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FORORD

Efter tre ar av kandidatprogrammet Internationell Logistik pa Chalmers Tekniska Hogskola har
vi genomgatt allt fran pandemier till mandagslektioner 08:00 i Sveahuset. Att denna dag nu
kommit ar en lattnad men dven lite skrammande da vi lamnar en formativ period i livet bakom
oss och i stallet blickar mot framtiden och dess utmaningar. De upplevelser, lardomar och
vanner vi skapat langs vagen ar ovarderliga. Den hjalp vi fatt fran handledare, forelasare, familj
och vénner &r ocksa ovarderlig. Utan er hade arbetet aldrig blivit som det &r idag, och det tackar
vi er for. Vi vill dven passa pa att tacka de foretag som varit behjalpliga med att svara pa vara
intervjufragor. Ni har hojt validiteten pa arbetet och visat era gedigna erfarenheter fran
shippingbranschen. Utan er hade vi inte kunnat genomfora detta arbete och i vara 6gon ar ni
mer an bara “respondenter”. Slutligen vill vi ge ett specifikt tack till var handledare Christopher
Thomassen for all handledning, bollplank och rationalitet du bidragit med under arbetets gang.
Tack.



Strategier for att 6ka fyllnadsgraden pa containerfartyg
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SAMMANDRAG

| en snabbt fordnderlig marknad &r det viktigt att containerfartyg har en hog fyllnadsgrad for att
maximera l6nsamheten och minimera kostnaden per enhet. Fyllnadsgraden avser den
lastkapacitet som ockuperas i forhallande till fartygets totala lastkapacitet och kan matas under
en given resa mellan tva hamnar. Rapporten ger en djupare inblick i hur de storsta aktorerna pa
containermarknaden bade liknar och skiljer sig i strategi for att ka fyllnadsgraden. Vidare
besvarar rapporten de strategier som respondenterna anvander sig av i sitt dagliga arbete.
Slutligen beskriver rapporten utifran resultatet de framgangsfaktorer som kravs for en hog
fyllnadsgrad i den framtida containermarknaden.

Resultatet identifierade tre gemensamma strategier som respondenterna anvander sig av i deras
strategiarbete. Dessa dar strategisk prissattning, strategiska samarbeten och justering av
fartygskapacitet. Vidare identifierades flera strategier som var unika for de olika
respondenterna, som dverbokningar och standby cargo. Slutsatsen &r att de tre gemensamma
strategierna kan anses vara fundamentala och tidlésa for arbetet mot en hdg fyllnadsgrad och
de unika strategierna kan anses vara ett komplement till strategiarbetet. Ingen specifik strategi
kunde urskiljas som vinnande koncept for den framtida containermarknaden. | stallet bor man
som rederi skapa en god forstaelse for marknadsforhallanden som efterfragan och kapacitet
samt skapa en tydlig bild dver vilken fas i sjofartsmarknadscykeln man befinner sig. Detta for
att kunna implementera strategierna pa ett optimalt satt.

Nyckelord: Linjesjofart, Fyllnadsgrad, Utmaningar, Strategier, Framtid



Strategies to increase fill rate on container vessels
An analysis of strategies to optimize fill rate on container vessels from a shipping company
perspective.
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Department of Technology Management and Economics
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ABSTRACT

It is important for container ships to have a high utilization rate to maximize profitability and
minimize cost per unit in a rapidly changing market. The fill rate refers to the cargo capacity
occupied in relation to the total cargo capacity of the ship and can be measured during a given
trip between two ports. The report provides a deeper insight into how the largest players in the
container market both resemble and differ in their strategies to increase fill rates. Furthermore,
the report answers the strategies used by the respondents in their daily work. Finally, the report
describes the success factors required for a high fill rate in the future container market.

The results identified three common strategies among the respondents. These are strategic
pricing, strategic collaborations, and adjustment of vessel capacity. Moreover, several strategies
were identified that were unique to the different respondents, such as overbooking and standby
cargo. The conclusion is that the three common strategies can be considered fundamental and
timeless for working towards a high fill rate, and the unique strategies can be considered a
complement to the strategic work. No specific strategy could be distinguished as a winning
concept for the future container market. Instead, as a shipping company, one should create a
good understanding of market conditions such as capacity and demand, and to have a clear
picture of which phase of the cycle one is in, in order to implement the strategies optimally.

The report is written in Swedish.

Keywords: Liner shipping, Container, Fill rate, Strategies
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

TEU
Feeder
Slow steaming

Twenty-foot Equivalent Unit
Mindre styckegodsfartyg som genomfér kortare resor
Nar fartyg avsevart minskar hastigheten

Vi



1. INLEDNING

Anda sedan containern uppfanns pa 1960-talet har handelsfartyg blivit storre och storre vilket
bidragit till en revolution, inte bara inom sjofarten utan &ven for varldsekonomin (Institute of
Chartered Shipbrokers, 2018). Aven Kherbash & Mocan (2015) belyser att globaliseringen har
lett till att fartygsstorleken 6kat markant och pa grund av den 6kade fartygsstorleken har det
stallts stora krav pa sjofartens infrastruktur for att kunna fortsatta bista de logistiska behoven
fran export-och importindustrierna. Kanaler och hamnar har expanderats for att anpassas till de
storre fartygen. Aven terminaloperatdrerna i hamnarna har beh6vt anpassa hanteringsutrustning
som kranar och fordon men dven den utgaende logistiken for att bista de 6kade volymerna. En
viktig anledning till att fartygen blivit storre idag dn pa 1960-talet &r pa grund av de ekonomiska
skalfordelar som tillkommer nér man bygger storre fartyg (Tran & Haasis, 2015). Ett fartyg
med 18 000 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) lastkapacitet kraver inte en motor som &r
dubbelt sa stor som ett 9 000 TEU-fartyg (Institute of Chartered Shipbrokers, 2018) vilket
vidare belyser kostnadsfordelarna med storre fartyg.

Samtidigt har utmaningar tillkommit for sjofartsbranschen i samband med introduktionen av
dessa fartyg. Containerrederier har behovt bibehdlla en hdg fyllnadsgrad for att utnyttja
fartygens hdga kapacitet och for att undvika uteblivna intakter (Styhre, 2009). Utan en hdg
fyllnadsgrad urlakas lonsamheten. Detta har lett till att rederier utformat ett komplext
strategiarbete som optimerar fyllnadsgraden pa fartygen. Hur detta strategiarbete ser ut i dagens
shippingbransch &r en infallsvinkel med begrénsad vetenskaplig tdckning vilket &r gnistan till
rapporten. Med hjélp av semistrukturerade intervjuer med containerrederier mojliggors ett
pragmatiskt forhallningssatt som kompletterar teoretiska aspekter for de framtagna strategierna.
Detta for att ta reda pa vilka faktorer och strategier som rederier betonar i sitt dagliga arbete.
Slutligen utforskas rederiernas syn pa framtidens sjofartsmarknad och vad som behdvs for att
sakerstalla en hog fyllnadsgrad pa fartygen.

1.1 Syfte

Syftet med rapporten ar att fa en djupare inblick i de strategier containerrederier anvander for
att Oka fyllnadsgraden pa sina fartyg, vilka likheter och skillnader det finns och
framgangsfaktorer for en hog fyllnadsgrad i den framtida shippingbranschen.

1.2 Fragestallning

e Vilka strategier anvander containerrederier idag for att 6ka fyllnadsgraden pa sina
fartyg?

e Vilka framtida utmaningar star shippingbranschen infor och vad blir det vinnande
konceptet for en hég fyllnadsgrad?

1.3 Avgransningar

Studien analyserar rederiers strategiska arbete kopplat till fyllnadsgraden pa fartyg inom den
intra-europeiska containeriserade linjesjofarten. Vidare avser studien feeders som anlOper
svenska och europeiska hamnar. Intervjuerna har genomférts med svenska agenturer och
dotterbolag till globala rederier. Genom att begransa omradet kan en mer djupgaende analys
goras pa den specifika marknaden och de utmaningar som den star infor. Notera att resultatet



kan vara specifikt for de utvalda respondenterna och ar inte nddvandigtvis representativt for
hela branschen. Dock har intervjuobjekten en avsevard sammanlagd marknadsandel.



2. TEORI

| detta avsnitt presenteras en dversikt av tidigare forskning inom omradet och bestar av en
kombination av teoretiska ramverk och begrepp. Det forsta avsnittet presenterar generell
information om den containeriserade linjesjofarten. Darefter definieras begreppet fyllnadsgrad
och vilka faktorer som paverkar fyllnadsgraden pa fartyg. Slutligen presenteras de operativa
och strategiska atgarder som rederier kan gora for att 6ka fyllnadsgraden pa fartyg.

2.1 Containeriserad Linjesjofart

Inom den maritima transportsektorn finns det tva typer av transporttjanster, linjesjofart och
trampsjofart (Institute of Chartered Shipbrokers, 2018). Trampsjofart betyder att varje resa ar
enskilt kontrakterad, en resa at gangen och ett kontrakt at gangen. Denna typ av transport
schemaléggs utifran tillganglig lastkapacitet och resorna kan vara olika fran vecka till vecka. A
andra sidan seglar linjesjofart regelbundet till samma hamnar utifran en tidtabell oavsett
fyllnadsgrad pa fartyget (Institute of Chartered Shipbrokers, 2018). Kontraktslangden for avtal
inom linjesjofart kan variera fran langtidskontrakt till korttidskontrakt (Institute of Chartered
Shipbrokers, 2018).

2.1.1 Short-sea Shipping

Enligt Eurostat (2023) ar short-sea shipping, dven kallat narsjofart pa svenska, maritim
transport over relativt korta avstand. Exempelvis inom Europa ldngs med en kust. Short-sea
shipping innefattar utrikes och inrikes transport, men &ven transport 1angs med kuster med hjalp
av linjesjofart (Eurostat, 2023). Det motsatta forhallandet till short-sea shipping ar deep-sea
shipping vilket omfattar maritim transport av gods via kontinentala trader éver hav (Eurostat,
2023).

2.2 Nyckeltal

Nyckeltal anvands av foretag for att mata prestanda och forandring kopplat till utvalda mal och
datapunkter for verksamheten (Hatzigrigoris, Moustaka, & Dalmyras, 2008). Genom att
anvanda nyckeltal kan foretag identifiera bristfalligheter i verksamheten och atgarda dessa
vilket leder till 6kad effektivitet, lagre kostnader och forbattrad l6nsamhet (Hatzigrigoris,
Moustaka, & Dalmyras, 2008). Viktiga nyckeltal for rederier berér punktlighet, volym och
kostnadseffektivisering. Vidare kan foretag med hjalp av en kultur bestaende av kontinuerlig
forbattring och engagemang fran bade ledning och personal implementera nyckeltal och saledes
driva forbéattringar inom foretaget (Hatzigrigoris, Moustaka, & Dalmyras, 2008).

2.3 Fyllnadsgrad

Begreppet fyllnadsgrad inom logistik syftar pa den mangd last en transport innehar av den totala
lastkapaciteten, uttryckt i procent (Rogerson & Santén, 2017). Till exempel har en personbil
med 4 saten en fyllnadsgrad pa 50% om 2 saten ockuperas. Likasa har ett containerfartyg en
sarskild fyllnadsgrad nar den seglar fran en hamn till en annan. En hogre fyllnadsgrad innebar
lagre kostnader och utslépp per transporterad enhet (Rogerson & Santén, 2017).

2.4 Faktorer som paverkar fyllnadsgrad

| stravan att uppna en hog fyllnadsgrad finns ett flertal faktorer som kan vara ett hinder. Detta
kapitel kommer ga igenom féljande kategoriserade omraden som paverkar ett fartygs
fyllnadsgrad: marknadsforhallanden, marknadsstruktur och marknadsbehov.



2.4.1 Marknadsforhallanden

Den containeriserade linjesjofarten & som bransch enligt Goulielmos (2020) hdgst cyklisk med
en tendens till perioder av nedslaende handel, som darefter uppfoljs av plétsliga uppgangar.
Fusillo (2004) menar pa att branschen kannetecknas av ett relativt last utbud medan efterfragan
standigt ar i rorelse. Detta skapar utmaningar for att hantera efterfragan. Obalansen mellan
utbud och efterfragan leder till att rederier inte kan matcha kundernas efterfragan. Linjesjofart
ar sarskilt kanslig for svangningar i efterfragan eftersom den opereras regelbundet oavsett
fyllnadsgrad pa fartygen (Fusillo, 2003). Detta innebéar att rederier garna inte forsenar sina
avgangar for att vanta in last. | stallet behover fartyget avga enligt tidtabell dven om
fyllnadsgraden ar lag (Fusillo, 2003).

Sjofartsmarknadscykeln som illustreras i Figur 1 &r en ekonomisk cykel som standigt ar i rorelse
dar utbud och efterfragan styrs av fraktraterna. Dessa variabler paverkar i sin tur mangden
tillganglig last i form av importbehov och darmed &ven fyllnadsgraden (Goulielmos, 2020).
Sjofartmarknadscykeln i Figur 1 ar baserad pa information tagen fran Goulielmos (2020) och
Miller (2023). Cykeln kan delas in i olika faser som varierar i langd och intensitet men som
alltid foljer samma grundlaggande monster.

| den forsta fasen rader optimism pa marknaden vilket leder till 6kade fraktvolymer och hégre
fraktrater. Efterfragan pa sjétransporterna ékar. I fas tva, nar marknadens totala fartygskapacitet
okar, overstiger utbudet efterfragan. Detta kan bero pa att det byggts for manga fartyg som
resultat av den rddande marknadsoptimismen, eller att handelstillvaxten har minskat (Miller,
2023). Overtillgang av fartygskapacitet leder till att fraktraterna sjunker for att attrahera
transportkopare och det blir svart att fylla alla fartyg med last.

| den tredje fasen ar 6verkapaciteten av fartyg fortfarande ett problem och efterfragan pa nya
fartyg minskar eftersom redare avvaktar for att se om marknaden kommer att forbattras. Under
denna period kan det finnas manga gamla fartyg i drift som inte langre &r I6nsamma.

I den fjarde fasen minskar antalet tillgangliga fartyg eftersom aldre fartyg skrotas och farre nya
fartyg byggs. Samtidigt 6kar handelstillvaxten igen, vilket leder till en reducering av éverbliven
fartygskapacitet och en stabilisering av fraktraterna (Goulielmos, 2020). Under denna period
borjar redare dvervaga att investera i nya fartyg igen vilket triggar nybyggnationer. Detta
indikerar att marknaden ar pa vég att aterhamta sig (Goulielmos, 2020). Déarefter borjar cykeln
om fran borjan igen och cykeln upprepas med nya cykellangder och intensitet.
Sjofartsmarknadscykeln &r viktig for att forstd hur marknaden fungerar och den kan ha stor
inverkan pa sjofartsindustrin som helhet (Goulielmos, 2020).

Figur 1
Sjofartsmarknadscykeln



Kommentar: Sjofartsmarknadscykeln och dess olika faser illustrerar hur fraktrater, kapacitet
och utbud och efterfragan samspelar med varandra.

Marknadsforhallandena under 2022 var drastiska for sjofartsmarknaden. Covid-19 pandemin
resulterade i rekordhtga vinstmarginaler for den containeriserade linjesjofarten och detta
foljdes upp av Rysslands invasion av Ukraina (Hanslip, 2023). Pa grund av den pagaende
inflationen och det makroekonomiska laget har konsumenternas efterfragan sjunkit vilket
resulterat i dampade volymer (Hanslip, 2023). | Figur 2 illustreras hur fraktraterna minskat
under 2022 (Drewry's World Container Index, 2023). Rederiernas forsok att atgarda
minskningen har inte stoppat de kontinuerligt sjunkande fraktraterna (Hanslip, 2023). Enligt
Varian (2014) ar det mojligt att en reducering av pris innebar en 6kning av efterfragan. Darav
kan en minskning av fraktraterna leda till en 6kning av fyllnadsgraden pa fartyg.

Figur 2

Drewry's World Container Index
10,000

8,000
6,000
4,000
2,000

Kommentar: Prisutveckling pa genomsnittliga fraktrater for en 40-fotscontainer fran februari
2022 till februari 2023. USD é&r pa y-axeln och datum ar pa x-axeln.



2.4.2 Marknadsstruktur

Enligt Porter (1981) finns ett samband mellan marknadsstrukturen och hur de olika akttrerna
inom den specifika marknaden arbetar. Strukturen pa foretagen och marknaden paverkar vilket
tillvagagangssatt de olika foretagen har gallande sina arbetsprocesser (Porter, 1981). Mer
ingaende menar Yip, Lun, & Lau (2012) att arbetsprocesserna handlar om strategiska beslut
kring prissattning och kapacitetsutnyttjande i forhallande till den 6vriga marknadens beteenden.
Den containeriserade linjesjofartens marknadsstruktur kannetecknas av ett flertal olika
forhallanden som detta avsnitt kommer att klarlagga.

2.4.2.1 Kostnadsstruktur

Kostnaderna inom den containeriserade linjesjofarten bestar till en majoritet av fasta kostnader
och anledningen till detta beror pa kostnadsstrukturen inom branschen (Davies, 1983).
Kostnader som normalt anses vara rorliga inom andra marknadssegment &r fasta inom den
containeriserade linjesjofarten (Davies, 1983). Exempel pa dessa kostnader ar besattningsloner,
underhall och reparationer eftersom dessa kostnader inte kan dndras pa kort sikt. Dessa
kostnader ar inte heller volymberoende vilket ar en viktig faktor.

De vanligaste rorliga kostnaderna for linjesjofart ar terminalavgifter och kostnader gallande
lasthantering (Institute of Chartered Shipbrokers, 2018). Aven om majoriteten av kostnaderna
ar fasta sa kan detta vara olika fran fall till fall i och med att sambandet mellan rorliga och fasta
kostnader beror pa kapacitetsutnyttjandet (Davies, 1983). Vid en hogre grad av
kapacitetsutnyttjande dkar de rorliga kostnaderna medan de fasta kostnaderna ar det samma.
Detta utfall uppkommer utav 6kade kostnader for lasthantering och terminalavgifter (Davies,
1983). Resultatet blir att de genomsnittliga fasta kostnaderna blir lagre desto hdgre
kapacitetsutnyttjandet ar, samtidigt som de rorliga kostnaderna forblir konstanta (Davies,
1983).

2.4.2.2 Stordriftsfordelar

En av de storsta trenderna inom den containeriserade linjesjofarten ar att rederier bestéller storre
fartyg for att uppna stordriftsfordelar (Tran & Haasis, 2015). Kostnaden per transporterad
container blir l&gre desto storre fartyget ar (Institute of Chartered Shipbrokers, 2018). For att
rederierna ska kunna nyttja stordriftsfordelarna ar det essentiellt att de fartyg som nyttjas har
en hog fyllnadsgrad (Styhre, 2010). Misslyckas rederier med att uppna en dnskad fyllnadsgrad
pa fartygen, leder detta till dverbliven kapacitet och ett lagt kapacitetsutnyttjande vilket inte &r
ekonomiskt hallbart (Wu, 2009). Vidare forklarar Wu (2009) att konkurrensen inom
prissattning och prestigen att bygga marknadens storsta fartyg lett till en forsdmring av
fyllnadsgraden for vissa akttrer. Denna typ av konkurrens inom den containeriserade
linjesjofarten kan vara destruktiv (Wu, 2009).

2.4.2.3 Samarbetsavtal

For att minska den destruktiva konkurrensen inom den containeriserade linjesjofarten &r det
vanligt att rederier skapar allianser mellan varandra genom samarbetsavtal for att undvika
prisreduceringar mot marginalkostnaderna (Styhre, 2010). Denna typ av allians beskrivs enligt
Fusillo (2004) som formella avtal mellan rederier som opererar inom de globala
handelstraderna, dér resurser som fartyg och infrastruktur delas mellan rederierna. Att vara en
del av en allians gor det mojligt att kunna anpassa sin kapacitet genom att allokera fartyg dit de
behdvs utan att behtva gora egna investeringar i fartyg, vilket resulterar i ett battre
kapacitetsutnyttjande och en hogre fyllnadsgrad (Fusillo, 2004). Att inte vara del av en allians
resulterar i att ga miste om dessa fordelar. Daremot har rederier som inte &r involverade i ndgon



allians enklare att folja upp sina egna malsattningar av den orsaken att ingen hansyn behover
tas till samarbetspartners (Fusillo, 2004).

2.4.2.4 Marknadskoncentration

Enligt Fusillo (2003) har den containeriserade linjesjofarten flera drag som gar att koppla ihop
med en industri dar det rader monopol. Exempel pa dessa drag ar de stordriftsfordelar som
existerar inom branschen, samt ett okat antal producerande foretag vilket lett till en l&gre
kostnadseffektivitet (Fusillo, 2003). Samtidigt menar Sys (2009) att branschen har stora inslag
av oligopol. Darmed kan det faststallas att marknadskoncentrationen har Okat vésentligt
(Fusillo, 2003; Sys, 2009). Antalet rederier inom den containeriserade linjesjofarten har
minskat det senaste artiondet. Anledningen till detta ar den horisontella integrationen inom
branschen, dar foretag forvarvar varandra (Midoro, Musso, & Parolo, 2005). Forvérven
mojliggor for foretagen att ta fler marknadsandelar vilket starker deras marknadsposition
(Midoro, Musso, & Parolo, 2005).

2.4.2.5 Strategiskt avskrackande

Vanligt inom den containeriserade linjesjofarten ar att ha 6verbliven kapacitet pa sina fartyg
(Fusillo, 2003). Detta beslut grundar sig i att avskracka nya aktcrer fran att etablera sig pa
marknaden snarare an att konkurrera mot befintliga aktorer. Foretaget i fraga kan vid behov
sénka sina priser for att fylla sin dverblivna kapacitet och ddrmed hindra nya aktorer samtidigt
som foretaget behaller sina marknadsandelar (Fusillo, 2003). Pa grund av detta ar det viktigt att
buffertera for att undvika att situationer likt denna uppstar (Fusillo, 2003).

2.4.3 Marknadsbehov

| detta avsnitt kommer marknadsbehoven serviceniva och frekvens inom den containeriserade
linjesjofarten presenteras. Vidare forklaras hur dessa paverkar kapacitetsutnyttjandet och
fyllnadsgrad ombord pa fartygen.

2.4.3.1 Serviceniva

Enligt Styhre (2009) ar serviceniva av stor vikt for rederiers arbete med kapacitetsutnyttjande.
Pa kort sikt ar det viktigt att ha ett hogt kapacitetsutnyttjande for att oka intékter (Styhre, 2010).
Dock kan ett kapacitetsutnyttjande upp mot 100% vara mindre fordelaktigt pa langre sikt. Vid
ett s hogt kapacitetsutnyttjande riskerar rederierna att tappa marknadsandelar till sina
konkurrenter (Styhre, 2010; Styhre, 2009). Samtidigt ar det viktigt att inte hamna pa for laga
nivaer. En niva pa 90% kan leda till missndjda kunder eftersom rederier kan tvingas tacka nej
till last under tider av hog efterfragan (Styhre, 2009).

2.4.3.2 Frekvens

Rederier som har hogre avgangsfrekvens tenderar att ha lagre kapacitetsutnyttjande an rederier
med lagre frekvens (Styhre, 2010). Vid hog avgangsfrekvens stiger ocksa den totala mangden
gods som transporteras pa ett ar (Styhre, 2010). Pa grund av den hoga avgangsfrekvensen
behover kunder inte boka sina transporter langt i forvag vilket leder till att kunder far olika
behov vilket skapar utmaningar for rederier (Styhre, 2010).

2.5 Atgarder som okar fyllnadsgraden
| detta avsnitt presenteras operativa och strategiska atgarder som rederier kan implementera for
att 6ka fyllnadsgraden pa ett fartyg.



2.5.1 Prisséattning

I mikroekonomi beskriver efterfragekurvan att konsumenters villighet att kopa en vara eller
tjanst 6kar desto lagre priset ar (Varian, 2014). Detta patalar den priselasticitet som rader pa
marknaden. Priselasticitet definieras av skillnaden i efterfragan som orsakas av en forandring i
pris (Varian, 2014). Fortsattningsvis kan rederier som har manga olika kunder andra pris
beroende pa vilken kund det géller. Detta eftersom olika kunder &r olika priskansliga (Styhre,
2009). Rederiet sanker ofta priset for kunder pa marknader dar det ar lagre efterfragan pa
transport. For att balansera intakterna okar man priset pa marknader som har hog efterfragan
och dar transportkdpare &r villiga att betala trots hdjningen (Styhre, 2009).

2.5.2 Strategiska samarbeten

For att utnyttja de ekonomiska skalfoérdelar som tillkommer inom sjéfarten bestéller rederier
fartyg med hog lastkapacitet som minskar priset per transporterad enhet. (Ge, o.a., 2019)
Utmaningen med stora fartyg &r att det krévs stora mangder last for att fylla dem. Ibland kan
det vara svart for rederier att fylla stora fartyg med sitt befintliga kundnatverk. Dérav kan
rederier inga i olika typer av samarbeten. Det vanligast forekommande &r sa kallade strategiska
samarbeten (Ghorbani, Acciaro, Transchel, & Cariou, 2022). Med hjalp av strategiska
samarbeten kan flera rederier dela pa varandras fartygskapacitet och kundnatverk for att saledes
uppna en hogre fyllnadsgrad.

2.5.3 Marknadsféring

Den oligopolistiska marknadsstrukturen inom shippingbranschen innebar att ett fatal aktorer
kontrollerar en majoritet av marknadsandelarna. Kunder har saledes inte manga alternativ att
valja mellan nar det kommer till vilket rederi de vill anvénda sig av och precis som konsumenter
I en matbutik behdver man som kopare ta ett beslut om vilken produkt man vill kbpa. Att som
rederi kunna differentiera sig frdn de Ovriga aktorerna och marknadsfora sin produkt
kostnadseffektivt ar en viktig atgard for rederier att 6ka fyllnadsgraden pa (Styhre, 2010).

2.5.4 Justera fartygskapacitet

Om en sarskild marknad har hog efterfragan som fortsatter att véxa, ar det naturliga beslutet att
oka fartygskapaciteten for den marknaden (Styhre, 2010). Detta kan goras pa flera olika sétt.
Det forsta sattet for rederierna ar att ha en 6verblick 6ver den totala kapaciteten pa flottan och
omdirigera fartyg fran marknader vars efterfragan minskar, till marknader dar efterfragan okar.
Saledes anvander rederier sig av den befintliga fartygsflottan for att styra om kapacitet dar de
far hogst fyllnadsgrad vilket innebér laga omstallningskostnader och snabb implementering
(Styhre, 2010). Det andra alternativet ar att hyra mindre fartyg under en kortare period for att
snabbt kunna hantera variationer i efterfragan samtidigt som rederiet har en hég grad av
flexibilitet utan att investera stora mangder kapital (Cariou, 2008). Om efterfragan fortsatter
vaxa kan rederier slutligen kdpa in ett fartyg som kan hantera dnnu stoérre volymer (Cariou,
2008).

2.5.5 Hastighet

Néar fartyg minskar hastigheten minskar dven kostnader, utslépp och den totala kapaciteten i
flottan eftersom bade drivmedelférbrukningen och avgangsfrekvensen minskar. (Christian,
Kalantari, Roso, & Woxenius, 2020). Att minska hastigheten under fartygets avsedda hastighet
kallas slow steaming och sker inte sallan i tider av lag efterfragan eftersom den tillgangliga
kapaciteten minskar nar anlopsfrekvensen minskar. Slow steaming har blivit en av de mest
kraftfulla atgarderna for att minska utslapp (Christian, Kalantari, Roso, & Woxenius, 2020).



Sedan finanskrisen 2008 har manga foretag fortsatt med slow steaming som strategi pa grund
av de flertalet positiva effekterna. (Christian, Kalantari, Roso, & Woxenius, 2020).

2.5.6 Standby cargo

For lojala kunder som har regelbunden, icke-tidskanslig last pa fartygen kan rederier vélja att
skjuta upp avgangen for denna last till en senare tid i utbyte mot lagre fraktrater for att 6ka den
genomsnittliga fyllnadsgraden (Styhre, 2010) (Rogerson & Santén, 2017). Denna strategi
mojliggor att bade nya kunder och last som ar mer tidskanslig snabbt kan bokas in pa den tidiga,
mer attraktiva avgangen vilket gynnar kunden samtidigt som rederiet har en mer effektiv
hantering av efterfragevariationer.

2.5.7 Overbokningar

Rederier kan salja mer utrymme &n vad fartyget har kapacitet for, i syfte att sdkerstélla en hég
fyllnadsgrad (Wang, Xing, Hu, & Qu, 2019). Denna strategi medfor en form av riskhantering
eftersom en liten del av lasten brukar bli avbokad av kunden eller missar avgangen helt pa grund
av ofdrutsagbara anledningar vilket frigér utrymme for annan last som kan bidra till att 6ka
fyllnadsgraden pa fartyget (Wang, Xing, Hu, & Qu, 2019).



3. METOD

Rapporten anvéander kvalitativ. metod med ett induktivt forhallningssétt bestdende av
semistrukturerade intervjuer for insamling av empiriska data.

3.1 Forskningsstrategi

Forskningsstrategin for denna studie ar kvalitativ forskning. Enligt Denscombe (2017) utgar
kvalitativ forskning framst fran ord. Den kvalitativa forskningen ar centrerad kring ett holistiskt
perspektiv, vilket innebér att forskningen utgar fran att sociala fenomen inte gar att forsta utan
deras kontext (Denscombe, 2017). Valet av kvalitativ forskning motiveras utifran ovan namnda
och att fragestallningarna i denna studie avser att utforska omraden dar det &r brist pa tidigare
forskning. Kvalitativ forskning ar passande nar fragestallningen ar av utforskande natur.
Studien &ar av utforskande natur eftersom den syftar till att utforska vilka strategier
containerrederier anvander idag for att 6ka fyllnadsgraden pa sina fartyg. Dessutom undersoks
vilka framtida utmaningar som shippingbranschen star infoér och vad det vinnande konceptet
for en hog fyllnadsgrad kan ténkas vara.

3.2 Forskningsdesign

Forskningens design for denna studie &r induktiv. Induktion utgar fran mangder av utfall och
handelser. Déarefter dras generaliseringar fran den empiriska data av utfallen och handelserna
(Strandberg, 2016). Enligt Bell (2019) ar det induktiva forhallningsséttet mer passande nar
forskningen utgar fran en utforskande tes och en kvalitativ forskningsstrategi, vilket denna
studie gor. Som tidigare ndmnt ar studien utforskande till sin natur och anvénder sig av en
kvalitativ forskningsstrategi med semistrukturerade intervjuer som huvudsaklig metod for
datainsamling. Det induktiva forhallningssattet kommer utgd fran den empiriska data som
samlats in via semistrukturerade intervjuer, darefter dras generaliseringar och slutsatser utifran
respondenternas svar.

3.3 Datainsamling

Denna studie har genomforts med semistrukturerade intervjuer som datainsamlingsmetod vilket
enligt Denscombe (2017) &r en lamplig metod for datainsamling nér en studie syftar till att
utforska ett omrade och upptacka nya insikter. Innan de semistrukturerade intervjuerna
genomfordes var det nodvéndigt att genomféra en litteratursékning. Detta gjordes for att skaffa
en overgripande forstaelse for amnesomradet och ge en riktning for de semistrukturerade
intervjuerna som skulle f6lja.

3.3.1 Litteraturs6kning

For att skapa sig en battre bild av forskningsomradet genomfordes en sokning av befintlig
litteratur. Syftet var att hitta relevanta kéllor att bygga studien kring, samt att avgransa omradet
och ge de semistrukturerade intervjuerna en grund att forhalla sig till.

Forsta steget var att skaffa en generell forstaelse for sjofartsindustrin och dess begrepp, mer
specifikt kapacitetsutnyttjande och fyllnadsgrad. Data samlades in genom anvandning av
sOkorden: ”Liner shipping”, ”Capacity utilisation”, ’Marine + terminology”. Resurserna som
anvants for att soka efter relevant data ar Chalmers bibliotek och digitala databaser som Scopus,
ScienceDirect och Google Scholar. Anvandningen av dessa sokord gav ett brett antal tréffar.

Nar dvergripande data kring amnesomradet inforskaffades, forfinades sokorden for att fa en
djupare forstaelse kring vilka faktorer som paverkar fyllnadsgraden och vilka strategier som
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anvands for att 6ka fyllnadsgraden pa fartygen. | detta steg anvandes féljande sokord:” Capacity
utlilisation + Liner shipping”,” Factors affecting capacity + Maritime”, “Strategies + Capacity
utilisation + Liner shipping”, “Increase capacity utilisation + Liner shipping”. Aven har
anvandes Chalmers bibliotek och de digitala databaserna Scopus, ScienceDirect och Google
Scholar. Dessa sokord resulterade i1 farre traffar, men de var mer relevanta for studiens
amnesomrade. For att sakerstalla att kallorna som anvandes var passande for studien anvandes
fyra kriterier: innebord, validitet, autenticitet och representativet (Denscombe, 2017). Alla
relevanta kallor sammanstalldes sedan i ett dokument och darefter fordes de in i Microsoft
Words inbyggda referenshanteringsfunktion for att underlatta referenshanteringen.

3.3.2 Semistrukturerad intervju

Den huvudsakliga datainsamlingsmetoden for denna studie var semistrukturerade intervjuer
med tre marknadsledande foretag. Enligt Denscombe (2017) &r intervjuer en passande
datainsamlingsmetod nér studien ar av utforskande natur, vilket denna studie ar. Det forsta
steget var att utveckla ett frageformular med 6ppna fragor. Frageformularet inneholl fyra
huvudteman som var relevanta for studien, utéver detta inkluderades aven nagra foljdfragor for
att fordjupa respondenternas svar. Respondenterna fick da tillatelse att utveckla sina
tankegangar kring amnet i fraga, vilket enligt Denscombe (2017) ger ett storre djup till
diskussionen. Efter fardigstallandet av frageformularet etablerades mejlkontakt mellan
foretaget och skribenterna. Via mejlkontakten bokades intervjuerna och respondenterna fick
frageformularet for att forbereda sig infor intervjun. Dessutom underréttades respondenterna
att deras svar skulle vara anonyma. De semistrukturerade intervjuerna holls sedan via Teams
som é&r ett program for onlineméten. Med godkannande fran respondenterna spelades
intervjuerna in via detta program och darefter transkriberades.

3.4 Urval

I denna studie har ett explorativt urval anvénts. Ett explorativt urval anvands ofta for mindre
forskningsprojekt med kvalitativa data inom mindre utforskade amnesomraden (Denscombe,
2017) med syftet att utveckla kunskap och fa mer information om amnet. Vid genomférandet
av de semistrukturerade intervjuerna var det avgorande att valja ratt deltagare for att fa fram
korrekta och meningsfulla resultat. Vid de semistrukturerade intervjuerna var det viktigt att
urvalsprocessen inneholl en noggrann dvervagning av olika faktorer, sasom foretagens storlek,
omfattning, erfarenhet inom sjofartsbranschen samt respondenternas position inom foretaget.
En viktig komponent i urvalsprocessen var skribenternas eget kontaktndt inom
logistikbranschen. Efter att ha beaktat dessa faktorer begrénsades denna studie till tre foretag
som utmarkte sig som marknadsledande inom branschen, dar svarsrespondenterna bestod av
foretagets operativa chefer. Genom att valja dessa marknadsledande foretag och respondenter
innehdll resultatet vérdefulla insikter i de senaste trenderna och utvecklingen inom
sjofartsbranschen kopplat till fyllnadsgrad, samt de utmaningar framtiden forvéntas ha.

3.5 Dataanalys

Alla genomforda intervjuer spelades in och transkriberades med godkannande fran de
intervjuade individerna. Transkribering av intervjuer tillater detaljerade sokningar i den
insamlade datan och férenklar processerna vid jamférelse av data (Denscombe, 2017).

Denna typ av dataanalys ger fordelar eftersom det tillater forfattarna att granska det insamlade
materialet och bli mer bekanta med det (Denscombe, 2017). Darfér genomfdrdes en
transkribering, vilket ocksa tillat forfattarna att aterkalla information fran intervjun vid senare
tillfallen. Om osakerheter uppstod angaende ett svar kunde bekréftelse erhallas fran det
transkriberade dokumentet och de inspelade intervjuerna. For att transkribera intervjuerna
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anvandes Teams inbyggda transkriberingsfunktion, vilket mojliggjorde en automatisk
sammanstallning av ett transkriberingsdokument. Darefter gick skribenterna igenom
transkriberingen och korrigerade stavning, samt pastaenden for att sakerstdlla att det
Overensstdamde med respondenternas faktiska svar.

Det sista steget i dataanalysen var tematisering av transkriberingsdokumentet. Tematiseringen
av transkriberingsdokumentet genomférdes genom att forst I4sa igenom och markera viktiga
delar fran varje intervju som handlade om samma tema. Darefter sammanstélldes och
sammanfattades all relevant material for studien i ett annat dokument. Efter detta genomfordes
en analys av varje tema och dess relevans for studiens syfte och fragestéllningar. Detta
underlattade att besvara fragestallningarna och att dra slutsatser utifran dataanalysen.

Efter genomforandet av dataanalysen nyttjades det insamlade datamaterialet for att forklara de
underliggande orsakerna till hur och varfor rederier paverkas av de olika faktorerna. Dartill
anvéandes aven materialet for att ta reda pa vilka strategier rederierna idag anvander for att 6ka
fyllnadsgraden ombord pa deras fartyg. Avslutningsvis anvandes det insamlade datamaterialet
for att prognostisera de utmaningar som kan tanka vantas pa den framtida marknaden, samt for
att identifiera den mest framgangsrika strategin for att uppna 6nskad fyllnadsgrad pa fartygen.

3.6 Etik

Enligt Denscombe (2017) skall forskning bedrivas med ett Oppet och transparent
forhallningssatt, dar deltagande forskningsobjekt skall informeras pa ett korrekt satt om vad
deras medverkan innebar. I enlighet med detta, kommunicerades syftet och avsedda resultat av
studien till intervjupersonerna via e-post fore intervjuerna och pa plats vid intervjuerna.

For att bevara deltagarnas anonymitet, presenterades endast relevant information som
deltagarnas roll inom foretaget i rapporten. Ovrig information som foretagets och deltagarnas
namn holls anonym. Dessutom lagrades all information som samlades in fran intervjuerna som
transkriptioner och ljudfiler pa sékra platser som endast forskarna hade tillgang till for att
undvika att identifiera deltagarna. Slutligen raderas all data inklusive ljudfiler som insamlats
fran intervjuerna efter avslutat arbete i dverensstammelse med GDPR.
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4. RESULTAT

Detta avsnitt presenterar resultaten fran de tre intervjuade rederierna. Forst presenteras generell
information kopplat till rederiernas arbete géllande fyllnadsgraden. Ddrefter presenteras
faktorerna som paverkar fyllnadsgraden pa fartyget. Slutligen kommer rederiernas asikter kring
shippingmarknadens framtida utmaningar att presenteras, samt deras tankar kring ett
framgangsrikt koncept for framtiden.

4.1 Rederi A

4.1.1 Nyckeltal och det dagliga arbetet

Intervjupersonen forklarade att fyllnadsgraden &r avgérande nar det galler transport och
kapacitetsutnyttjande. Antingen i containervolym métt i antal TEU alternativt vikten métt i ton.
Kostnaden per ton for att lasta baten ar ocksa avgorande. Dessa tva nyckeltal &r de viktigaste
for att maximera kapacitetsutnyttjande och fyllnadsgraden enligt rederi A.

Gallande prioriteringen av arbetet med fyllnadsgrad jamfért med andra malen forklarade
intervjuobjektet att malet med att uppnd hog fyllnadsgrad kan paverkas av forseningar och
forandringar i fartygens scheman. Till exempel har de tjanster som seglar utefter en forbestamd
tidsplan likt ett buss- eller tdgschema. | dessa fall vill rederi A helst inte forsena sig eftersom
de har utlovat en sak till kunderna, punktligheten. Om det &r planerat att vara i nsta hamn en
specifik tid kan de inte véanta for lange i den nuvarande hamnen eftersom det hade rubbat
schemat for mycket. Enligt intervjupersonen kan det ibland vara vart att inte lasta vissa batar
eftersom det inte finns tillrackligt med kapacitet att anvanda de optimalt.

Rederi A berattade att den optimala fyllnadsgraden for narvarande &r 100% men att det alltid
ar utmanande att bestamma en specifik niva for varje resa. Darav férekommer det variationer i
fyllnadsgrad beroende pa den externa miljon som inte séllan ligger utanfor deras kontroll.

4.1.2 Hinder och utmaningar

Rederi A har ett begransat tidsfonster for fartygen att arbeta i hamnarna. Ibland kan deras
tidsfonster och schema hindra dem fran att uppna 6nskade nivaer pa deras fartyg. Exempelvis
att fartyget behdver lamna hamnen utan att ha lastat fardigt fartyget for att hinna med
tidsfonstret i nasta hamn. Aven handelser utanfor foretagets kontroll skapar forseningar. Dessa
forseningar kan orsakas av vader och vind, utrustningsfel, kranhaverier eller tekniska fel.

Fortsattningsvis dr balans i handeln en viktig variabel for fyllnadsgrad da man optimalt sett har
en balanserad import och export. Idag har féretaget mer importvolymer &n export vilket gor att
fylinadsgraden p& import ar hogre 4n vid export. A andra sidan, om de inte har tillrackligt med
import kan de inte heller fa ut sin export eftersom man behover tomma containers for
exportverksamhet. Det &r en utmaning att hantera balansen mellan import och export, men
rederi A ar villiga att ta hjalp av andra aktorer for att hitta 16sningar och bibehalla en hog
fyllnadsgrad.

4.1.3 Strategier

Under intervjun diskuterade rederi A sina strategier for att 6ka sin fyllnadsgrad. De arbetar med
tva huvudsakliga omraden: rotationen eller slingan som deras fartyg opererar pa och hantering
av deras dverskottskapacitet. De forklarade att de konstant 6vervéger vilken rotation som &r
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bast for att utnyttja sin kapacitet och i vilken ordning man vill anlépa hamnarna. Vidare
forklarade rederi A att de samarbetar med terminaler och hamnar for att sékerstélla att fartygets
last-och lossningsarbete i hamnarna ar optimerat. Rederi A sade dven att de planerar for sin
kapacitet pa lang sikt men kan behdva agera pa kort sikt vid tillfallen. Strategisk prissattning
fungerar bra for att justera efterfragan och foretaget kan exempelvis sanka sina priser nar de har
overskott av tillgangligt utrymme. A andra sidan kan de hoja priserna nar de har begrénsat med
utrymme. Rederi A har storre slingor som fartygen anléper med flera hamnar dar upp till tre
olika fartyg kan anldpa varje vecka. Rederi A fortydligade att de inte Okar eller minskar
hastigheten pa sina fartyg for att justera kapacitet och de anvéander heller inte 6verbokningar
eller standby cargo for att fylla sina fartyg. Daremot kan de vid behov justera slingan genom
att ta bort en hamn pa slingan under en viss period.

Under intervjun diskuterade rederi A de strategiska samarbeten de har med andra aktérer i
branschen. De forklarade att de samarbetar med tredjepartsoperattrer som fokuserar pa feeder-
verksamhet. Samarbetet med dessa lokala operatorer fyller en viktig funktion trots att rederi A
har manga egna fartyg. For tva ar sedan samarbetade de med fler aktorer dn vad de gor idag da
de inte hade egen kapacitet pa samma satt som idag. De forklarade att fordelen med egna fartyg
ar att de nu har hundra procent kontroll 6ver lasten och det blir lattare att bevara sina intressen.

4.1.4 Framtiden

Shippingbranschen ar en dynamisk och féranderlig bransch som standigt moéter nya utmaningar.
For att kunna dverleva pa denna marknad och erbjuda fortsatt bra kundservice belyser rederi A
att de behdver vara forberedda pa de snabba och drastiska forandringarna som kan intréffa.
Detta innebar att de behdver god planering och vara proaktiva for att kunna anpassa sig till
marknadsfoérandringar.

Sammanfattningsvis ar foretaget medvetna om att det krdvs omfattande strategisk planering for
att lyckas pa den framtida shippingmarknaden. De &r medvetna om utmaningarna som kan
uppsta och ar beredda att bemdta dem for att bibehalla sin konkurrenskraft och erbjuda basta
mdjliga kundservice.

4.2 Rederi B

4.2.1 Nyckeltal och det dagliga arbetet

Rederi B har en lista bestaende av nastan hundra nyckeltal som de rapporterar varje manad.
Intervjupersonen lamnade inte nagra specifika nyckeltal utan berattade att de handlar om att fa
den lagsta mojliga kostnaden. For att uppna detta fokuserar de exempelvis pa att omvandla en
importcontainer till en exportcontainer for att minimera kostnaderna och saledes utnyttja den
befintliga kapaciteten pa ett effektivt satt. Detta leder till att kostnaderna for att transportera
runt containers minskar.

Vidare forklarade intervjupersonen att den optimala fyllnadsgraden &r 100%. Avdelningen som
intervjupersonen arbetar pa har stort fokus pa fyllnadsgrad och utifran hamndata som rederi B
besitter sa har de en hogre fyllnadsgrad och battre balans mellan import och export an évriga
aktorer pa marknaden. Med det sagt ar det &r alltid en utmaning att uppna maximal fyllnadsgrad.
Hur manga fartyg man skall ha och hur stora de bor vara &r tva viktiga punkter att ha i atanke.
Har de for stora fartyg for sina volymer seglar de med ofullstandig fyllnadsgrad. Har de for sma
fartyg sa kommer det resultera i att containers forsenas pa grund av overbokade fartyg.
Samtidigt behover de ocksa bestimma vilka hamnar varje fartyg skall anlopa vilket okar
komplexiteten.
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4.2.2 Hinder och utmaningar

Det &r inte mycket som hindrar rederi B att uppna 6nskad fyllnadsgrad pa fartygen eftersom de
anser befinna sig pa énskade nivaer. Med det sagt berattade intervjupersonen att det kan finnas
lite plats kvar ibland och att det i verkligheten kan vara svart att alltid nd 100%. Det kan bero
pa oforutsagbara handelser som att lastkranar gar sonder vid kajen eller att fartyget maste segla
fran hamn eftersom det inte har tid att vanta pa sen inkommen last. Att kunna leverera den
service man salt till kund kan innebara att man maste gora 6vervagningar ibland och da kan
fyllnadsgraden paverkas.

De har dven malkonflikter som de behdver ta hansyn till. Rederi B vill leverera kompletta
leveranser till kund, dock kan stréavan efter att leverera kompletta leveranser rubba fartygets
punktlighet och saledes orsaka forseningar. Rederi B forklarade att kunder kan har en stor
leverans innehallandes totalt 50 containrar och 6nskar att samtliga containrar ska levereras vid
samma tidpunkt. Olyckligtvis hander nagot oforutsagbart som orsakar att endast hélften av
containrarna anlander i tid vid lastningshamnen. | detta fall 6nskar kunden att fartyget skall
vanta pa resterande containrar for att kunden ska fa en komplett leverans. Fran foretagets sida
behéver man segla vidare till nasta hamn eftersom fartyget forhaller sig till ett schema och
forseningar kan innebéra kostnader for rederiet. Resultatet blir i bésta fall att rederi B anvander
standby cargo som star redo i lastningshamnen for att fylla fartyget som nu kan segla i tid med
mer last, samtidigt som kundens leverans om 50 containrar anlander samtidigt men vid ett
senare tillfalle. Hade man inte haft standby cargo redo sa hade scenariot blivit att fartyget
lamnar hamn med outnyttjad kapacitet.

4.2.3 Strategier

Rederi B forklarade att de jobbar med fler olika strategier for att 6ka fyllnadsgraden. Ar det sa
att efterfragan ar storre an kapaciteten staller de viktiga fragor som hjélper dem att ta ratt beslut.
Exempelvis, kan de ga upp i fartygsstorlek? Bestilla ett extrafartyg eller hoppa Gver nagon
tidigare hamn? Med det sagt justerar fOretaget garna fartygskapacitet for att bemota
efterfragevariationer och for att bevara en hog fyllnadsgrad.

Fortsattningsvis jobbar rederi B bade kort-och langsiktigt med att planera deras tillgangliga
kapacitet och anvander sig av strategisk prissattning for att cka efterfragan nar det ar lag
fyllnadsgrad pa fartygen. Ut6ver detta utforskar de aven mojligheten att fylla fartyget pa annan
plats dar det finns béattre betalande last. Rederi B okar inte hastigheten for att tillgodose
mangden skeppat gods. A andra sidan anvénder de sig av slow steaming vilket enligt
intervjuobjektet blivit den nya standarden for foretaget. Bade pa grund av regelverk, lagre
utslapp och lagre kostnader.

Vidare anvéander rederi B dverbokningar och standby cargo for att 6ka fyllnadsgraden da det
oftast sker en viss mangd avbokningar pa grund av diverse anledningar som frigér utrymme.
Har anvander de sig av historiska siffror for att prognosticera pa basta mojliga satt. Samtidigt
undviker de garna att ha containers staende i hamn da det innebér kostnader. Ibland &r det dock
fordelaktigt att ha standby cargo som ndmndes tidigare i rapporten. For att ytterligare minska
kostnader anvander sig rederi B dven av strategiska samarbeten pa de stora marknaderna och
sedan samarbetet inleddes har rederi B varit véldigt ndjda med resultatet.

4.2.4 Framtiden
Den framtida shippingmarknaden kommer enligt rederi B praglas av miljofragan och
alternativa branslen. Darav kommer marknaden besta av olika typer av nya fartyg eftersom
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ingen i dagslaget vet vilken den bésta losningen ar. Det ar viktigt att ha i atanke vilka fartyg
man bygger just nu, hur de ska se ut, med vilket bransle de skall segla med och sa vidare. Enligt
rederi B vet ingen vad som &r ratt eller fel, men vad man vet i dagsléget ar att denna omstélining
kommer kosta pengar. Rederi B belyser da pa vem kostnaderna skall falla pa, eftersom kunder
garna staller krav pa miljé men & andra sidan inte &r redo att betala for de 6kade kostnaderna
som tillkommer. L6sningen blir enligt rederi B att man far driva ett samarbete mellan kunderna
och rederierna for att kunna dela pa kostnaderna pa basta satt.

4.3 Rederi C

4.3.1 Nyckeltal och det dagliga arbetet

I intervjun belyser rederi C att de har tva olika typer av nyckeltal. De bestar av de interna och
de externa. Har papekar intervjuobjektet att bada tva ar viktiga for deras verksamhet och for att
uppna en hog fyllnadsgrad. De externa nyckeltalen &r inriktade mot kunderna medan de interna
nyckeltalen ar inriktade pa foretaget och mater volym samt effektiviteten av tjansterna som
erbjuds.

Rederi C placerar stor vikt vid arbetet med kapacitetsutnyttjande och fyllnadsgrad. Enligt
respondenten ligger arbetet med fyllnadsgrad bland de hogst prioriterade malen. Detta eftersom
arbetet med fyllnadsgrad ar viktigt for resterande verksamhet och tjanster i foretaget. Foretaget
mater fyllnadsgraden veckovis bade i ton och TEU och den optimala handelsbalansen for deras
verksamhet ar 55% import och 45% export. De forklarar att for stora obalanser i volymerna
mellan import och export kan skapa problem med utrustningen och att man garna har mer
import &n export for att sékerstélla tillganglig utrustning.

4.3.2 Hinder och utmaningar

Rederi C har haft utmaningar med att uppna dnskade nivaer pa sina fartyg. En av de faktorer
som namns ar prissattning i en snabbt foranderlig marknad. Fortsattningsvis har volymerna for
import minskat pa grund av den radande ekonomiska situationen. Detta har paverkat kopkraften
i samhallet och darmed séankt efterfragan pa importvaror. Exportvolymerna har ocksa minskat,
dock har de inte minskat lika mycket som importvolymerna. Exportverksamheten har &ven
gynnats av valutaeffekter

4.3.3 Strategier

| intervjun besvarar rederi C fragor om deras strategier for att 6ka kapacitetsutnyttjandet och
fyllnadsgraden pa deras fartyg. De forklarar att de arbetar med manga olika typer av
kundsegment och lasttyper for att 6ka den skeppade mangden last pa deras fartyg. Dessutom
planerar de sin tillgangliga kapacitet pa en arsbasis for att sakerstélla en langsiktig och effektiv
verksamhet.

For att oka efterfragan nar fyllnadsgraden ar lag kan rederi C anpassa priserna for att komma
narmare kundernas behov och volymer. Deras tjanster omfattar veckovisa avgangar fran
Sverige samt elva tjanster i veckan fran nordvastra kontinenten. Rederi C 6kar inte hastigheten
for att 6ka mangden skeppat gods och antalet avgangar. Daremot anloper de flera hamnar for
att ha ett storre utbud av tjanster. Fortsattningsvis ar slow steaming nagot som kan vara aktuellt
pa vissa omraden men inte alla. Rederi C anvander sig heller inte av 6verbokningar eller
standby cargo for att fylla fartygen. De ar delaktiga i samarbetsavtal med andra aktdrer inom
branschen och syftet med samarbetet ar att ta fler marknadsandelar och spara pa kostnader for
anlop. Enligt rederi C har fyllnadsgraden forbattrats sedan samarbetet inleddes.
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4.3.4 Framtiden

| intervjun diskuterades framtida utmaningar pa marknaden och vad som kravs for att uppna
hog fyllnadsgrad. Rederi C uttryckte att det finns manga utmaningar pd den framtida
marknaden. Nagot av det viktigaste for att uppna en hog fyllnadsgrad &r att ha stabila kunder,
regelbundna volymer och konkurrenskraftiga priser. Foretaget poangterade att de maste vara
flexibla nog for att anpassa sig till en snabbt fordnderlig marknad, sérskilt avseende prissattning.
De maste ocksa locka till sig nya kunder och bibehalla befintliga kunder, vilket kan goras med
hjélp av strategisk prissattning och en attraktiv portfolj.
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5. DISKUSSION

Inledningsvis kommer rederiernas olika nyckeltal och arbetssétt att diskuteras. Darefter
diskuteras hinder och utmaningar som paverkar rederiernas fyllnadsgrad samt deras val av
strategier. Sedan diskuteras framtiden for shippingmarknaden med hansyn till fyllnadsgrad och
vad det vinnande konceptet for hog fyllnadsgrad kan ténkas vara. Slutligen kommer metodens
validitet och reliabilitet att diskuteras.

5.1 Resultatdiskussion

Resultatet visar pa bade likheter och skillnader i hur rederierna arbetar med sina strategier for
att oka fyllnadsgraden ombord pa sina fartyg till sa nara 100% som mojligt, vilket alla rederier
explicit hade som malsattning. Trots detta finns det skillnader i vilka strategier som anvénds
och i vilken utstrackning de tillampas. Generellt anvénder rederierna liknande strategier, men
det finns nagra undantag kopplat till vad man fokuserar pa. Det som skiljer sig ar graden av
tillampning av strategierna mellan olika rederier. Det &r inte helt klart varfor rederierna jobbar
pa olika satt men det kan bero pa flera faktorer.

5.1.1 Nyckeltal och det dagliga arbetet

Rederi A implementerar en strategi med en hdg grad av fokus pa nagra fa nyckeltal som &r
avgorande for verksamheten. Dessa inkluderar kostnaden per ton for att lasta baten, samt
nyckeltal som mater volym och vikt. Denna specifika strategi skulle kunna méjliggéra en mer
precis Overvakning och matning av prestationer inom dessa omraden, vilket i sin tur kan
mojliggora ett snabbt och effektivt beslutsfattande. A andra sidan fokuserar Rederi B pa en
strategi som involverar en betydande méangd nyckeltal, ndrmare bestamt ett hundratal. Detta
kan ge dem en mer Overgripande bild av fOretagets verksamhet och kan mojliggora
beslutsfattande som omfattar flera olika omraden. Rederi C anvander sig av en annan strategi
dar de kombinerar externa och interna nyckeltal. De externa nyckeltalen ar riktade mot
kundrelationer, medan de interna fokuserar pa volymer och effektiviteten hos de tjanster som
erbjuds. Denna kombinerade strategi kan medfora en balanserad 6vervakning av foretagets
prestationer bade inom och utanfor foretaget, med hansyn till bade kundrelationer och interna
processer.

Enligt Hatzigrigoris, Moustaka, & Dalmyras (2008) kan réatt val av nyckeltal vara avgdrande
for att méta och forbattra verksamheten. Hur foretagen har gjort sina urval for att bestimma
nyckeltal har inte utforskats. Saledes kan inga slutsatser dras om varfor foretagen jobbar pa
olika satt eller prioriterar olika delar av verksamheten.

Sammanfattningsvis har foretagen liknande nyckeltal men rederi B sticker ut med nara 100-tal
olika nyckeltal. Det som Hatzigrigoris, Moustaka, & Dalmyras (2008) poédngterar &r att foretag
med hjalp av nyckeltal kan identifiera bristfalligheter i verksamheten och atgarda dessa vilket
leder till 6kad effektivitet, lagre kostnader och forbattrad l6nsamhet. Rederi B har darmed
mojlighet till en djupare inblick i verksamhetens olika delar och kan pa sa satt identifiera fler
brister. Med det sagt ar det rimligt att denna strategi kraver mer tid och resurser for att
uppratthalla. Slutligen innebar mer data inte nddvandigtvis battre data, vilket rederi A och C
verkar agera utefter utifran deras mer simpla tillvagagangssatt.

5.1.2 Hinder och utmaningar

Enligt Goulielmos (2020) ar containeriserad linjesjofart som bransch hogst cyklisk, vilket
innebar att den har tendens att uppleva perioder med nedslaende handel f6ljt av plétsliga
uppgangar. Rederierna paverkas olika av de upp- och nedgdngar som uppstar inom
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containeriserad linjesjofart. Detta leder till att efterfragan standigt ar i rérelse vilket resulterar i
olika hinder och utmaningar som paverkar rederiernas mojligheter att uppna onskad
fyllnadsgrad ombord pa deras fartyg (Fusillo, 2004). Dessa hinder och utmaningar skulle kunna
vara en betydande faktor vid utvecklingen av strategier for att 6ka fyllnadsgraden pa fartygen.

Rederi A star infor flera utmaningar som paverkar deras formaga att uppna 6nskade nivaer pa
sina fartyg. En av de stérsta utmaningarna ar tidspressen som de standigt ar under. De maste
leverera lasten i tid for att undvika forseningar och missade anslutningar, vilket ocksa ar nagot
som Fusillo (2003) menar pa ar viktigt eftersom fartyget tvingas avga enligt tidtabell oavsett
fyllnadsgrad. Utdver detta &r balansen mellan deras import och export essentiell for att undvika
en obalans.

For rederi B ar en av utmaningarna att kunna leverera den service de har salt till kunden. Det
kan finnas situationer dar man behover géra dvervagningar och prioritera vissa kunder eller
leveranser framfor andra, vilket kan paverka fyllnadsgraden pa fartygen. Styhre (2009) menar
pa att servicenivaerna &r av stor vikt géllande rederiers arbete kring kapacitetsutnyttjande och
fyllnadsgrad. Utmaningar kring deras service kan bero pa olika faktorer som exempelvis
bokningar, oférutsagbara handelser eller bristande kapacitet i hamnarna.

Rederi C star infér utmaningar som ar mer relaterade till den generella marknaden och den
ekonomiska situationen i Europa. Att detta ar nagot som staller rederierna infor utmaningar
patalar Hanslip (2023) som menar pa att den pagaende inflationen och det makroekonomiska
laget har lett till minskade volymer. Prisséttning i en snabbt foranderlig marknad och minskade
importvolymer paverkar aven deras formaga att uppna onskade nivaer pa fartygen. Att
fraktraterna andrats framgar tydligt i Figur 2. (Drewry's World Container Index, 2023). Vikten
av att anpassa sin prissattning till marknaden och dess kunder for att uppna en hdgre
fyllnadsgrad belyser Styhre (2009). Rederi C ndamner dock hur deras exportverksamhet faktiskt
har gynnats av att den svenska kronan blivit svagare. Att den svenska kronan blivit svagare pa
den internationella marknaden skulle kunna medféra 6kad efterfragan vilket i sin tur kan gynna
deras exportvolymer. Detta bekraftas av Varian (2014) som menar att efterfragan 6kar om priset
sanks.

Sammantaget kan ségas att varje rederi star infor unika utmaningar som paverkar deras formaga
att uppna onskade nivaer pa fartygen. For rederi A handlar det om att balansera tidspressen med
behovet av att lasta fartyget fullt ut. For rederi B handlar det om att leverera den service man
salt till kund pa ett tillfredsstallande satt. For rederi C handlar det om att anpassa sig efter
externa faktorer som de inte kan kontrollera, som den radande marknaden och den ekonomiska
situationen i Europa.

5.1.3 Val av strategier

Utifran resultatet dras tydliga likheter och skillnader i val av strategi hos de olika rederierna.
De tre vanligast forekommande strategierna ar strategisk prissattning, strategiska samarbeten
och justering av fartygskapacitet.

Inledningsvis anvander samtliga rederier strategisk prisséttning. Detta verkar vara den mest
praktiskt genomforbara atgarden for att justera kapacitet och optimera fyllnadsgrad eftersom
rederier endast behdver andra pa det utgaende priset till kund. Rederi C redogor for hur de
anvander sig av denna strategi for att 6ka fyllnadsgraden nar den ar lag. Samtidigt kan vi aven
konstatera att just detta &r deras stérsta utmaning enligt de sjalva, prissattningen i en foranderlig
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marknad. Av resultatet kan utldsas att ett samband mellan deras utmaningar och val av strategi
existerar.

Viktigt att niamna ar att rederier bade konkurrerar med varandra och mot alternativa
transportslag som tdg och lastbil (Styhre, 2010). Vid en kraftig 6kning av fraktraterna pa
shippingmarknaden kan kunder komma till att &ndra val av transportslag (Styhre, 2010).
Resultatet blir att den totala volymen minskar vilket hade paverkat fyllnadsgraden pa fartygen
negativt. Nagot som var forvanande var att inget av foretagen namnde risken med att kunder
byter till alternativa transportslag. A ena sidan kan det bero pd att deras kunder &r lojala och har
langsiktiga kontrakt, men samtidigt behéver man som rederi fler strategier an bara strategisk
prissattning for att klara sig langsiktigt. Tillaggningsvis belyste rederi B vikten av
kostnadsminimering vilket kan komma att bli en raddande atgard nar det rader ett Iagt pris pa
marknaden. Samspelet mellan kostnadsoptimering, prissattning och fyllnadsgrad har darmed
en komplexitet som beror andra aktérer dn bara rederier, vilket illustrerar omfattningen av
transportekonomins ekosystem.

En annan vanligt forekommande strategi for en okad fyllnadsgrad bland rederierna ar de
strategiska samarbeten som alla tre foretag anvéander sig av. Ghorbani, Acciaro, Transchel, &
Cariou (2022) menar pa att dessa samarbeten &r nagot som genomsyrar hela industrin vilket
resultatet har bekraftat. Genom att inga i strategiska samarbeten kan parterna utnyttja varandras
fartygskapacitet och kundnéatverk for att 6ka fyllnadsgraden (Ghorbani, Acciaro, Transchel, &
Cariou, 2022). Utéver denna typ av samarbeten betonar dven rederi A vikten av deras
samarbeten med hamnar och terminaler for att kunna optimera deras tidsfonster. Aven har finns
ett samband mellan rederiets valda strategi och deras befintliga utmaningar. Rederi A betonar
vikten av dessa samarbeten och dess fordelar kopplat till tidsoptimering. Samtidigt ar deras
storsta utmaning den existerande tidspressen som paverkar fartygen i hamn. Detta skulle kunna
ligga till grund for rederi A och deras val av strategi.

Justering av fartygskapaciteten kan utforas pa olika satt, omplacera fartygsflottan, hyra eller
kopa nya fartyg (Cariou, 2008). Av resultatet att doma framstar rederi B som tamligen mer
flexibel i processen att justera fartygskapaciteten, medan rederi A forst och framst tittar pa deras
egen fartygsflotta och vilka atgarder som finns dar.

Utover de tre gemensamma namnare strategisk prissattning, strategiska samarbeten och
justering av fartygskapacitet, jobbar rederierna dven med deras unika strategier som standby
cargo, slow steaming och 6verbokningar. Slow steaming ar enligt Christian, Kalantari, Roso &
Woxenius (2020) en vanlig strategi for att minska kostnader, utslapp och kapacitet. Samtidigt
besvarade samtliga rederier att de inte anvande slow steaming specifikt for att justera sin
fartygskapacitet. | stéllet verkar det som att de priméra anledningarna for slow steaming &r
minskade kostnader och utslapp. Det finns &ven regulatoriska anledningar for fartyg att minska
hastigheten vilket vidare kan motivera valet av slow steaming.

Fortsattningsvis var det endast rederi B som berattade att de anvander sig av standby cargo och
Overbokningar som strategi for att 6ka fyllnadsgraden. Enligt Styhre (2010) och Rogerson &
Santén 2017) behdver man icke-tidskénslig last for att kunna genomféra dessa strategier. Att
hitta kunder med icke-tidskénslig last kan dédrmed vara en utmaning for rederi A och C.
Speciellt om det finns en begransad mangd icke-tidskanslig last pa marknaden. Dock kan
rederier enligt Styhre (2010) ge lagre fraktrater till kunder som tillater sin last att fa forsenad
ankomsttid. Darmed finns det mojlighet att implementera strategin &ven med vanlig last om
kunden kan tanka sig fa en rabatterad fraktrat. Att det uppstar kostnader for rederier nar man
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har last stdende i hamn &r sjalvklart, men att kunna optimera fyllnadsgraden med ytterligare en
strategi kan gora det ekonomiskt foérsvarbart att anvdnda sig av standby cargo och
éverbokningar. Ytterligare en skillnad kan vara att de olika rederierna har olika syn pa risk och
kostnader vilket far rederi A och C att undvika standby cargo som strategi.

5.1.4 Framtidens vinnande koncept

Nagot som alla rederier &r éverens om ar att shippingbranschen ar en foranderlig och dynamisk
bransch som kontinuerligt stoter pa nya utmaningar. For att klara av denna dynamiska bransch
ar rederierna eniga om att flexibiliteten och formagan att planera sina strategier langsiktigt och
kortsiktigt ar av storsta vikt. Goulielmos (2020) menar pa att sjofartsmarknadscyklerna &r
periodiska och paverkas av bade kortsiktiga och langsiktiga faktorer. Cyklerna bestar av fyra
huvudfaser: uppgang, topp, nedgang och botten. Var i cykeln vi befinner oss paverkar vilka
utmaningar som ligger framfor oss, samt vilka strategier som &r applicerbara for stunden. Att
besvara de framtida vinnande koncepten kan bli paradoxalt d man kan resonera att strategierna
som presenterats ar tidlésa och kontinuerligt applicerbara. Fragan om framtidens vinnande
koncept kan da besvaras genom att forstd dessa cyklers natur och vart vi befinner oss dem.
Vikten av foretagens forstaelse for detta ar nagot som Goulielmos (2020) ocksa betonar.

5.2 Metoddiskussion

| denna studie valde forfattarna att tillampa en kvalitativ metod med semistrukturerade
intervjuer for insamling av empiriska data. | den foljande metoddiskussionen har forfattarna
analyserat och problematiserat for-och nackdelar med metoden, i syfte att sdkerstélla validitet
och reliabilitet av studien.

Den forsta delen av studien innehdll en litteratursokning som innebar att forfattarna sokte och
granskade tidigare publicerade vetenskapliga artiklar inom studiens amnesomrade. Fordelen
med detta var att en bred 6verblick 6ver tidigare forskning kunde erhallas, vilket gav forfattarna
en stark teoretisk grund att utga ifran. Nackdelen med denna typ av litteratursokning ar att det
kan vara svart att hitta tillrackligt med relevant material och att det finns risk for bias beroende
pa vilka kallor som viljs att inkludera i studien. Detta kan paverka validiteten av kallorna som
anvants i studien. FOr att bestyrka validiteten av de valda kéllorna anvéandes fyra kriterier:
innebord, validitet, autenticitet och representativet (Denscombe, 2017). Dessa Kriterier var
sarskilt viktiga eftersom vissa av kallorna hamtades fran internet dar alla som vill kan publicera
material.

Den metod som anvéndes for att samla in data var semistrukturerade intervjuer med tre foretag
som verkade inom det relevanta amnesomradet. Att anvanda intervjuer som metod har fordelen
att man kan fa en djupgaende och detaljerad insikt fran respondenter som har praktisk erfarenhet
inom amnesomradet. Respondenterna vid de semistrukturerade intervjuerna hade god praktisk
erfarenhet inom amnesomradet eftersom deras roller inom foretaget speglade studiens
amnesomrade. Genom att intervjua rederiernas operativa chefer kunde forfattarna ta del av
deras expertis inom omradet, vilket starkte reliabiliteten av metoden. Vid semistrukturerade
intervjuer ges ocksa mojlighet att stalla féljdfragor och be om fortydliganden for att sékerstalla
korrekt forstaelse av respondenternas svar, vilket ar positivt. Nackdelen med intervjuer ar dock
att de kan krdava en betydande méangd tid och resurser, vilket var nagot som forfattarna
underskattade. Dessutom kan det finnas en risk att respondenterna ger socialt 6nskvarda svar
eller att de inte &r representativa for hela populationen av intressenter. Detta kan ha en negativ
inverkan pa reliabiliteten av resultaten. For att undvika socialt onskvéarda svar holls
intervjuobjekten och deras foretag anonyma, med forhoppning om mer sanningsenliga svar.
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Daremot kan valet av endast tre foretag paverka reliabiliteten negativt eftersom svaren troligtvis
inte ar representativa for hela populationen.

Vid urvalsprocessen anvandes explorativt urval. Fordelen med denna typ av urval &r att det kan
leda till upptackt av nya resultat eller samband som kanske inte skulle ha upptackts med ett
annat typ av urval. Genom att anvanda denna urvalsmetod kan studiens validitet 6ka eftersom
en mer omfattande och komplett bild av &mnesomradet kan erhallas. A andra sidan kan denna
typ av urval innebéra nackdelar for studiens reliabilitet, eftersom urvalet inte ar slumpmassigt
vilket kan gora det svart att generalisera resultatet for en hel population.

Urvalskriterierna for vilka foretag som inkluderades kan ocksa paverka resultatens validitet och
reliabilitet, dérav lades det stor vikt vid denna process for att minska risken for bristande
validitet och reliabilitet. 1 och med detta inneh6ll urvalsprocessen en Gvervégning av flera
faktorer som foretagets storlek, omfattning, erfarenhet inom sjofartsbranschen och
respondenternas roll inom foretaget. Efter att ha tagit hansyn till dessa faktorer kunde tre foretag
urskiljas som marknadsledande inom branschen. Dessa tre foretag ligger i framkant inom den
containeriserade linjesjofarten och kan darmed bidra med sin expertis inom deras arbete kopplat
till strategier for en 6kad fyllnadsgrad. Eftersom respondenterna fran foretagen var operativa
chefer 6kade reliabiliteten for svaren. Dock ar det viktigt att ta i beaktning att resultatet ar mer
representativt for det 6vre skiktet av den containeriserade linjesjéfarten snarare &n den generella
populationen. Dessutom kan valet av endast tre intervjuade foretag som tidigare namnt ge en
begransad bild av hur containerrederier jobbar med strategier kopplat till fyllnadsgraden
ombord pa fartygen. Fler intervjuobjekt hade okat reliabiliteten, vilken i sin tur hade starkt
resultatet och metoden.

For att sakerstalla tillforlitligheten och reliabiliteten under dataanalysen spelades alla intervjuer
in och transkriberades. Genom transkribering kunde vi utfora detaljerade sékningar i datan och
jamfora resultaten. Dessutom majliggjorde transkriberingen att vi kunde aterkalla information
fran intervjuerna vid senare tillfallen och bekréafta svar vid osakerheter. Pa detta satt kunde vi
sékerstélla att datan var tillforlitlig och att analysen var korrekt, vilket bibehdll reliabiliteten i
studien.

Sammanfattningsvis anser forfattarna att studiens metod varit tillrackligt tillforlitlig for att
besvara fragestallningen vilket innebar god validitet. Dock hade reliabiliteten for de
semistrukturerade intervjuerna kunnat utvecklats med hjalp av att intervjua fler foretag.
Slutligen anser forfattarna att denna studie tillfor information om hur strategier for att 6ka
fyllnadsgraden pa containerfartyg ur ett redarperspektiv ser ut i den containeriserade
linjesjofarten och dess marknadsledande aktorer snarare an for populationen som helhet.
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6. SLUTSATSER

Syftet med rapporten var att fa en djupare inblick i hur de storsta aktOrerna inom
containermarknaden arbetar med strategier for att oka fyllnadsgraden pa containerfartyg, samt
vad det framtida vinnande konceptet fér en hog fyllnadsgrad &ar. Forfattarna anser att syftet ar
delvis uppfyllt.

Sammanfattnings anvander sig rederierna till hog grad av samma strategier. De strategier som
ar individuella for rederierna kan kopplas till att rederierna just har belyst sina utmaningar i
intervjun och presenterat de mest relevanta strategierna for deras egen verksamhet. Dérav kan
slutsatsen dras att det finns tre fundamentala strategier som ar viktiga for samtliga av rederierna.
Dessa &r strategisk prissattning, strategiska samarbeten och justering av fartygskapacitet. Ar
man ny aktor pa marknaden och vill 6ka sin fyllnadsgrad kan man dra slutsatsen att majoriteten
av sitt strategiarbete for fyllnadsgrad kan genomfdras med hjalp av de tre identifierade
gemensamma strategierna.

Det kan bli paradoxalt att identifiera de vinnande koncepten for framtiden, eftersom de
presenterade strategierna kan anses vara tidlésa och anvandbara oavsett nutid eller framtid.
Déaremot bor fokus pa strategierna vara olika stora beroende pd vart man befinner sig i
sjofartsmarknadscykeln. Det rederierna hade gemensamt rérande framtidens shippingmarknad
var att aktérerna behdver vara flexibla for en snabbt foranderlig marknad. Déarav behdver
foretagen kunna 6ka sin beslutshastighet inom foretaget for att klara av den snabbt féranderliga
marknaden. Utover detta behdver foretagen pa ett framgangsrikt satt kunna applicera strategier
som ar lampliga beroende pa var i cykeln marknaden befinner sig. Detta forutsatter att foretagen
har en god forstaelse dver sjofartsmarknadscykel for att i sin tur kunna implementera strategier
pa ett optimalt satt.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete
Utifran svaren som erhéllits av denna studie anser forfattarna att rekommendationer till fortsatt
arbete inom detta &mnesomrade hade varit av stor vikt.

For vidare studier skulle en mer djupgaende prioriteringslista sammanstallas 6ver rederiernas
strategier for fyllnadsgrad i syfte att kartlagga och konstruera en omfattande strategi for saval
befintliga som nya rederier att anvanda sig av for att optimera sin fyllnadsgrad. Forfattarna
anser aven att en djupare granskning behdvs i sambandet mellan valda strategier och fasernas
natur for att forsta nar och varfor en strategi bor anvandas i sjéfartsmarknadscykeln.

23



KALLFORTECKNING
Bell, E. B. (2019). Business Research Methods (5th ed.). Oxford, United Kingdom: Oxford

University Press.

Cariou, P. (2008). Liner shipping strategies: An overview. International Journal of Ocean
Systems Management 1, 1. doi:http://dx.doi.org/10.1504/1J0SM.2008.017778

Christian, Kalantari, J., Roso, V., & Woxenius, J. (2020). The Shipper's perspective on slow
steaming - Study of Six Swedish companies. Transport Policy, Volume 86, 44-49.
doi:https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2019.10.005

Davies, J. (1983). An Analysis of Cost and Supply Conditions in the Liner Shipping Industry.
The Journal of Industrial Economics, 31(4), 417-435.
doi:https://doi.org/10.2307/2098339

Denscombe, M. (2017). Forskningshandboken. Maidenhead, United Kingdom: Open
International Publishing.

Drewry's World Container Index. (2023).

Eurostat, S. E. 2023 Glossary: Short Sea Shipping (SSS). Eurostat Statistics Explained:
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Glossary:Short_sea_shipping_(SSS)

Fusillo, M. (2003). Excess Capacity and Entry Deterrence: The Case of Ocean Liner Shipping
Markets. Maritime Economics & Logistics volume 5, 100-115.
doi:https://doi.org/10.1057/palgrave.mel.9100074

Fusillo, M. (2004). Is Liner Shipping Supply Fixed? Maritime Economics & Logistics 6, 220
235. doi:https://doi.org/10.1057/palgrave.mel.9100110

Ge, J., Zhu, M., Sha, M., Notteboom, T., Shi, W., & Wang, X. (2019). Towards 25,000 TEU

vessels? A comparative economic analysis of ultra-large containership sizes under

24



different market and operational conditions. Maritime Economics & Logistics volume
23, 587-614. doi:https://doi.org/10.1057/s41278-019-00136-4

Ghorbani, M., Acciaro, M., Transchel, S., & Cariou, P. (2022). Strategic alliances in container
shipping: A review of the literature and future research agenda. Maritime Economics
& Logistics volume 24, 439-465. doi:https://doi.org/10.1057/s41278-021-00205-7

Goulielmos, A. M. (2020). An Anatomy of Cycles in Shipping Industry, 1946-2020. Modern
Economy 11, 1671-1695. doi:https://doi.org/10.4236/me.2020.1110116

Hanslip, B. 2023 What’s in store for the shipping industry in 2023? Investment Monitor.

Hatzigrigoris, S., Moustaka, D., & Dalmyras, F. (2008). Key Performance Indicators in
shipping operations - A drive for continual improvement. 2nd International
Symposium on Ship Operations, Management and Economics , 44-53.

Institute of Chartered Shipbrokers. (2018). Liner Trades. London: Institute of Chartered
Shipbrokers.

Kherbash, O., & Mocan, M. (2015). A Review of Logistics and Transport Sector as a Factor
of Globalization. Procedia Economics and Finance 27, 42-47.
doi:https://doi.org/10.1016/S2212-5671(15)00969-7

Midoro, R., Musso, E., & Parolo, F. (2005). Maritime liner shipping and the stevedoring
industry: market structure and competition strategies. Maritime Policy & Management
32(2), 89-106. doi:http://dx.doi.org/10.1080/03088830500083521

Miller, G. 2023 What is the shipping cycle — and can it ever be tamed? FREIGHTWAVES:
https://www.freightwaves.com/news/what-is-the-shipping-cycle-and-can-it-ever-be-
tamed

Porter, M. E. (1981). The Contributions of Industrial Organization to Strategic Management.

The Academy of Management Review 6, 609-620. doi:https://doi.org/10.2307/257639

25



Rogerson, S., & Santén, V. (2017). Shippers’ opportunities to increase load factor: managing
imbalances between required and available capacity. International Journal of
Logistics Research and Applications 20(2), 1-23.
doi:http://dx.doi.org/10.1080/13675567.2017.1306612

maj Deduktion och induktion. Psykologiskt vetande.

Styhre, L. (2009). Strategies for capacity utilisation in short sea shipping. 418-437: Maritime
Economics and Logistics, 11(4). doi:https://doi.org/10.1057/mel.2009.11

Styhre, L. (2010). Capacity utilisation in short sea shipping.

Sys, C. (2009). Is the container liner shipping industry an oligopoly? Transport Policy 16,
259-270. doi:https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2009.08.003

Tran, N. K., & Haasis, H.-D. (2015). An empirical study of fleet expansion and growth of
ship size in container liner shipping. International Journal of Production Economics
159, 241-253. doi:https://doi.org/10.1016/j.ijpe.2014.09.016

Varian, H. R. (2014). Intermediate Microeconomics, A Modern Approach, Ninth Edition.
New York, London: W.W Norton & Company.

Wang, T., Xing, Z., Hu, H., & Qu, X. (2019). Overbooking and delivery-delay-allowed
strategies for container slot allocation. Transportation Research Part E: Logistics and
Transportation Review 122, 433-447. doi:https://doi.org/10.1016/j.tre.2018.12.019

Wu, W.-M. (2009). An approach for measuring the optimal fleet capacity: Evidence from the
container shipping lines in Taiwan. International Journal of Production Economics
122, 118-126. doi:https://doi.org/10.1016/j.ijpe.2008.12.020

Yip, L. T., Lun, V. Y., & Lau, Y. Y. (2012). Scale diseconomies and efficiencies of liner
shipping. Maritime Policy & Management 39, 673-683.

doi:https://doi.org/10.1080/03088839.2012.738315

26



BILAGA 1

Intervju med rederi A-C

Generella fragor om fyllnadsgrad

Vilka nyckeltal &r viktiga for er?

Hur prioriteras ert arbete med fyllnadsgrad jamfort med era andra mal?

Hur mater ni er fyllnadsgrad?

Hur ser era nuvarande nivaer ut och vad ar er optimala fyllnadsgrad?
Faktorer som paverkar fyllnadsgrad

Vilka faktorer hindrar er ifran att uppna dnskade nivaer pa era fartyg?
Strategier for att 0ka fyllnadsgrad

Vilka strategier jobbar ni med for att 6ka fartygens fyllnadsgrad?

Vilken jobbar ni med mest?

Planerar ni kapacitet langsiktigt eller kortsiktigt?

Hur jobbar ni med att oka efterfragan néar det ar lag fyllnadsgrad pa fartygen?
Hur ser frekvensen pa era avgangar ut?

Okar ni hastigheten pa era fartyg for att 6ka mangden skeppat gods eller antalet avgangar?
Anviander ni er av slow steaming under tider av lag efterfragan?

Anvénder ni er av dverbokningar eller standby cargo for att fylla fartyget?
Ingar ni samarbetsavtal med andra aktorer inom branschen?

Vad &r syftet med samarbetet?

Har fyllnadsgraden forbattrats sedan samarbetet inleddes?

Vad tror ni den framtida shippingmarknaden har fér utmaningar och vad blir det
vinnande konceptet for en hog fyllnadsgrad?
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