hur tror ni éppnandet av Norvik kommer paverka er verksamhet (konkret) samt vilka

eventuella atgarder har ni vidtagit for att bemota detta?

4. Enligt statistik fran Transportforetagen har godsvolymerna de senaste tio aren 6kat pa
ostkusten med 8% medan vastkusten har sett en minskning med 6%. Vad tror ni detta

beror pa och ar det en framtida trend?

5. Vad anser ni talar for respektive emot att Norvik lyckas uppna uppsatt mal kring

godsvolym?

6. Ovriga synpunkter eller tillagg om Norviks hamn?



Bilaga IV — Enkaétfragor till Stockholms Hamnar AB

1. Kommer all containerhantering ni har idag i Frihamnen ersattas Norvik? Alltsa blir det nagra bortfall av

containers, tillkommer containers eller ar det samma som idag i Frihamnen?

2. Ni har som mal att hantera 300 000 TEU i import/export per ar, idag hanterar ni ca 65000 TEUs. Hur

skall ni n& detta mal?

3. Hur stor del av det hanterade godset ar import respektive export i frihamnen idag? Och tror ni det kan

andras i och med 6ppnandet av Norviks hamn?

4.Vilka egenskaper anser ni vara era starkaste respektive svagaste ur konkurrenssynpunkt till narliggande

hamnar?

5. Pa vilket satt tror ni att er etablering kommer att paverka godsflodet i narliggande hamnar plus Géteborg?



