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Sammanfattning

Rapporten ar skriven som en fallstudie som bygger pa semistrukturerade intervjuer med
rederier med verksamhet pa den svenska Gstkusten samt med hamnar beléagna pa den svenska
ostkusten. Intervjuerna besvarar hur man kan oka palitligheten av feedertraffik som anléper
Sveriges Gstkust. Med palitligheten menas i denna rapport att godset levereras i tid.
Intervjuerna har undersokt vad for svarigheter rederier och hamnar upplever under
vinterhalvaret samt vilka atgarder som har gjorts eller ska goras for att minska svarigheterna.
Arbetet dr begrénsat till att endast beréra feederfartyg med en lastkapacitet mellan 800-1500
TEUs.

Containerexport fran Sveriges ostkust borjade enligt Christopher Palsson (personlig
kommunikation, 2016) pa 1980-talet da den svenska traindustrin borjade skeppa
halvfabrikerade hus till Japan. Sedan dess har gods som fraktas i containrar standigt 6kat pa
den svenska Ostkusten.

Under vinterhalvaret tacks delar av Ostersjon av is. Hur stort istiacket blir kan variera mycket
mellan olika ar och blir darfor en osakerhetsfaktor for bade rederier och hamnar. Resultatet
visar att en av de storsta svarigheterna som upplevs bade av hamnar och rederier ar att det
under sjoresan bildas is pa fartyg och last. Denna is maste antingen knackas bort alternativt
varmas bort eller sa far last sta kvar i vantan pa nasta fartyg, detta da isen gor fartyget tyngre.
Resultatet visar pa ytterligare svarigheter som siktbegransning och harda vindar. | rapporten
drar forfattarna slutsatsen att rederier kan minska sina svarigheter genom effektiv
isborttagning samt en vélplanerad slinga.

Nyckelord: Feeder, container, Sveriges ostkust, is, vader, vinter, hamnar, linjesjofart,
svarigheter.



Abstract

The report is written as a case study containing semi-structured interviews with shipping
companies and ports that operate on the Swedish east coast. Interviews were conducted with
the purpose to obtain possible solutions to how reliability of goods transported in containers
can be increased on the Swedish east coast. In this report “reliability” is defined as goods
arriving on time. The interviews have been used to investigate which difficulties shipping
companies and ports may experience during the winter period in Sweden and if any measures
have been, or are to be, taken to reduce these difficulties. The study is limited to feeder
vessels with a cargo capacity of 800-1500 TEUS.

According to Christopher Palsson, container export on the Swedish East Coast began in the
1980s when pre-fabricated houses were being shipped to Japan. Since then the volume of
goods exported from the Swedish east coast has steadily increased.

During the winter period areas of the Baltic Sea are covered with ice. The area covered by ice
varies from year to year and therefore becomes an uncertainty factor for shipping companies
and ports. The result in this study shows that the most prominent difficulty that arises is that
vessels and goods become covered by ice during the sea voyage, which goes on to suggest
that the ice covering the vessels needs to be removed either manually or by melting the ice.
Alternatively the goods will be rolled and loaded on the next vessel that arrives since the ice
makes the vessel heavier and restricts the draught of the vessel. Other difficulties that the
study shows are sight restrictions and strong winds. In the study the authors come to the
conclusion that difficulties can be reduced by effective ice removal and well planned loop-
schedules.

Keywords: Feeder, container, Swedish east coast, ice, weather, winter, ports, liner shipping,
difficulties.
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1 Inledning

Under vinterhalvaret i Sverige upplevs ofta svara vaderforhallanden i form av harda vindar,
regn, sno, is och kyla. Det har ar faktorer som paverkar aktérer som &r aktiva inom sjofarten.
Forutom att framkomligheten for fartyg blir begransad vid ett tjockt lager is i hamninloppet
fordrojs dven last -och lossningsoperationer av containrar i hamnen vid harda
vaderforhallanden. Kranar som lyfter containrar fryser. Kravs omlastning till tdg kan det bli
forseningar pa grund av tagens begransade framkomlighet i svara véaderforhallanden vilket
skapar stockning i hamnen och fartyg far vanta med att lasta av containrar, exempelvis som i
Vancouver enligt Financial Post och Canadian Shipper (2007).

I och med klimatet runt Ostersjon i vintertid blir fartyg och gods fordrojda av faktorer som ar
svara att paverka eller kontrollera for fartyg och hamnar. Hamnarna pa Sveriges dstkust
utsatts for harda vaderforhallanden i vintertid, vilket kan fordréja operationer i hamnarna
(personlig kommunikation, Christopher Pélsson, 2016). Isutbredningen i Ostersjon &r ett
aterkommande fenomen som hamnar och fartyg far ta hansyn till varje ar, och vintern
2010/2011 betraktas som en av de svaraste vintrarna i modern tid (HavsmiljGinstitutet, 2014).
I vintertid upplevs langvariga nordostliga och ostliga vindar som medfor laga temperaturer
och i sin tur driver havsisen in mot den svenska kusten i Bottenviken och skapar
svarpenetrerade isvallar. Under dessa omstandigheter ar vaderforhallanden svarare vid den
svenska kusten &n vid den finska (SMHI, 2014).

Efter intervjuer med speditorsforetag som ar verksamma i Ostersjon framgick det att
svarigheter i samband med containerhantering pa ostkusten upplevs som storre under
vinterhalvaret i Sverige an under sommarhalvaret. Manga av dessa svarigheter uppkommer pa
grund av Ostersjons vinterklimat, da is, sno, vind och kyla blir stora faktorer att ta hansyn till
vid hantering av containrar (personlig kommunikation, Christopher Palsson, 2016).

Trots svarigheterna som upplevs av speditorerna ékar containerhanteringen pa Sveriges
ostkust oavsett vaderforhallanden enligt Christopher Palsson. Pastaendet starks da bland annat
Maersk Line och andra rederier utokar sin verksamhet i Ostersjon (Baltic Transport Journal, 2
feb, 2015) och statistik visar aven pa fler hanterade TEUs mellan 2013 och 2014 (Sveriges
Hamnar, 2014). Efter att ha fatt en inblick i hur speditorer upplever dagslaget med
godshantering pa den svenska 6stkusten kommer denna studie att underséka hur hamnar och
rederier handskas med sambandet mellan vaderforhallanden, transport och hantering av
containrar pa ostkusten. Vidare undersoks ocksa vilka atgarder som kan goras for att 6ka
palitligheten av att containrar kommer fram till sin destination i tid.



1.1 Syfte

Med utgangspunkt i feederfartyg pa 800-1500 TEU utforskar denna rapport mojligheterna att
oka palitligheten for feederanlop till Sveriges dstkust under vinterhalvaret, for gods som lastas
om pa kontinenten. Palitlighet syftar till fartygets formaga att lasta och lossa containrar i tid.

1.2 Fragestallning

Syftet med denna rapport &r att forsoka besvara huvudfragan “Hur man kan 6ka palitligheten i
feederanlop till Sveriges dstkust under vinterhalvaret?”. For att uppfylla syftet kommer
foljande fragestallningar forsoka besvaras i rapporten.
e Vilka svarigheter som rederier och hamnar upplever pa 6stkusten under vinterhalvaret
vid lastning och lossning av containrar?
e Vilka initiativ tar hamnar och rederier for att minska effekten av eventuella svarigheter
som kan uppsta vid en lastoperation?
e Hur paverkar den begransade framkomligheten till sjoss rederierna?
e Hur paverkar valet av linje palitligheten?

1.3 Avgransningar

Arbetet ar avgrénsat till segmentet feederfartyg som gar mellan kontinenten upp i Ostersjén
och till Sveriges Ostkust under vinterhalvaret. Storleken av fartyg som undersoks i studien ar
begrénsade till 800-1500 TEUSs.



2 Bakgrund

I féljande avsnitt behandlas amnet linjesjofart samt feederverksamhet. Vidare beskriver det
har kapitlet hur linjesjofarten uppkom samt hur det ser ut i dagslaget. Bade i stort och pa
Sveriges Ostkust specifikt.

2.1 Containerisering

Ar 1955 utvecklade Malcom P. McLean en standardiserad lastbarare som kunde transporteras
pa flera transportsatt utan att godset behévdes omlastas i olika lastbarare (World Shipping
Council, 2016). Ar 1956 skedde den forsta resan med standardiserade lastbarare. Det var en
ombyggd tanker fran andra varldskriget som forflyttade godset mellan New Jersey och Texas
(Stopford, 2008). Idéen med containrar revolutionerade hela transportsektorn men det var
forst 1961 som matten standardiserades. Det var i och med den standardiseringen som
container fick sitt stora genombrott (World Shipping Council, 2016).

Det finns flera fordelar med att skeppa godset i container jamfort med ett general cargofartyg.
I och med den standardiserade lastbéraren blir hanteringen en av gods snabbare for det sker
inga omlastningar mer &n mellan olika transportslag. Godset i containern kan stuffas hos
avséndaren och godset kan sedan transporteras i samma lastbérare hela véagen till mottagaren.
En annan férdel med containern &r att godset ar bra skyddat vilket leder till farre lastskador.
Snabbare lastoperationer och farre lastskador leder ocksa till lagre kostnader. Dessa fordelar
kan vara en forklaring till att linjesjofarten idag star for omkring 60 % av det sammanlagda
vardet av allt som transporteras till sjoss och att det finns runt 500 linjerutter runt om i varlden
(World Shipping Council, 2016).

2.2 Linjesjofarten

Det var pa 1820-talet som schemalagda fartygsanlop blev méjliga. Detta da fartygen blev
maskindrivna och inte langre var beroende av vind for att ta sig till sin destination. Men
utvecklingen till maskindrivna fartyg skedde inte éver en natt. 1850 fraktades fortfarande 90
% av tonnaget av fartyg som var beroende av vind. 1900 fraktades dock 75 % av allt varldens
tonnage med hjélp av maskindrivna fartyg. Under dessa 50 ar hade aven det hanterade
tonnaget stigit fran 7 miljoner ton till 29 miljoner ton.

Det forsta containerfartyget byggdes pa 1960-talet och hade en kapacitet pa 1200-1600 TEUs.
Till en borjan var containerfartygen relativt sma jamfort med idag men hade en véldigt hog
hastighet (20-30 knop). Det var forst i bérjan av 2000-talet som skalekonomi och skalférdelar
blev en viktig faktor inom linjesjofarten och sedan dess har fartygen fortsatt att vaxa och
hastigheterna har sjunkit (Institute of Chartered Shipbrokers, 2012). | skrivande stund heter
det storsta fartyget MSC Maya och hon kan frakta 19 224 TEUs (Fredriksson, 2015, 22
december).



2.2.1 Skalekonomi

Skalekonomi ar ett begrepp inom ekonomin som bygger pa att alla kostnader inte 6kar
proportionellt. Enligt Stopford (2008) finns det tre viktiga aspekter inom linjesjofarten som
skapar skalfordelar. Den forsta ar de operationella kostnaderna for ett fartyg, sa som,
forsakringar, besattning och underhall. Kostnader for besattning kommer 6ka i och med stérre
fartyg men kostnader som forsédkringar kommer inte 6ka markant. Enligt Stopford (2008) &r
de operationella kostnaderna for ett fartyg som kan lasta 1200 TEUs 4600%/dag medan det for
ett fartyg som kan lasta 8500 TEUs &r 7000%$/dag.

Den andra aspekten ar kapitalkostnader. Har kan man uppna skalférdelar da priset per
containerplats kommer ga ner. Dock menar Stopford (2008) att denna skalfordel inte &r lika
markant for fartyg 6ver 5000 TEUs da det tillkommer stora fasta kostnader for till exempel
motorer och mer stal for tillverkningen. Den tredje aspekten enligt Stopford (2008) ar
bunkerkostnaderna. Storre fartyg drar alltid mer bransle totalt s&tt en mindre fartyg. Dock
Okar inte bunkerkostnaderna proportionellt vilket skapar skalfordelar for linjerederierna.

2.3 Allianser

Sedan borskraschen 2008 har allianser mellan rederier blivit vanligare. De stora aktérerna
som exempelvis Maersk Line, MSC, Hapag Lloyd, MOL och OOCL ingar alla i allianser.
Enligt Christopher Palsson (personlig kommunikation, 2016), brukar allianser i regel oftast
uppsta i svara tider och sedan upplésas nar marknaden gar uppat igen.

Teoretiskt sett ar inte medlemmarna i allianserna involverade i prissattningen for transporten,
utan allianser &r till for att 6ka nyttjandegraden pa fartygen. Genom allianser rationaliserar
rederier sin kapacitet genom att dela schema, terminaler och utrustning, gemensam
schemaldggning och slot-chartering. Strategiska allianser har blivit ett grundldggande verktyg
for rederier att utvidga sitt serviceutbud (Wang, 2015). Da allianser mellan rederier blir allt
vanligare och mer inflytelserika lamnar det hamnarna i en mindre énskvérd position dar
hamnen stéalls infor valet om den ska satsa pa att bli en hub for regionen eller feederhamn i ett
hub & spoke-system (Chang, Lee & Tongzon, 2008).



3 Teori

Foljande kapitel presenterar linjesjofartens olika kategorier, ger en bild av hur rederier
valjer vilka hamnar att anl6pa och vad som skiljer renodlade feederrederier och
storrederierna”. Kapitlet kommer &ven presentera de storsta hamnarna pa Sveriges ostkust
och vaderforhallandena i Ostersjon.

3.1 Linjesjofartens uppbyggnad

Det finns fyra kategorier av linjesjofart (Institute of Chartered Shipbrokers, 2012).

e Konventionella, Fartyget anléper ett antal lastningshamnar och sedan ett antal
lossningshamnar. Nér fartyget ar lossat vander rutten och fartyget kor tillbaka mot
lastningshamnarna.

e Hub and spoke, fartygen anléper en stor hamn, en hub. Sedan fordelas tonnaget ut pa
mindre feederfartyg som tar godset vidare till de mindre hamnarna.

e Pendulum service, Fartyget gar i en ldngre slinga mellan flera hamnar. Fran A—B—C.
Det som skiljer Pendulum service fran den konventionella slingan ar den kombinerar
tva eller fler handelsrutter.

e Round the world service, grunden till RTW &r samma som till de konventionella
slingan men istéllet for att v&nda i sista lossningshamn fortsatter slingan jorden runt.

3.1.1 Hub and spoke-system

Ett transportnatverk som bygger pa att stora fartyg anloper hamnar pa kontinenten for
lossning och vidaretransport till sluthamn med hjélp av mindre fartyg ar ett Hub and Spoke-
system(Sv. Navsystem). | systemet gor man ingen skillnad pa mottagare och avsandare. Det
intressanta dr antalet aktdrer, inte deras roll samt antalet relationer emellan aktorerna. I och
med den samlastning som sker i huben kommer frekvensen till mottagaren tka samtidigt som
transportdren kommer 6ka sin fyllnadsgrad (Lumsden, 2012).
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Figur 1. Hub & spoke-system (egen konstruerad bild, baserad pa Lumsden 2012)

Figur 1 visar ett klassiskt hub and spoke system. A, B och C ar stora hamnar i till exempel
Asien, Huben &r en stor hamn pa kontinenten och D,E och F & mindre hamnar till exempel pa
den svenska Ostkusten. Rederier som arbetar med ett hub and spoke-system kan transportera
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godset sjovagen till de mindre hamnarna. Lossningen sker ofta pa kontinenten fran de stora
oceangaende fartygen. Sedan lastas containrarna ombord pa feederfartyg som skeppar godset
ut till de mindre hamnarna i till exempel Ostersjon. Alternativet till hub and spoke skulle vara
att varje fartyg anlopte varje hamn. Detta skulle skapa valdigt manga relationer mellan olika
aktorer och enligt Lumsden (2012) ar ett system med for manga relationer inte ekonomiskt
héllbart.

3.2 Val av hamnar

| dagsléget forvantas containerhamnar vara en kalla till stor ekonomisk tillvaxt for rederier.
Véxande allianser mellan rederier sétter press pa hamnar att anpassa sitt utbud efter
alliansernas behov, da rederierna sitter i ett fordelaktigt forhandlingslage gentemot hamnarna
(Chang, Lee & Tongzon, 2008). | samma studie framgar dven sex avgorande faktorer for val
av hamnar: lokal godsvolym, terminal hanteringskostnader, tillganglighet av kajplats, vart
hamnen &r belagen, transshipment volym, samt omradets feedernatverk.

Rederier som bedriver anlép med oceangaende fartyg tar hansyn till fler parametrar vid val av
hamn &n vad feederrederier gor, vilket innebdr att viktiga parametrar for feederrederier inte
forbises av dessa rederier. De viktigaste faktorerna for rederier som utfor direktanlop &r lokal
godsvolym, hanteringskostnader i terminalen, landforbindelser, servicetillforlitlighet och vart
hamnen ar belagen, da hamnen i fraga helst ska vara en hub, eller bashamn, i sin region,
varifran feederfartyg sedan kan segla vidare med godset till sin slutgiltiga destination. Utdver
det tar dven dessa rederier hansyn till feederforbindelser, djupgaende, hamnavgift och
lastiobnsamhet. Feederrederier tar emellertid framst hansyn till faktorer som godsvolym,
kajtillganglighet, hanteringskostnader i terminalen, transshipmentvolym och vart hamnen ar
bel4dgen (Chang, Lee & Tongzon, 2008).

3.3 Linjesjofart - Direktanl6ép och Feederanlop

Segmentet linjesjofart kan delas upp i tva kategorier, oceangaende fartyg med direktanlop och
feedertrafik med mindre fartyg. Direktanlop utfors av rederier vars oceangaende fartyg
anloper Sverige direkt dar de sedan lastar och lossar, det vill sdga utan nagra
mellantransporter eller omlastningar av godset. Dessa fartyg ar stora och har ofta en
lastkapacitet pa dver 10000 TEU. Trader med mycket oceangaende trafik ar exempelvis Asien
- Europa och Nord Amerika - Europa (World Shipping Council, 2016). Alternativet till att
oceangaende fartyg anloper svenska hamnar &r att mindre containerfartyg om kallas
feederfartyg. Dessa fartyg har sina trader inom ett omrade, exempelvis Nordeuropa, dar en
slinga kan vara mellan Bremerhaven - Hamburg - St Petersburg - Rauma - Gévle - Hamburg -
Bremerhaven (Unifeeder, 2016). Linjesjofart ar schemabaserat, det vill séga att bade
oceangaende fartyg och feederfartyg ar bundna till att vara i en hamn vid en viss tid enligt en
tidtabell. Oceanfartygen anloper bashamnar dar containrar lastas av for att sedan distribueras
vidare via feederfartyg till mindre nérliggande hamnar (Torgersson & Ivarsson, 2012).
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3.4 Sveriges 0stkust

Pa Sveriges ostkust domineras exporten av tra- och stalvaror. Féretag som Stora Enso och
SCA har starka band till dstkusten. Varuslag som tra och stal har traditionellt sett varit gods
som har transporterats i general cargofartyg eller bulkfartyg. Containers genombrott kom
enligt Christopher Pahlsson (personlig kommunikation, 24 februari 2016) pa 1980-talet nar
den svenska traindustrin borjade sélja halvfabrikerade tréhus till Japan. Eftersom strackan var
lang och méngden gods var relativt liten men skulle ga med hog frekvens var containern ett
bra alternativ. Idag ar fortfarande general cargofartyg den vanligaste typen av fartyg i
Ostersjon men andelen gods som gar i containrar okar stadigt. Enligt Christopher Péhlsson
(personlig kommunikation, 24 februari 2016) ar vastkusten fortfarande stérst pa hanteringen
av containrar men hanteringen av containergods pa ostkusten 6kar varje ar och sa har
utvecklingen sett ut de senaste aren. Enligt Christopher Palsson (personlig kommunikation, 24
februari 2016) finns det heller inga tecken pa att denna utveckling skulle avstanna eller vanda.
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Figur 2. Sverige karta med de storsta hamnarna pa Gstkusten utsatta (Pixabay, 2012. Andrad av
forfattarna, 2016)



Tabell 1. Sammanstallning av containerhantering (Sveriges hamnar, 2014)

Antal TEU 2013 [Antal TEU 2014 |Skillnad i %
Morrkdping 23758 26111 10
Gavle 74412 84886 14
Stockholm 288012 294094 2
Norrkoping

Norrkopings hamn &r en av de storsta hamnarna pa ostkusten. 2014 hanterades dér ca 26 000
TEUs vilket ar en 6kning med 10 % jamfort med aret innan (Sveriges hamnar, 2014). 2011
gjordes en breddning av farleden in till Norrkopings hamn. Farleden gick da fran 60 meter till
100 meter bred. Samtidigt 6kade man djupgaendet i hamnen fran 12,4 till 14,9 meter. Det gor
att Norrképings hamn nastan kan ta emot de storsta fartygen som trafikerar Ostersjon.
Norrkopings hamn har i dagslaget tva ship-to-shore kranar, sa kallade gantry-kranar i bruk
(Norrkopings hamn, 2011).

Stockholm

Stockholm &r dstkustens storsta containerhamn och hanterade 2014 drygt 300000 containrar
(Sveriges hamnar, 2014). Aven om Stockholms hamn ar den hamn som hanterar det storsta
antalet containrar pa 6stkusten har de inte mojlighet att ta emot lika stora fartyg som
Norrkoping och Gavle. Hamnens djupgaende &r 9,5 meter och farledens bred &r 37 meter
enligt Torbjérn Persson (mailkorrespondens 2016-04-13). Man kan &ven se att Stockholms
hamn inte dkar lika mycket i sin hantering som Gavle och Norrképing gér. Mellan 2013 och
2014 o6kade containerhanteringen med 2 % (Sveriges hamnar, 2014).

Gavle
Gavle hamn &r den hamn l&ngst norr ut som hanterar en ansenlig méngd containrar. 2014

hanterade hamnen 84000 TEUs vilket &r en 6kning med ungefar 10000 stycken fran dret
innan (Sveriges hamnar, 2014). Aven i Gavle hamn har muddring och andra atgarder tagits
for att kunna ta emot storre fartyg. Gavle har nu mojlighet att ta emot fartyg som ar 42 meter
breda och har ett djupgaende pa 12,2 meter (Gavle Hamn, 2015).

3.5 Vaderforhéllande | Ostersjon

Véder &r en osakerhetsfaktor inom sjofarten. Pa vintern dkar denna osékerhet ytterligare, pa
grund av is, sno, och starka vindar. Isen i Ostersjon paverkar framkomligheten for fartygen
och i vissa fall kravs isbrytare for att ta sig fram.
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Figur 3. Iskarta over Osterjson ar 2011 och 2016 (SMHI 2011 & 2016)

Isen &r enligt Christopher Palsson (personlig kommunikation, 24 februari 2016) en
forsvarande faktor som kan gora att bade sjalva sjoresan, lastning och lossningsoperationerna
blir dyrare och tar langre tid. Man kan aldrig forutse hur kall och hard en vinter kommer att
bli vilket gor att det ar svart att planera och anpassa sig nar den val ar har.

Enligt Havsmiljoinstitutet var vintrarna 2009/2010 och 2010/2011 mycket langa, men inte
ovanligt kalla. Daremot betraktas anda vintern 2010/2011 som en svar vinter
(Havsmiljoinstitutet, 2014). Samtidigt skrev SMHI att vintern 2010/2011, da 250000
kvadratkilometer av Ostersjon var tackt av is i februari, att det var den svaraste vintern sedan
1987 (SMHI, 2011). Detta paverkade fartygen i Ostersjon i den man att flera, ibland upp mot
tio, fartyg samtidigt vantade pa isbrytarassistans for att kunna ta sig fram (Meteorologiska
Institutet, 2011). Gemensamt for feederfartyg och oceangaende trafik &r att bada maste ta
hansyn till restriktioner som Sjofartsverket satt upp for respektive omrade i Sverige. Dessa
restriktioner kan vara rdrande sikt, is och vind. Vidare ser Sjofartsverket till att alla svenska
hamnar kan ha éppet aret runt. Detta gér de genom att bryta isen dar is finns, samt assistera
fartyg som har svart att komma fram (Sjofartsverket, 2012).



4 Metod

| metodkapitlet beskrivs och klargors hur fallstudien har utforts samt hur forfattarna gatt
tillvaga for att genomfora intervjuer. Rapporten bygger bade pa skriftliga kallor samt
intervjuer med personer som har insyn i amnet.

4.1 Arbetsgang

Studien faller inom ramen for en fallstudie. Fallstudier anvénds i synnerhet till
undersokningar som ar mindre och inte lika breda. Amnet ska ocksé ha en bestamd inramning
och det valda @mnet ska undersokas pa djupet (Denscombe, 1998). | studien har rederier med
feederverksamhet pa svenska Ostkusten samt hamnar pa Sveriges 6stkust intervjuats.
Intervjuerna som genomforts har varit semistrukturerade. Intervjuerna har gett en blid av hur
situationen ser ut idag. De skriftliga kallorna som anvénds i rapporten ligger till grund for
bakgrunden till linjesjofart och dess utveckling. De skriftliga kéllorna bestar av litteratur fran
tidigare kurser, vetenskapliga artiklar, samt andra relevanta kallor sa som
branschorganisationer.

4.2 Fallstudie

En fallstudie ska enligt Robert K. Yin (2014) anvandas nar man ska besvara fragor som hur
och varfor. Fallstudien ger ocksa forskaren mojlighet att forsta och utforska ett komplicerat
socialt fenomen. Fallstudie ar en accepterad metodform nar man ska samla in data och skriva
en rapport men trots det &r den standigt ifragasatt. Ett av de storsta fragetecknen som finns
gallande fallstudier & om den ar tillrackligt noggrann och strang. Det fragetecknet
harstammar enligt Robet K. Yin (2014) fran att forskare inte féljt de mallar och regler som
finns och darmed dragit ned standarden for fallstudien som en vetenskaplig metod.

Robert K. Yin (2014) listar fem punkter som ska vara med i en fallstudie;
1. Fragestallning(arna) som studien bygger pa
2. Varfor dessa fragestallningar stalls
3. Vilken “enhet” som ska analyseras
4. Tydlig lank mellan den insamlade datan och fragestéllningarna
5. Hur man ska tolka studiens resultat
Dessa fem punkter ligger till grund for hur denna studie har genomforts.

4.3 Intervjuer

En intervju kan paminna om en konversation, men enligt Denscombe (1998) ska det vid en
intervju finnas en vilja fran bada parter att delta. Det den intervjuade personen uttrycker blir
dokumenterat och den som haller i intervjun bestammer hur och nar den ska ga vidare.
Denscombe (1998) listar tre olika intervjuformer, Strukturerad intervju, semistrukturerad
intervju och ostrukturerad intervju.
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I denna fallstudie kommer den semistrukturerade intervjuformen anvéandas. | den
semistrukturerade intervjun har “forskaren” en fardig uppséattning av fragor som ska besvaras
under intervjun, men har ges den som intervjuas mer utrymme och hen far svara fritt pa
fragorna. Det finns dven mojlighet for forskaren att stalla foljdfragor. De personer som
intervjuas i denna rapport arbetar inom hamnverksamhet eller pa rederier som trafikerar den
svenska Ostkusten med feederfartyg. | rapporten ar de intervjuade anonyma. Fragorna som
stalls under intervjun har skickats till respondenterna nagra dagar innan intervjun har
genomforts for att lattare komma igang med intervjun samt for respondenterna att hinna tanka
och fundera kring svaren. Det har lamnats utrymme till foljdfragor nar sadana har uppkommit
i samband med intervjuerna.

Enligt Denscombe (1998) ar goda relationer och tillit nyckeln till en bra intervju, vilket ar
nagot som har forsokts uppnas via en god dialog redan fran forsta kontakten som i de flesta
fallen har skett via mail. De intervjuer som har skett i person har alltid inletts med ett
godkannande av att intervjun far spelas in samt ett tydliggérande att alla resultat fran intervjun
kommer presenteras anonymt i rapporten. Forsta steget i intervjun har sedan varit att ge en
forklaring om vad syftet med rapporten dr samt att de intervjuade har fatt presentera sig sjalva
samt deras ansvarsomraden och deras koppling till &mnet. Sedan har de basfragor som
intervjun bestar av borjat stallas och i de fall oklarheter uppstatt eller utveckling kréavts har
foljdfragor stallts. Intervjuerna har sedan avslutats med en fraga om respondenterna har nagot
att tillagga till de som sagts, en sammanfattning av intervjun samt ett stort tack till
respondenterna som valt att stalla upp.

Intervjuerna som har skett i person har spelats in. Enligt Denscombe (1998) ger en
ljudupptagning en valdigt valdokumenterad intervju i och med att allt som sdgs kan spelas
upp och lyssna pa igen. Dock menar Denscombe (1998) att en ljudupptagning kan missa
andra viktiga delar, alltsa saker som sker och hander pa en intervju men inte namns. For att
viktiga detaljer inte ska missas i transkriberingen har denna skett i tatt samband med intervjun
for att ha det farskt i minnet och for att inte missa viktiga detaljer. Enligt Denscombe (2008)
ar det vid kvalitativ data viktigt att visualisera datan samt att gruppera svaren, darfor har det
efter transkriberingen gjorts en fargkodning av datan. Fargkodningen har gett varje specifikt
amne en specifik farg vilket ledde till en 6kad 6verblick av svaren. | de fall nar personliga
intervjuer inte gatt att genomfora har intervju via mail valts. Detta efter forfragan fran
respondenterna. En mail-intervju minskar mojligheten till foljdfragor men i de fall nar
utveckling behovts har ytterligare korrespondens skett.

4.4 Urval

For att fa ett korrekt resultat ar det viktigt att respondenterna har liknande befattning och ser
pa amnet pa samma satt (Denscombe, 1998). Respondenterna i denna rapport &r valda efter
rederier som bedriver feederverksamhet pa Sveriges dstkust och har skett med de personer
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inom rederiet som &r ansvariga for operations, samt personer med insyn i just den
verksamheten. Intervjuerna med hamnarna har skett med personer som &r ansvariga for
anlopen. Nedan foljer en redogorelse for de olika foretagen som intervjuats.

e Rederi A: Ett av de storsta linjerederierna med bade oceanfartyg och feederfartyg.

e Rederi B: Ett av de storsta linjerederierna med bade oceanfartyg och feederfartyg.

e Feederrederi A: En av de storsta aktorerna pa marknaden som endast har feederfartyg.
e Hamn A: Stor containerhamnar pa den svenska ostkusten.

e Hamn B: Stor containerhamnar pa den svenska ostkusten.

4.5 Litteratursékning

Litteraturen ar enligt Denscombe (1998) skriftliga kéllor men det kan dven vara kallor fran
internet. Litteraturkallorna i denna rapport kommer besta av bocker fran tidigare kurser men
det kommer aven vara kéllor som har hittats via Chalmers Bibilotektssoktjanst. For att kunna
besvara fragestallningen har dven intervju gjorts med Maritime Insight, som &r en del av
Lloyds List Intelligence. Denna intervju gjordes for att samla in bakgrundsinformation om hur
utveckling av sjofarten har sett ut i Ostersjon.

4.6 Etik

Forskningsetiken bestar enligt Denscombe (1998) av tre olika delar:
e Forskaren ska respektera de medverkandes rattigheter och vérdighet.
o De medverkande ska inte skadas pa nagot sétt genom att deltaga i projektet.
e Forskaren ska genomfora projektet pa ett arligt satt som tar hansyn till de
medverkandes integritet.

Etiken handlar enligt Denscombe om att forskare inte ska utnyttja eller pa annat sétt skada
manniskor i syfte att fa ny kunskap eller uppna resultat. | denna rapport handlar etiken om att
respektera de som intervjuas i projektet. | samtliga fall har intervjuerna spelats in men detta
forst efter att de som blivit intervjuade gett sitt godkannande till det. Fragorna har ocksa blivit
godkanda av respondenterna innan intervjun for att sakerstalla att de ar bekvdma med
fragorna som skulle diskuteras.
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5 Resultat

Resultatet bestar av fyra olika delar som bygger pa rapportens fragestallningar. Den forsta
delen presenterar vad respondenterna upplever for svarigheter under vinterhalvaret. Den
andra delen presenterar vad slingans utformning har for betydelse for palitligheten. | den
tredje delen ges en jamforelse mellan feederrederi As svar med de tva andra rederierna som
ocksa bedriver oceangaendesjofart. Till sist presenteras vad respondenterna gor for att
minska svarigheterna pa vinterhalvaret.

5.1 Svarigheter under vinterhalvaret

Enligt Rederi A kan is under vissa vintrar vara ett problem speciellt i Hamn B da denna ligger
hogre upp i Sverige. Lastning och lossning kan &ven det ta nagot langre tid men det &r inga
stora differenser for dem och deras kunder. De langre operationstiderna i hamn beror ofta pa
att fartyget blir tackt av is under sjoresan vilket behdver varmas eller knackas bort for att
fartyget ska vara sakert att framfora, samt kunna ta all last. Is pa fartyg ar nagot som Rederi B
ocksa tar upp som ett problem. Den is som bildas pa fartyget kan gora att last maste rullas,
vilket innebér att lasten maste invanta nastkommande avgang.

Figur 4. Isbildning pa fartyg (Mattias Hogstrom, 2016)

Enligt terminalchefen pa Hamn B kan tiden for lastning och lossning ¢ka nagot under vintern
da det bildas is pa containerlasen vilket forsvarar upplasning och fastlasning av containrarna.
Isen kan ocksa leda till att det blir halt bade for maskiner och personal vilket i sin tur kan leda
till 6kad tid i hamn for fartygen. Hamn B fortsétter att beratta att dven snon ibland paverkar
tiden det tar i hamn. Vid snofall minskar sikten for kranféraren. Sikten ar ett problem som
enligt Hamn B kan minska via samarbete med fartyget. Med hjalp av handsignaler och radio
kan kranforaren fa lattare att arbeta. Nar det &r riktigt svara isvintrar kan aven isen leda till att

13



Hamn B bara kan ta in ett fartyg istallet for tva till kaj. Det beror pa att lotsarna kortar ner
kajen. | vissa fall kan dven fartyg fa ligga och véanta pa att isen ska bli bruten av isbrytare,
dessa forseningar ar dock valdigt ovanliga och intraffade senast 2010/2011. Feederrederi A
lyfter inga specifika problem men sager att de lart sig av de harda vintrar som har varit och
aldrig gar upp i Bottenviken. Det ar for att de ska minska isproblemen och risken att fastna i
isen. De lyfter dock ett 6kat problem med harda vindar under senhdsten och vintern vilket kan
gora att fartyget blir férsenat.

Rederi B upplevde inte nagra problem med framkomligheten pa grund av is. De upplevde
dock ett problem med 6kade stormar under vintern. Stormarna kan leda till att sjoresan tar
langre tid och &ven till att operationerna i hamn begransas eller stannar av. Enligt Hamn B
finns det restriktioner pa 20 m/s da det inte langre ar sékert for kranarna att operera.
Operationerna har dock aldrig behdévt stoppas pa grund av kyla, men kan leda till kortare
byten mellan hamnarbetarna for att forbattra arbetsforhallandena i hamnen.

Hamn A upplever inga direkta problem med védret eller isen under vinterhalvaret. De lyfter
dock fram att det kan finnas vissa restriktioner i farleden som avser vind och sikt. Just nér det
kommer till lastning och lossningsoperationerna upplever inte Hamn A att det finns nagra
problem med containrar. Andra godsslag som till exempel tra och virke ar mycket svarare att
hantera under nederbord men eftersom godset i containern ér skyddat blir detta inte nagot
problem.

Alla tre rederierna trycker pa att den tid som forloras i hamn vid avbrott eller minskad
effektivitet av arbetet tas igen pa sjoresan genom att 6ka hastigheten pa sa satt kan de komma
i tid till nasta hamn anda. De trycker dven pa att hamnarna pa Sveriges Ostkust har stérre vana
att arbeta i tuffa vaderforhallanden och darfor blir effekten av hard vind, is och sné mindre i
de hamnarna jamfor med till exempel hamnar pa véstkusten eller nere pa kontinenten.

Sammanstéllning av svar frdn hamn A och B
Y-axeln: Antal hamnar
X-axeln: Vad de upplever for problem under vintern

0 i
Is p4 fartyg Begrdnsad sikt inga problem

Figur 5. Sammanstallning av svar fran hamn A och B
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Figur 5 visar en sammanstallning av svaren fran hamn A och B dar Hamn B svarade att is pa
fartyg och begransad sikt var en svarighet for dem under vinterhalvaret. Hamn A upplevde
inte nagra direkta svarigheter som var orsakade av vintern.

Sammanstéllning av svar fran rederierna
Y-axeln: Antal rederier
X-axeln: Vad de upplever for problem under vintern

Is pa fartyg Is till haws Harda vindar och Inga problem
stormar

Figur 6. Sammanstallning av svar fran rederierna

Figur 6 visar en sammanstallning av svaren fran rederierna dar bade rederi A och B svarade
att isen pa fartyg var en svarighet for dem. Feederrederi A lyfte svarigheter kring harda
vindar, nagot som aven rederi B lyfte fram.

5.2 Slingans utformning

Bade Rederi A och B anvénder sig av en sa kallad butterfly-slinga (se figur 8). Slingan utgar
fran kontinenten sedan upp pa den Svenska ostkusten efter den har anlopt hamnar pa den
svenska Ostkusten seglar den ater ner till kontinenten for att lasta och lossa for att darefter
segla upp pa andra sidan Ostersjon och anlopa hamnar i till exempel, Polen, Ryssland och
Finland. Rederi A sager att detta ar en strategi for att 6ka palitligheten for linjen. Rederi A
menar att det ar pa andra sidan Ostersjon som de flesta férseningarna uppstar, i till exempel
St. Petersburg maste man invanta konvojer och det ar ocksa generellt mer is pa den sidan.
Rederi A har ocksa en buffert mellan slingorna som gor att de har rad med forseningar till en
viss grad.
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Figur 7. Exempel pé butterfly-slinga (Wikimedia Commons, 2012. Andrad av forfattarna 2016)

Rederi A framhdver en radsla om att deras butterfly-slinga kan komma att andras i och med
nya och storre batar. Detta ar nagot de tror kan leda till minskad palitlighet. Slingans
utformning bestams enligt Rederi A efter hur export och import férdelningen ser ut, till
exempel ar Géavle hamn mer av en exporthamn &n import medan Stockholm ar mer av en
konsumenthamn.

Nagot som bade Rederi A och B trycker pa ar hur viktigt det ar att komma inom sitt fonster.
Om de kommer inom sitt tidsfonster har de alltid fortur till kaj men missar man sitt fonster
kan man fa vanta till ett ledigt tidsfonster uppstar. Feederrederi A har fasta slingor som de
arbetar med. Men de poéngterar samtidigt att de forlitar sig mycket pa sin flexibilitet, det vill
saga att om det finns en last pa vagen kan de enkelt avvika fran sin slinga for att ga in i
hamnen dér lasten finns. Detta da rederiet har manga fartyg i omlopp och darmed aven
mojlighet att lata ett fartyg avvika fran sin slinga for att snabbt lasta och lossa gods.

5.3 Feederfartyg vs Oceangaendefartyg

Pa Sveriges ostkust &r manga hamnar begréansade av sitt djupgaende, vilket dven innefattar
hamn A och B. Det som framkom i intervjuerna ar att Hamn B har arbetat mycket med att 6ka
framkomligheten for fartyg under vintertid, detta genom att spranga upp farleden for att géra
den bredare och lata isbrytare bryta isen regelbundet nar det behdvs. Med detta i atanke har
inte feederrederi A upplevt det som nagot negativt for deras verksamhet att andra aktorer tar
plats i omradet. Trots det faktum att de hanterar farre ton gods ser de sin verksamhet som
stabil.

Ett segment som ar “avgorande” for feederrederi A &r att de betraktar sig som experter inom
omradet. Deras flexibilitet &r en faktor som ar av stor betydelse for dem. Skulle en kund
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forfraga om att lasta eller lossa i en specifik hamn sa ar feederrederi A benagna att gora det.
Da deras fartyg ar av mindre storlek ar aven framkomligheten enklare att hantera och deras
fartyg kan l&tt anl0pa alla hamnar i Sverige, oavsett geografisk placering.

Rederi A och B forlitar sig pa att deras slingor ar bra uppbyggda och ogérna andrar sina
slingor om det inte ar nodvandigt, sa forlitar sig feederrederi A pa sin flexibilitet. Det ar enligt
feederrederi A deras flexibilitet och tillganglighet som gor de attraktiva for sina kunder.
Utover flexibiliteten och tillgangligheten ser feederrederi A sig sjalva som experter inom
omradet, da deras fartyg ar begransade till en viss storlek later det dem fokusera pa endast en
viss del av en transportslinga av ett gods. Rederi A och B som inte enbart bedriver
narsjofartsverksamhet, har samtidigt andra segment att fokusera pa i och med deras storre
oceangaende fartyg som ocksa anloper svenska hamnar.

Rederi A och B bedriver sin narsjofart i Ostersjon med fartyg som kan béra mellan 1200-1400
TEU, nér de har slots 6ver pa fartygen brukar andra rederier fa chansen att fylla fartyget med
sin last. Enligt rederi A och B &r det inte en frdga om allianser, att endast specifika rederier far
mojligheten att lagga sin last pa fartygen. Majligheten finns for alla och i gengald forvantar
sig rederi A och B att fa samma mojlighet tillbaka. Dessutom ser bade rederi A och B stor
potential pa den svenska Ostkusten och forutspar att det kommer finnas mer gods pa dstkusten
att hantera i framtiden. I och med det finns dven intentioner hos rederi A och B om att 6ka
storleken pa fartygen som trafikerar Sveriges ostkust.

Feederrederi A daremot har inga intentioner pa att utoka storleken pa sina fartyg i dagslaget,
likt rederi A och B, befinner sig kring 1200-1500 TEU. D&remot poéngterar feederrederi A att
de maste folja utvecklingen pa marknaden och eftersom storleken pa fartygen generellt okar i
och med storskalekonomi lar dven storleken och kapaciteten pa feederfartyg ocksa oka i
framtiden.

5.4 Hur arbetar hamnar och rederier mot att effektivisera last -och
lossningsoperationer

Genom intervjuer med rederier och hamnar framkom det att det framst ar externa faktorer, sa
som vader, som forsvarar operationer i hamn. Hamn B har dock vidtagit atgarder sa som att
spranga upp farleden for att géra den bredare och later isbrytare frekvent trafikera farleden for
att 6ka framkomligheten. Aven Hamn A later isbrytare trafikera deras farled for att 6ka
framkomligheten.

Hamn B arbetar dven forebyggande mot halka. Nér det uppkommer halka, blir det en
svarighet for maskiner som opererar pa hjul. Detta avhjalps dock med plogning och sandning
av terminalens mark. Hamn B har en egen restriktion pa vind, dar det far blasa upp till 20 m/s
for att deras kranar ska vara operativa. Personal som &r extra utsatta for kyla har tillgang till
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extra varma arbetsklader och personalen gor kortare byten mellan varandra for att fa varma
sig.

Dock har dven Sjofartsverket generella riktvarden och restriktioner, exempelvis morker -och
vindrestriktioner, dar lotsar kan neka en inlotsning om vindstyrkan &r for hdg. | intervjuerna
framgick det att ibland kan det vara svart att fa en lots da det finns farre av de i vissa omraden
som exempelvis i Hamn B.
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6 Diskussion

| féljande kapitel férs en diskussion om de resultat som har presenterats i rapporten. Kapitlet
bygger pa samma fyra delar som resultatet och ger en koppling mellan teorin och resultat.

6.1 Svarigheter under vinterhalvaret

Nagot som bade Rederi A och B samt Hamn B lyfte som en svarighet ar isen som bildas pa
fartygen. Rederi A, B och hamn B hade dock olika syn pa vilka svarigheter isen pa fartygen
leder till. Hamn B belyste stérningsmoment med lastning och lossningsoperationer som blir
langre pa grund av att man maste knacka loss isen och att det darfor kan ta langre tid att fa
containrarna pa plats. Rederi A och B lyfte problematiken med att is pa fartyg kan leda till att
man inte kan ta all last pa grund av att fartyget blir for tung eller att twist locks for
containrarna ar igenisade. Hamn B upplever &ven problem med 6kad tid for lastning och
lossingsoperationer under vinterhalvaret. Svarigheter Hamn B lyfter ar bland annat att det vid
snofall blir mindre sikt vilket leder till att kranforarna inte kan jobba lika effektivt. De belyser
aven vinden som ett mojligt hinder da kranarna inte kan arbeta om det blaser for mycket.
Dessa svarigheter ar dock inget som Hamn A marker av. Det kan bero pa att hamn A ligger
langre soder ut och pa sa satt kanske de inte blir lika utsatta av vader och vind. Rederierna
upplever inte nagra langre lastnings och lossningsoperationer under vinterhalvaret och i de
fall da de blir forseningar pa grund av operationerna i hamn kan de i dem flesta fallen ta igen
dessa under sjoresan och komma inom sitt fonster i ndsta hamn.

Den réda traden man kan se nar man analyserar svaren fran rederierna &r att isen pa fartygen
ar ett problem for dem och &ven for hamnarna. Om isen ska knackas eller varmas bort dkar
lastning och lossningsoperationerna kraftigt men om man inte gor det kan man inte alltid lasta
all last. Detta ar en avvéagning som rederierna maste gora da risken ar att om last -och
lossningsoperationerna blir for Ianga i en hamn kan man missa sitt fonster i nasta hamn.
Vilket leder till 6kade forseningar for fartyget och kan vara svara att ta igen. Isen pa fartygen
bildas under sjoresan och leder till att fartyget blir tyngre. Den extra tyngden leder till att
fartyget drar mer bransle vilket kan bli dyrt for rederiet men det leder &ven till 6kade utslapp
och ddrmed en storre miljopaverkan fran fartyg i Ostersjon.

I 3.5 framkommer det att man aldrig kan forutse en hard vinter men att de kommer med jamna
mellanrum. Skillnaden mellan en vinter och en annan kan vara valdigt stor, nagot som ses i
figur 3. Att det ar stor skillnad mellan olika vintrar 6verensstimmer med bilden rederierna
ocksa har. En “vanlig” vinter upplever de inte att svarigheterna okar sa mycket att det blir ett
problem. Men under de vintrar som blir extra kalla och harda, som 2010/2011, blir det svart
att anpassa sig och fa fram godset i tid.

19



6.2 Slingans utformning

Bade rederi A och B jobbar med ett hub and spoke-system (se figur 1). De har
oceangdendefartyg som lossar lasten som ska vidare mot Ostersjon pa kontinenten dér den
sedan lastats ombord pa feederfartyg. Feederrederi A arbetar daremot med
konventionellinjesjofart, dar de anlOper ett visst antal hamnar i ett visst antal l&nder.

Som namns i 3.2 tar rederier hansyn till manga olika delar nar de planerar sin slinga. En viktig
aspekt som alla rederierna n&mnde var om hamnen &r en export eller importhamn. Detta har
stor betydelse for i vilken ordning man anl6per hamnarna. Som Rederi A ndmnde, Stockholm
ar en importhamn medan Gavle ar en exporthamn, darfor fraktar de tomma containrar fran
Stockholm till Gavle for att halla flodet av containrar jamt och balanserat.

Rederi A upplevde ocksa att de forseningar som uppstar i slingan sker pa andra sidan
Ostersjon i Baltikum samt Ryssland och Finland. Det var ngot de dock hade eliminerat pa
grund av butterfly-slingan (se figur 8). Det fanns dock en oro hos rederi A att slingan skulle
komma att andras och da oka risken for forseningar av godset. Rederi B har dven de en
butterfly-slinga. De uppger ingen specifik anledning till det men upplever att slingan fungerar
i princip lika bra aret om och lika bra i alla hamnar. En butterfly-slinga har manga fordelar sa
som att man inte behover korsa Ostersjon och alltid haller sig relativt nara kusten. Det kan
gora att rederi A och B upplever vaderforhallanden som snéllare an vad de hade gjort om de
skulle ha korsas Ostersjon. Feederrederi A arbetar daremot med flexibilitet och deras
konkurrenskraft ligger i att de kan &ndra sina slingor snabbt om last blir tillganglig i en hamn
de vanligtvis inte gar till. For ett rederi ar det viktigt att komma inom sitt fonster i hamnen da
man har fortur till lastning och lossningsoperationer da. Att snabbt andra i slingans
utformning kan 6ka risken att missa sitt fonster i nasta hamn och pa vintern nar man kan se en
okad lasting och lossingsoperations tid kan det bli svart att ta igen den forlorade tiden.

Rederi A ska investera i storre feederfartyg, de intervjuade berattar om en oro att slingan pa
grund av detta maste laggas om. Som namns i 2.2.1 skalfordelar maste storre fartyg fa en hog
fyllnadsgrad for att skalfordelarna ska bli verklighet. Det kan leda till att slingan behdver
laggas om och att man maste anldpa fler hamnar for att ha mojlighet att fa en hog
fyllnadsgrad. Det kan innebara att man maste anlopa till exempel bade S:t Petersburg och
hamnar i Sverige i samma slinga, vilket kan minska palitligheten.

6.3 Feederfartyg vs Oceangaendefartyg

Det tydligaste som framgick mellan de tva olika typerna av rederier var deras sétt att se pa
situationer rérande narsjofart. Da feederrederi A ér ett renodlat feederrederi lever de pa
narsjofart och anpassar sig utefter hur oceansjéfarten utvecklas. Rederi A och B bedriver bade
narsjofart och oceansjofart, darfor kan de inte enbart lagga sin fokus pa ett segment.

20



“Flexibilitet” var ett ord som inte ndmndes under intervjuerna med rederi A och B, medan
feederrederi A yrkade pa att hela deras verksamhet ar uppbyggd pa just flexibilitet och att
vara tillgangliga déar lasten finns. | och med det ar feederrederi A 6ppna for att avvika fran sin
lagda slinga for att hamta mer last. FOr rederi A och B verkade det inte vara lika enkelt och
avvikelser nagot man helst undviker. Detta kan bero pa att rederi A och B har andra, storre,
fartyg att nyttja och lagger mer energi pa att fylla de fartygen.

Bade feederfartyg och oceangaendefartyg kategoriseras inom linjesjofart, och som namnt i
teorin ar linjesjofarten schemabaserad. Rederi A och B haller hart vid att en rutt och tider ska
foljas, medan feederrederi A avviker fran rutten ifall det finns tid i schemat for att satta in ett
extra anlop.

6.4 Hur arbetar hamnar och rederier mot att effektivisera last -och
lossningsoperationer

Da alla rederier ar 6verens om att det framst ar externa faktorer som forsvarar operationer i
hamn &r det svart att sdga hur dessa kan effektiviseras. De externa faktorer som de syftar pa ar
is och vind, vilket inte gar att styra 6ver. Dock finns inte isen enbart i havet, utan bildas dven
pa fartygen. Rederi A och B och feederrederi A namnde att i lagen nér fartyget ar tackt med is
maste man anvanda en slagga for att knacka bort isen eller smalta isen med hjalp av gasol.
Dock framgick det inte om det ar besattningen ombord pa fartygen som gor det eller om den
uppgiften ligger pa hamnpersonalen.

Hamn B erbjuder sin personal extra varma klader under vinterhalvaret och personalen byter
av varandra i kortare intervaller for att det inte ska bli nagra stopp i verksamheten. Dessutom
plogas marken regelbundet vid snéfall och den sandas ocksa vid halka for att 6ka
framkomligheten. Det agerandet fran hamn Bs sida beror antagligen pa att de har en lang
erfarenhet av harda vaderforhallanden under vinterhalvaret och dven patraffat svarigheter
under tidigare vintrar, exempelvis under vintern 2010/2011. Nar vindstyrkor nar 20 m/s
opererar inte hamn Bs kranar, det &r en restriktion som de sjalva har infort och kan ses som en
sakerhetsatgard for att skydda personal, utrustning, infrastruktur, last och fartyg.

Hamn A har daremot inte vidtagit nagra speciella atgarder eller restriktioner for sin
verksamhet under vinterhalvaret. Detta kan bero pa att hamnen &r beldgen langre séderut och
ar inte lika utsatt for harda vaderforhallanden, som sno och is, som hamn B. Gemensamt for
hamn A och B ér att bada anlitar isbrytare for att underlatta framkomligheten for fartygen i
deras respektive farleder och att de under de senaste aren har gjort investeringar for att kunna
ta emot storre fartyg och pa sa satt ocksa bli mindre begransade av vader och vind.

Som namns i 3.5 har Sjofartsverket sikt, is -och vindrestriktioner for varje omradet i Sverige.
Enligt hamn B kan det handa att Sjcfartsverkets lotsar véljer att forminska langden pa hamn
Bs kaj vid daligt vader. Sjofartsverkets restriktioner och beslut kan betraktas som ytterligare
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en extern faktor som ar svar for rederier och hamnar att paverka. Rederier kan paverka sina
slingor och transittiden mellan A och B, medan hamnar kan paverka det operationella i hamn,
sa som att lyfta av lasten fran fartyget och ge den till nasta transportbérare eller att planera in
fartyg till kaj pa ett effektivt satt. Restriktionerna for nar ett fartyg far lov att lagga sig till kaj
vid hardare vaderforhallanden, som snéfall, vind eller is, ligger utanfor rederiernas och
hamnarnas makt. Daremot kan hamnar paverka sina egna restriktioner, sa som nar deras
kranar kan och inte kan operera.

6.5 Metoddiskussion

Metodvalet for rapporten ar en fallstudie. En fallstudie ska vara inom ett begrénsat
amnesomrade men vara en djupare undersokning (Denscombe, 1998). Studien &r sedan byggd
pa intervjuer med rederier och hamnar som bedriver verksamhet pa den svenska 6stkusten.
Intervjuer skapar enligt forfattarna en djupare forstaelse i amnet an till exempel
enkatundersékningar.

I 4.2 listades fem olika punkter som en fallstudie ska innehalla, fragestallningarna som studien
bygger pa, varfor just dessa fragestallningar stalls, vad som analyseras, en tydlig lank mellan
den insamlade datan och fragestéllningarna samt hur man har tolkat studiens resultat. Dessa
fem punkter har varit grunden till arbetet, huvudfragestallningen i rapporten &r hur man kan
oka palitligheten for feederanlop till Sveriges dstkust under vinterhalvaret for gods som lastas
om pa kontinenten. Denna fragestallning stalldes efter att intervjuer med tva olika speditions
foretag gjorts. Under de bada intervjuerna framkom det att det fanns en svarighet att lita pa att
godset levereras i tid under vinterhalvaret. De som har analyserats i rapporten ar intervjuer
med rederier och hamnar som har verksamhet pa den svenska Ostkusten.
Huvudfragestallningen har brutits ner till fyra mindre fragestallningar som sedan har brutits
ner ytterligare for att fa fram intervjufragorna. Pa sa satt har en tydlig lank mellan datan och
fragestallningarna skapats. For att tolka resultatet har resultatet kopplats ihop med den teori
som ligger tillgrund for rapporten.

6.5.1 Intervjuer

For att fa ett djup i undersdkningen har tre rederier intervjuats varav ett ar ett renodlat
feederrederi. Det kan ha varit en nackdel att bara intervjua ett feederrederi. Ett till renodlat
feederrederi forsoktes fa nd men detta utan framgang. Rapporten hade fatt ett tydligare
resultat om man kunde jamfora svaren fran de rederier som har feedertrafik som
karnverksamhet med svaren fran de rederier som har feedertrafik som en del av
verksamheten. De intervjuer som genomfdrdes med hamnarna skedde via mail. Detta skedde
pa respondenternas begdran, resultatet hade kunnat bli mer réttvisande om dessa intervjuer
skedde i person eller via telefon, da det hade varit mer méjligt att styra intervjun och fa mer
utvecklade svar av hamnarna.
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Innan intervjuerna genomfordes diskuterades med handledare samt mellan forfattarna om
resultatet skulle paverkas om intervjuerna var anonymiserade. Eftersom arbetet handlar om
rederiernas och hamnarnas egna svarigheter blev valet att ha intervjuerna anonyma. Detta for
att i storre utstrackning fa respondenterna att kanna sig bekvama samt kunna prata mer fritt
om svarigheterna de upplever under vintern.

Intervjuerna genomfordes pa ett semistrukturerat sétt, de andra alternativen hade varit att géra
en strukturerad eller ostruktureradintervju. Den strukturerade intervjun &r mer av en
enkatundersokning, respondenterna far ett visst antal svarsalternativ. Den strukturerade
intervjun passar bast till kvantitativa undersékningar. | den ostrukturerade intervjuformen
presenteras ett amnesomrade som sedan respondenterna far prata fritt om (Denscombe, 1998).
Intervjuerna skedde med personer pa rederierna som hade operationellt-ansvar och i alla tre
fallen en till person fran foretaget som var insatt i &mnet. Att intervjua personer i samma
befattning ar viktigt for reliabiliteten av rapporten da personer beroende pa vad de arbetar
med kan ha olika syn pa svarigheterna som uppstar.

Efter genomfdrda intervjuer har de transkriberats och sedan legat till grund for resultatet och
till viss del bakgrund och teori. For att fa battre struktur pa svaren fran respondenterna har
svaren sedan fargkodats.

6.5.2 Rapportens reliabilitet och validitet

Med reliabilitet menas att resultatet man kommit fram till i rapporten &r framtagen pa ett sétt
som ar tillforlitligt och korrekt. Resultatet i denna rapport bygger pa intervjuer som
genomforts med rederier och hamnar som har koppling till Sveriges 6stkust. Eftersom
resultatet endast bygger pa de rederier och hamnars uppfattning som har intervjuats kan
resultatet tdnkas bli annorlunda om man hade genomfort intervjuer med andra rederier och
hamnar inom samma segment. For att 6ka rapportens reliabilitet har personer i samma
befattning intervjuats och flera hamnar och rederier har gett sin syn pa svarigheterna som
uppstar pa den svenska ostkusten under vinterhalvaret. Att ha intervjuerna anonymt var ocksa
ett satt att 6ka reliabiliteten pa rapporten, da rapporten kollar pa svarigheter hamnar och
rederier upplever och har under vinterhalvaret.

Validitet handlar enligt Robert K. Yin (2014) om hur slutsatserna som dras i rapporten
generellt &r applicerbara. Validitet skiljer sig pa sa satt fran reliabilitet da reliabilitet endast
beskriver om resultatet i rapporten ar trovardigt eller ej. | rapporten ndmns samma svarigheter
flertalet ganger och problematiken for de olika rederierna ser likartad ut. Det &r svart att saga
hur generellt applicerbara resultaten i rapporten &r da intervjuer med bade hamnar och rederier
har gjorts. Som namndes ovan fanns det en rod trad fran rederiernas sida nar de pratade om
svarigheterna som kan uppsta under vintern. Nar man kollar pa resultatet fran intervjuerna
med hamnarna &r det svarare att se en rod trad. For att 0ka validiteten pa rapporten borde fler
och utforligare intervjuer med hamnar pa svenska Ostkusten gjorts.

23



6.5.3 Etik

Denna rapport innehaller resultat fran intervjuer som utforts enligt Denscombe (1998)
riktlinjer. Respondenterna informerades i forvag vad undersokningen handlar om samt
skickades forskarnas grundfragor till respondenterna via epost cirka en till tva dagar innan
motestillfallet. Detta for att respondenterna skulle ha mojlighet att férbereda sig samt
godkanna fragorna sa att de inte ror kanslig eller konfidentiell information. Innan intervjun
paborjades informerades respondenterna om att rapporten kommer behandla deras svar
anonymt. Detta for att respondenterna skulle kdnna sig mer bekvama i att svara pa fragorna.
Intervjuerna spelades in med hjélp av inspelningsutrustning efter respondenternas
godkénnande.

Intervjuerna riktade mot specifika hamnar gjordes via epost och innehéll ett antal fragor som
var frivilliga att besvara. Innan fragorna skickades ut informerades respondenterna att
undersokningen var frivillig och vad syftet med undersokningen var. Forskarna upplyste &dven
om att svaren skulle behandlas anonymt.
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7 Slutsatser

Vaderforhallanden bedoms som en gemensam svarighetsfaktor som alla berérda parter
namner. Dock ar det olika faktorer som paverkar mest, beroende pa hamnarnas perspektiv
eller rederiernas. Is pa fartyget ar en svarighet som upplevs av bagge parter, i vissa fall kan
fartyg och containrar vara tackta med is. Detta blir ett problem for fartygen da isen tynger ner
fartyget och gor att de inte kan lasta lika mycket ombord pa grund av att djupgaendet
begransar. For hamnen uppstar svarigheten i att kranarna inte kan greppa containrarna ombord
da isen blockerar twist-locks pa containrarna. Denna svarighet kringgas genom att knacka bort
isen med en sldgga eller smalta bort den med hjalp av varme, dock ar det tidskravande vilket
kan fordroja operationerna i hamn.,

Ut6ver is upplevs siktbegransningen vid snofall som problematisk i hamn, da den nedsatta
sikten innebér att kranférarna behover ta hjalp av en extra person som guidar med hjélp av
handsignaler eller radiokommunikation for att kunna lyfta containrarna. Denna atgard

underlattar for kranforaren att pa ett sakert satt lyfta containrar trots den begransade sikten.

Skillnaden som framgick mellan feederrederi A och rederier A och B dr att feederrederi A ar
mer flexibla i sin verksamhet och ar mer benégna att avvika fran sin bestamda slinga for att
hamta eller lamna last. Detta da feederrederi A har fler fartyg av storleken 1200-1500 TEU i
omlopp som de enkelt kan omdirigera till en annan hamn.

Valet av slinga kan vara en paverkande faktor i hur rederier upplever slingans effektivitet.
Rederi A och B anvander en butterfly-slinga som tillater fartygen att framforas néra kusten,
vilket enligt rederierna 6kar palitligheten, framforallt i de svenska hamnarna da forseningarna
framst uppstér pa ostra sidan av Ostersjon. Slingorna har utformats med en buffert som tillater
vissa forseningar utan att det paverkar resten av schemat markant. De tva rederierna ar ocksa
angeldgna om att anlépa hamnarna inom sitt tidsfonster som de har i hamnarna. Férfattarna
bedoémer att tidsfonster nar rederiernas fartyg far ligga till kaj ar en stor faktor som rederierna
grundar sina scheman pa.

Det ar forfattarnas samlade beddmning att rederier och hamnar gor det de kan for att 6ka
palitligheten att gods kommer fram i tid och for att effektivisera framkomligheten och
hanteringen av godset. Det finns dock externa svarighetsfaktorer som de tva parterna inte kan
paverka, exempelvis beslut géllande restriktioner tagna av myndigheter. Men med effektiv
isborttagning och en valplanerad slinga kan manga av de svarigheter som uppstar under
vinterhalvaret elimineras eller minskas.
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7.1 FOrslag till fortsatta studier

Vidare forskning kring forseningar och palitlighet skulle kunna beréra hur férseningar
paverkar kundrelationer och till vilken utstrackning kunder ar villiga att byta rederi ifall
forseningar uppstar ofta. Framtida studier skulle dven kunna utforska mojligheterna for fartyg
och hamnar att mer effektivt ta bort is pa fartyg for att pa sa satt minska de forseningar som
kan uppsta pa Sveriges ostkust under vinterhalvaret.
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