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Den Norska banan-importen
En fallstudie av férseningar inom linjesjofart

KARIN MEDING

ERIK RISELL

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

Sammanfattning

Denna rapport fokuserar pa hur forseningar hanteras av ett specifikt containerrederi for deras
Rotterdam-slinga med import av bananer till Oslos hamn. Rederiet har en banan-importér i Oslo
som importerar runt 810-1240 ton bananer i veckan. Bananer ar en extremt tidskanslig frukt
vilket innebar att om en forsening sker kan bananerna ta skada eller d. Bananerna transporteras
i kylcontainrar under en lag temperatur for att klara av att transporteras 6ver langa distanser.
Bananerna kommer med ett oceanfartyg till Rotterdams hamn dér de sedan omlastas pa ett
feederfartyg som tar dem till Oslo hamn. Rapportens fragestallning &r hur ett rederi hanterar
forseningar samt hur forseningar paverkar relationen mellan rederiet och deras banan-importor.

Insamling av information har till storsta del gjorts via intervjuer hos detta containerrederi,
banan-import6ren och observation i Oslos hamn med intervju med hamnpersonal. Det har &ven
anvands litteratursokning for att fa en trovardig teori samt for att kunna jamfora teorin med
resultatet.

Banan-importoren skickar vidare bananerna till sina kunder och forlitar sig pa att rederiet kan
leverera bananerna till Oslos hamn i tid. Rederiet har anvant sig utav flera atgarder for att
minska forseningstiden genom att ta bort en eller tva terminaler i Rotterdams hamn, lamna kvar
gods i Rotterdams hamn eller transportera kylcontainers via tredjeparts feeder. Feederfartyget
vantar alltid in oceanfartyget nér det ar forsenat.

Storre delen av de intervjuade pa rederiet ar 6verens om att det skulle behovas en dvergripande
roll som har mer kunskap och erfarenhet om specifika rutter for att hjalpa rederiets anstéallda att
forsta allas arbete ar viktigt och att de inte bara ska fokusera pa sitt eget arbete. For att optimera
rederiet behover de samarbeta och kommunicera béttre.

Nyckelord: Kylcontainer, banan-import, férseningar, kundrelation, feederfartyg, oceanfartyg,
Oslo hamn, Rotterdam hamn



Abstract

This report focuses on how delays are handled by a specific container shipping company on
their Rotterdam-loop with import of bananas into port of Oslo. The company has a banana-
importer in Oslo that imports around 810-1240 tons of bananas per week. Bananas are an
extremely time-sensitive fruit, which means that if a delay occurs the bananas can get damaged
or die. The bananas are shipped in refrigerated-containers under a low temperature to be able
to transport them over long distances. The bananas come with an oceanvessel to the port of
Rotterdam where they are transshipped to a feedervessel that takes them to port of Oslo. The
report's focus on how the shipping company handles delays, and how the delays affect the
relationship between the shipping company and their banana-importer.

Collection of information has largely been done through interviews from the container shipping
company, banana-importer and observation in port of Oslo including interviews with port
representatives. It has also used literature to get a credible theory and to compare the theory
with the results.

The banana-importer forwards their bananas to its customers and relies on the shipping
company that they can deliver bananas to the port Oslo in time. The shipping company has used
several measures to reduce the delay time by removing one or two terminals in Rotterdam port,
leave goods in the port of Rotterdam to reduce loading and unloading time or transport the
banana refrigerated-containers through a third party feeder. The feedervessel always awaits the
oceanvessel when it is delayed to port.

Most of those interviewed from the shipping company agreed that they would need an overall
role that has more knowledge and experience on specific routes to help the company's
employees to understand everyone's work is important and that they should not only focus on
their own work. In order to optimize the shipping company, they need to collaborate and
communicate better.

Keywords: Refrigerated-container, banana-import, delays, customer relationship,
feedervessel, oceanvessel, Oslo port, Rotterdam port



Forord

Forfattarna skulle vilja tacka sin handledare Martin Larsson for vagledning genom rapporten
samt containerrederiet, banan-importéren samt personal fran Oslos hamn som stéllt upp pa
intervjuer samt data som har gjort denna studie mojlig att gora.
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Ordlista (satt i bokstavsordning)

ATA - Actual Time of Arrival

B/L - Bill of lading

Cargo claim - kund kréver ersattning av forsenat eller skadat gods
Containeryard/kylcontaineryard - specifik plats i hamnen for endast container/kylcontainer

Feederfartyg - ett mindre fartyg som gar in i de hamnar som stdrre, ocean fartyg inte klarar av
attgaini

ETA - Estimated time of Arrival, Populart utryck inom skeppningsindustrin for att benamnda
leveransdatum.

Hub - Alternativt transshipmenthamn - Stérre hamn som trafikeras av de storsta fartygen.
JIT - Just In Time

Kylcontainer - en container som kan stallas in pa olika temperaturer for att klara av att skeppa
temperatur kéansligt gods

Oceanfartyg - Stort fartyg som gar 6ver langre strackor in i stora hamnar

SECA - Sulphur Emission Control Area, svavelkontrollomrade - krav pa minskat utslapp fran
fartyg

Slow steaming - fartyg kor i lagre hastighet for att minska utslapp.
TEU - Twenty-foot Equivalent Unit

Transit-tid - planerad resetid mellan hamnar

viii



1 Inledning

Sedan tidigt 1900-tal har vérlden kunnat avnjuta frukter som tidigare véxt pa andra sidan
jordklotet (Opplysningskontoret for frukt og grent, 2016). | Norden var det en frukt som slog
igenom mer med sitt gula skinn, bojda form och ofta associerad med var nara sléakting, apan,
nédmligen bananen som fort blev populdr efter att den introducerats. Vi dr idag vana med att l&sa
“Made in China” pa manga produkter vi anvander i var vardag men for lite mer &n 100 ar sedan
var det sallan man kom Over produkter som inte var lokalt tillverkade eller odlade. Speciellt
livsmedelsprodukter som ofta hade en kort livslangd och darav svara att transportera dver langre
avstand. Tack vare att man borjade utrusta fartyg med kylda lastrum banade det vag for en helt
ny marknad och produkter som aldrig tidigare skadats i Norden blev en vara for daglig handel
(Rare Historical Photos, 2014).

Idag kan man séga att avstand inte langre ar ett hinder for att transportera kansliga varor. Tack
vare sjofarten lyfter vi knappt 6gonbrynen nér vi dter en banan som for ndgon manad sedan
véxte pa en klase nagonstans i Sydamerika. Framfor allt tack vare kylcontainern kan vi idag
med hjélp av den globala sjofarten transportera kylda varor till alla varldens hérn utan att
paverka kvalitén (Nationalencyklopedin, 2016).

Enligt respondent 4 (personlig kommunikation, 9 februari 2016), &r bananer i resten av Norden
en popular frukt och till Oslo importeras idag mellan 810-1240 ton bananer i veckan till en av
de storre frukt- och gronsaks-handlaren i Norge. Bananer ar ett mycket tidskansligt gods som
kraver att det blir levererat i tid for att de inte ska ta skada eller do under resans gang. Darfor
forlitar sig grossister pa rederier att leverera deras last snabbt och med hog leveranssakerhet.
Som manga sakert har erfarenhet av kan forsandelser forsenas av diverse skal vilket ofta ar
frustrerande for nagon som véantar pa en leverans. Men hur paverkas ett rederi och deras relation
till kunder ifall de aterkommande far forsenade férsandelser? Vad gor rederier for att forhindra
att gods blir forsenat och speciellt nar det galler gods som inte far bli forsenat da det annars blir
obrukbart? Denna rapport ska forsoka ge en inblick i ett globalt containerrederi och hur de gar
till vaga for att mota sina kunders krav. Fokus kommer dven laggas pa hur forseningar uppstar
samt hur rederiet arbetar med atgarder nar de intraffar.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport ar att klargora varfér det sker forseningar inom banan-transport i
kylcontainer fran Rotterdam till Oslo. Rapporten redogér vad for metoder som anvénds idag
for att forhindra forseningar och vad mer som kan goras for att minska forseningarna med
hansyn till hur dessa forseningar paverkar rederiet och deras relationer med kunderna.
Rapporten kommer ocksa redogora hur rederiets struktur och informationsfléden kan vara en
bidragande faktor till extra administrativt arbete for rederiet till foljd av en forsening.



1.2 Fragestallning

0 Vad gors idag for att forhindra att forseningar sker?

0 Hur paverkas feeder- och oceanfartyg nar det ska omlasta bananer i Rotterdam och
ocean fartyget ar forsenat in?

0 Vad prioriteras mest; kundrelationen eller kylcontainerfrakt?

o0 Hur paverkas rederiets relation med sina kunder nar det sker forsening?

1.3 Avgransningar

Rapporten &r avgransad till kylcontainertransport och import av bananer. Rapporten analyserar
en Rotterdam-slinga dér fokus enbart ligger i Rotterdams och Oslos hamn samt omlastning i
Rotterdams hamn mellan rederiets oceanfartyg och feederfartyg. Valet av att endast fokusera
pa dessa hamnar var for att rederiet lastar om bananerna i Rotterdam fran oceanfartyget som
sedan lastar om bananerna till ett feederfartyg som skeppar ivag de till Oslos hamn. Oslo ar den
enda hamnen pa denna slinga déar de lossar bananer. Det var dven intressant att jamfora
Rotterdams och Oslos hamn eftersom Rotterdam &r en stor hamn och Oslo &r en relativt liten
hamn.

Rapporten fokuserar pa hur forseningar hanteras under Rotterdam-slingan och dar av blev valet
att endast fokusera pa banantransporten pa grund av att bananer ar en av det mest tidskansliga
godset som kan transportera i kylcontainer.

Den data som erhallits av rederiet beror tidsperioden 1 januari 2015 - 31 december 2015.
Intervjuer har varit med personal fran rederiets svenska och norska kontor, rederiets banan-
importor och personal fran Oslos containerhamn. Pa grund av tidigare kontakter valdes det att
endast fokusera pa ett rederi da de uppgav att de kunde uppge anvéandbar information inom
detta amne.



2 Bakgrund

Detta kapitel redovisar rederiets bakgrund och deras forseningar pa den aktuella Rotterdam-
slingan.

2.1 Konkurrens mellan flyg och sjofart

I intervju med respondent 6 (personlig kommunikation, 15 mars 2016), ar gods i kylcontainer
varor som behover ha kort transporttid fran destination A till destination B, exempelvis frukt
och grénsaker som har kort livslangd. Flyg har anvants mycket genom aren pa grund av att gods
har kunnat levereras inom en till tva dagar. Manga foretag har valt flyg for att de kan rakna med
snabb leverans, dock &r kostnaden for detta extremt hog. Genom att frakta temperaturkénsligt
gods i kylcontainer istallet for att flyga det blir det en billigare kostnad fér kunden, dessvérre
blir transporttiden langre. Detta ar en dvervagning alla kunder maste gora om de vill ha snabb
leverans eller l&gre kostnad. Det viktigaste &r att godset kommer fram i gott skick vilket de kan
gora med kylcontainers. Det &r inte bara en anledning till lagre kostnader som gods
transporteras mer i kylcontainer an flyg utan ur ett miljoperspektiv ar det mer gynnsamt att
frakta det via sjofart. Detta har gjort att genom aren har intresset for kylcontainer okat och i
dagslaget prioriterats mer och mer transport av kylcontainer saledes satsar rederiet mer pa det.

2.2 Rotterdam-slingan

Enligt respondent 4 (personlig kommunikation, 9 februari 2016), &r Rotterdam-slingan rederiets
enda slinga som levererar bananer till Oslo. Oslo &r aven den enda hamnen pa slingan som tar
importerar bananer. Rederiet har andra slingor som levererar bananer till andra hamnar.

I intervju med respondent 4 (personlig kommunikation, 2 maj 2016), anléander feederfartyget i
Rotterdam for att lasta pa och transportera vidare containers och kylcontainers fran
oceanfartyget. Feederfartyget ska enligt plan anlanda till Rotterdam pa fredagar for att hinna
bli av och palastat fran tre olika terminaler i Rotterdam, for att sedan vara redo att avga till Oslo
pa mandag morgon. De terminaler fartyget lastar fran i Rotterdam heter Euromax (EMX),
Rotterdam World Gate (RWG) och Dedicated Delta East (DDE). Nar de lastar fran olika
terminaler ar det inte sjalvklart att fartyget kan lasta pa nasta terminal nar fartyget ar klar pa
den tidigare treminalen vilket betyder att vantetid kan uppsta. Rotterdam ar en av de storsta
hamnarna i varlden och det tar tid att segla mellan terminalerna. Enligt respondent 4 tar det
ungefar 2 timmar att segla mellan RWG och EMX, RWG och DDE ligger precis bredvid
varandra. Darfor avsatts ocksa tre dagar av veckoschemat i Rotterdam. Rotationen for
terminalerna optimeras for varje vecka sa det kan varierar vilken ordning fartyget anloper dem.
Tidigare lastade fartyget fran en fjarde terminal som heter Uniport, denna terminal ligger cirka
6 timmars seglingstid fran de andra vilket rederiet valde att ta bort.

Efter Oslo seglar feederfartyget vidare till Moss och Brevik under tisdag for att sedan hinna
vara i Goteborg till onsdag. Nar feederfartyget lastat av och pa gods i Goteborgs hamn ska
fartyget vara tillbaka i Rotterdam pa fredag morgon. Rotationen aterges aven i tabell 1.



Tabell 1. Tabell 6ver vilken dag fartyget &r i vilken hamn. Forfattarnas egna tabell.

Dagar Hamnar
Mandag Oslo

Tisdag Moss och Brevik
Onsdag Goteborg
Torsdag Goteborg
Fredag Rotterdam
Lordag Rotterdam
Sondag Rotterdam

I intervju med respondent 4 (personlig kommunikation, 9 februari 2016), har Rotterdam-slingan
sett ut pa samma satt sedan tre ar tillbaka, bortsett fran den terminalen som togs bort, Uniport.
Det finns forslag pa att ta bort samt lagga till hamnar och terminaler pa grund av att tidsschemat
har varit svart att halla. For att dndra pa schemat maste forst huvudkontoret godkanna om nagon
hamn ska laggas till eller tas bort vilket de inte har velat gora hittills och beslutet maste tas
tillsammans.

2.3 Tidigare forseningar inom rederiet

Enligt respondent 4 (personlig kommunikation, 9 februari 2016), var feederfartyget under 2014
till cirka 80-85 % i tid medan under 2015 var feederfartyget istéllet forsenat runt 85 %. Dessa
forseningar har varit allt fran nagra timmar till ett dygn, vissa fall lite mer. Férseningar har skett
trotts att oceanfartyget har ankommit i tid till Rotterdams hamn. Det kan handla om att det tar
alldeles for lang tid att ga mellan de tre terminalerna i Rotterdam eller att det &r for tjock dimma
for att kunna operera med kranarna. | vissa fall nér fartygen ar forsenade in i hamnen kan de
missa sitt fonster, det vill sdga tillgang till deras planerade kaj-tid, och tvingas ankra for att
vantan pa ny kaj-tid. Rotterdam &r Europas storsta hamn vilket gor att manga fartyg ska in och
ut ur hamnen for att lamna samt hamta upp gods. Pa grund av att det &r manga fartyg som
anlander i hamnen ar det viktigt for rederiet att de haller sin planerade tid in i hamnen for att
inte forlora sin kaj-tid da det finns manga fartyg som konkurrerar om dem.

Enligt respondent 4 (personlig kommunikation, 9 februari 2016), ar de vanligaste orsakerna till
forseningar for denna slinga daligt vader och prioriteringar i Rotterdams hamn. Om fartyget
missar sin kaj-tid i hamnen kan ett annat fartyg som &r dar ta den tiden vilket gor att det
forsenade fartyget far sta och vanta till nasta lediga tid. Vid daligt vader, som dimma, finns det
inget rederiet eller hamnen kan gora at utan tiden maste vantas ut.

I intervju med respondent 4 (personlig kommunikation, 9 februari 2016), hander det ibland att
saker gar sonder, till exempel att en kran vilket gor att lastnings- och lossningstiden kommer
att ga langsammare. Detta kan vara ett problem som varar i en till tva dagar. Darfor ar det viktigt



att snabbt fa lagat kranarna for att kunna aterga till operationell hastighet. Nagot pa fartyget kan
ocksa ga sonder vilket leder till att fartyget maste ligga kvar i hamnen tills det blivit lagat. Vid
sadana tillfallen kan gods bli avlastat och rederiet véljer att lasta godset pa ett annat fartyg.
Detta géller speciellt om fartyget har tidskansligt gods. Sma olyckor kan leda till stora problem,
gar en truck sénder kommer hamnen inte kunna hantera containrar fran containeryarden till
fartyget lika fort vilket leder till en langre lossnings- och lastningstid som saledes leder till att
fartyget blir forsenat.

I intervju med respondent 4 (personlig kommunikation, 9 februari 2016), har det hént att
feederfartyget blivit fullastat och tvingats lamna kvar nagra containrar for att fa plats med
kylcontainrarna med bananerna i pa fartyget. Den last som far stanna kvar far med storsta
sannolikhet sta kvar i hamnen och véanta en vecka for att bli lastade pa nasta anlop. |
undantagsfall kan lasten bli lastad pa en tredjeparts feeder. Det vill rederiet helst undvika och
de vill anvanda sig utav sina egna fartyg men vid nddfall av transport for viktiga kunder eller
tidsk&nsligt gods valjer rederiet att gora detta for att tillfredsstéalla kunder.

2.4 Banan-importoren

I intervju med respondent 9 (personlig kommunikation, 30 mars 2016), har rederiets banan-
importor, som &r en av de storre frukt- och gronsaksimportorerna i Norge, sitt lager och kontor
i Oslo som forsorjer storre delar av Norge fran sitt distributionscenter. De har dven verksamhet
langre norr ut i landet.

I intervju med respondent 9 (personlig kommunikation, 30 mars 2016), har de olika lager for
olika frukt och gronsaker beroende pa vilken temperatur de behover forvaras i, bild 1 visar ett
av banan-importorens lager. Bananerna behdver fem dagar, i vanliga fall, och ibland upp till
atta dagar pa sig att mogna efter att de har hamtats fran hamnen. Sedan transporteras de vidare
till aterforsaljare i hela landet.
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3 Teori

| detta kapitel kommer vetenskaplig teori kopplat till amnet att belysas.

3.1 Banan-importens historia

Sedan tidigt 1900-tal har bananer importerats till Norge for allman konsumtion. Bananen blev
snabbt populdr och ar idag en av de viktigaste och mest konsumerade frukterna i Norge. De
nationer som idag har storst export av bananer ar Brasilien, Indien och Filippinerna och till
storre del forser de varlden med i runda svangar 100 miljoner ton bananer varje ar
(Opplysningskontoret for frukt og grant, 2016).

Lange har bananer dragits med daligt rykte pa grund av att de i storre utstrackning besprutas
med mycket bekampningsmedel. Detta paverkar inte endast djur och natur runt plantagen utan
aven de manniskor som odlar och skérdar bananerna. Idag ar bara drygt 1 procent av de bananer
som producerats rattvisemarkta (Allt om Vetenskap, 2009).

3.2 Kylcontainern - Ett portabelt kylskap

Kylcontainers, ofta bendmnda som reefer eller reefers container, &r i princip ett stort portabelt
kylskap. Till storleken skiljer sig inte en kylcontainer jamfort med en standardcontainer och de
kommer &dven i de vanliga storlekarna, 20 och 40 fot. En kylcontainer ar byggd efter samma
principer som en standard container forutom nar det kommer till sjalva kylfunktionen. Pa
motsatt sida dorren till en kylcontainer sitter ett kylaggregat. Kylcontainern sjalv saknar nagon
form av energiresurs darfor maste den alltid vara inkopplad till ett land-nat eller till fartygets
energikalla. Med hjalp av flaktar cirkulerar luft i containern for att bibehalla en jamn temperatur
i hela enheten, vilket &ven illustreras i bild 2. P& bekostnad av lastutrymme byggs dven
kylcontainers med T-formade luftkanaler i golvet sa luft latt kan cirkulera runt det lastade
godset (Sarensen, Stoustrup, & Bak, 2015).



Bild 2 Genomskarning av kylcontainer som illustrerar hur luften cirkulerar (Sgrensen, Stoustrup,
& Bak, 2015).

Kylcontainers anvands for att transportera gods langre strackor som é&r kansliga for
temperaturforandringar eller kréver att de transporteras vid en specifik temperatur. Framst ar
det frukt, gronsaker eller frusna produkter som kraver att de transporteras under kontrollerade
forhallanden (DSV, 2016). | mitten av 2008 beraknades varldens totala flotta av fartyg utrustade
for kylcontainers till 4500 stycken. Tillsammans utgjorde de en kapacitet pa 11,4 miljoner TEU,
Twenty-foot Equivalent Unit, kylcontainers varlden 6ver. (Sgrensen, Stoustrup, & Bak, 2015).

3.2.1 Fran kylfartyg till kylcontainer

Att transportera nedfruset eller tempererat gods bdrjade redan under sent 1800-tal. | Kanada
borjade de experimentera med att ha separata kylda lastrum for att kunna transportera
mejeriprodukter och fruset kott till Storbritannien. Aven i Danmark bérjade de i samma period
att utrusta fartyg med kylda lastrum for att kunna handla med mejeriprodukter. (Dellacasa,
1987).

Den stora explosionen av kyltransport skedde dock forst pa andra sidan sekelskiftet i samband
med att efterfragan pa bananer 6kat. Den forsta interkontinentala transporten av bananer gjordes
1901 mellan Jamaica och Storbritannien. Redan 1910 hade mer &n 1800 stycken fartyg i
Storbritannien blivit utrustade med kylrum. Kapaciteten for fartygen varierade oftast mellan
5000 och 15 000 m®. Kylfartyg fortsatte sedan sin utveckling forsta halften av 1900-talet och
under 1950-talet var kylfartyg vanliga, idag &r de inte lika vanliga till foljd av introduktionen
av containern. 1954 gjordes den forsta sjoburna transporten av en container i USA och redan
1970 var containers den nya standarden. Snabbt insags det att det kunde anvanda containers for
att transportera tempererat gods vilket var borjan pa nedgangen av kylfartyg. 1973 utrustades
det forsta fartyget med automatik som tillat att alla kylcontainers kunde dvervakas fran en plats
med hjalp av datorer (Dellacasa, 1987).



3.3 Kundrelation

For att rederier ska bevara sina kundrelationer &r det avgdrande att ge sina kunder en hog
kundtillfredsstéllelse, speciellt nar konkurrensniva ar sa pass hog. Ett satt att tillfredsstélla
kunder ér att erbjuda en lag kostnad for sina transporttjanster. Yuen & Thai (2015) papekar att
kunden kommer kanna tillfredstallelse beroende pa hur hen upplever att rederiets leveranstjanst
har hanterats. Service kvalité &r nyckel till kundndjdhet vilket gor att om rederier inte tar till sig
de behov kunden papekas vilja ha kommer rederiet inte kunna uppna hég kundnéjdhet. Genom
nojda kunder &r det mer troligt att kunderna kommer bli aterkommande samt att de visat lojalitet
mot foretaget. Detta resulterar ocksa i att kunderna troligtvis kommer att rekommendera dem
till andra och foretaget kommer fa en 6kad marknad och lonsamhet (Yuen & Thai, 2015).
Servicekvalitén har okat markant under de senaste aren. Rederier lagger storre vikt pa att
forbattra kvalitén av sina leveranser for att vinna kundlojalitet samt fa ett béattre rykte (Huang,
Bulut & Duru, 2015). Lobo (2010) papekade att forseningar har en negativ effekt pa rederiers
affarer och kunder har mojligheten att ta sina affarer vidare till nagon annan verksamhet om de
kanner missndjdhet. Foretag bor ha en djupare insikt hur deras processer gar till for att kunna
fa en battre kundrelation. Det rekommenderas att foretag bor ha forstaelse och vara medvetna
vad deras kunder har for férvantningar pa dem for att forhindra kommande konflikter (Lobo,
2010).

3.4 Transportkedja inom linjesjofart

Bakom alla gigantiska skepp och de miljontals containers som trafikerar varldshaven finns stora
organisationer med komplexa system och upplagg. Tidigare ockuperades marknaden av en rad
olika rederier som antingen sysslade med transport av generellt gods eller som specialiserat sig
pa en viss trade eller gods. Pa senare ar har det dock sett en nedgang av antalet rederier som
antingen har omorganiserat sig for att mota den aktuella efterfragan alternativt blivit uppkopta
av de storre aktorerna pa marknaden. Containerstransport kan kategoriseras pa manga olika vis
och det finns en rad olika standardiserade villkor. En containertransport &r oftast door-to-door,
det vill s&ga att resan for containern borjar hos avsandaren dér den, efter att ha blivit stuvad
med gods, blir transporterad till en lastningshamn, oftast med hjalp av lastbil, tag eller pram.
Fran lastningshamnen kan resan variera mycket med héansyn till destinationen. Lastning av
containers i en relativt liten hamn brukar forsta lossningshamnen fradmst vara en regional hub
eller transshipmenthamn. En hub &r en stor hamn som kan ta emot alla storlekar av fartyg. Har
passerar de allra storsta fartygen, dven kallade oceanfartyg, som har plats for tusentals
containers. Nar containern har blivit lossad vid en hub och omlastad pa ett oceanfartyg pabdorjas
resan pa riktigt mot destinationen (Lee & Meng, 2014:2015).

Oceanfartyqg trafikerar de stora farlederna varlden runt och oftast mellan kontinenter. N&r det
kommit fram till sin destination lossas containern igen. Oftast ska containern vidare till en
annan hamn som oceanfartyget inte trafikerar och lastas darfor upp igen pa ett feederfartyg som
tar containern till sin slutdestinationshamn. Né&r containern till slut lossats i vid destinationen
kors den vidare till mottagaren likt den gjorde till sin forsta lastningshamn. Beroende pa vart
mottagaren befinner sig lastas container pa lastbil, tag eller pram for att levereras till



slutdestinationen. Pa sa satt har containern transporterats fran door-to-door. Rederier erbjuder
ofta att skota alla transporter under resan, inklusive de som sker pa land. Beroende pa rederier
kan de &ven anvénda sig av en speditér som fungerar som en representant for godsagaren mot
rederiet (Lee & Meng, 2014:2015).

Godsdgare staller standigt mer och mer krav pa rederier nar de kommer till att kunna forse
helhetslosningar. Kapacitet samt effektivitet ar avgorande for att godsdgaren ska kunna
integrera sjoresan i sitt egna distributionssystem. Dérav krévs kontinuerlig kommunikation och
ett fungerande informationsflode. Brister rederiet pa tidigare namnda punkter finns det en rad
olika typer av speditorer som erbjuder I6sningar och &r villiga att ga in som mellanhand mellan
rederiet och godsagaren. Aven om det inte &r rederiets huvudfokus tappar de kunder som helst
endast vill arbeta mot en partner och vantar sig att ett rederi ska forse l6sningar for hela
transporten (Lee & Meng, 2014:2015).

3.5 Uppbyggnad av linjesjofart

Under 1956 begav sig den forsta resan med gods transporterat via container mellan hamnar i
USA, Malcom McLean var grundaren for containern. Detta var starten pa utvecklingen samt
tillvaxten av linjesjofart och logistiktjanster. Container har sedan dess spridits 6ver hela valden
(Lau, Ng, Fu & Li, 2013).

Linjesjofart arbetar med att transport gods till och fran specifika hamnar for olika slingor under
ett regelbundet schema. Det finns olika utformningar av sjofartsnéatverk, exempelvis cirkel linje,
pendel linje och hub and spoke. Cirkellinjen bestar av att fartyg aker i en riktning och gar fran
en hamn till en annan hamn. | pendellinje seglar fartyge i en riktning och sedan tillbaka igen
och gar igenom alla hamnarna. Hub and spoke-linje &r nar ett fartyg seglar mellan tva stora
hamnar, hub som ligger mellan tva olika kontinenter. De hamnar fartyget inte anlander till men
har gods som ska vidare till blir omlastade i de stora hamnarna vidare pa ett feederfartyg (Chen
& Yang, 2010). Syftet med feederfartyg gor sa att djupgaende fartyg, storre fartyg, kan minska
sina hamnbesok och fokusera pa att transportera gods Over langre distanser. Feederfartyg
transporterar sedan vidare lasten dver de kortare distanserna till de mindre hamnarna (Jansson
& Shneerson, 1982).

Linjesjofarten fokuserar pa att erbjuda sina kunder en snabb transport till en lag kostnad
samtidigt som rederier erbjuder att de behandlar sina kunders gods med en hég grad av sakerhet.
Linjesjofarten arbetar med JIT, Just In Time, vilket har gjort att palitlighet inom sina
leveranstider ar extremt viktigt inom denna bransch. Linjesjofarten satsar pa korta transit-tider
som mojligt samtidigt som deras utgivna transit-tider till sina kunder ska vara hallbara.
Vinstmarginalen inom containerbranschen har sjunkit de senaste aren pa grund av extremt hog
konkurrens mellan olika rederier (Notteboom 2006).

Det har skett en tillvéaxt att transportera gods via linjesjofart vilket har gjort att det ar svarare att
halla tidsschemat, exempelvis kotid in till hamnen kan resultera i att tidschemat spricker och
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fartyg blir férsenade. Notteboom (2006) papekar att “Time is money. Lost minutes result in lost
dollars for shipping lines and their clients. In the competitive marketplace faced by shipping
lines every dollar counts.” (s.20) (Notteboom 2006).

Vid hantering av forseningar finns det olika alternativ for att fa tillbaka fartyget enligt schemat.
Ett av alternativen &r att gora en “cut and run” (s. 35). Detta &r en metod som speciellt anvandas
for fartyg som dr beroende av tidvatten. Metoden gar ut pa att nar fartyget star vid kaj och blir
pa lastat avbryts lastningen och fartyget aker till nasta hamn trots att gods finns kvar att lastas.
De kvar lamnade godset kan antingen bli palastat via vagtransport eller far vanta kvar tills nasta
fartyg anléander (Notteboom 2006).

En annan atgard rederier brukar gora vid férsening ar att inte ga in i en eller flera hamnar fran
slingan for att fa tillbaka fartyget enligt schemat. De gods som blivit kvarlamnat finns
alternativet att kora ivéag det till slutdestination via vagtransport istallet. Detta gor att kunder far
en minskad palitlighetsuppfattning av rederiet (Notteboom 2006).

Ett annat alternativ dr att 6ka fartygets hastighet med nagra knop for att kéra ikapp forlorad tid.
Genom att 6ka hastigheten dkar ocksa bunkerkostnaden for rederiet (Notteboom 2006). En av
de viktiga nyckelfaktorerna inom linjesjofart &r att ha en buffert i sitt tidsschema. Vid extra
buffert kan rederier forstarka palitligheten av sina leveranstider (Notteboom 2006).

3.6 Transit-tider

Transit-tid menas den tid det ska ta for att fartyg att aka fran hamn till hamn med lastning- samt
lossningstid inrdknad. Linjesjofarten &r designad utefter schemalagda tidtabeller, dér tiden som
ett fartyg bor anlanda i hamn annonseras. Rederier fokuserar inte bara pa att ha sa korta transit-
tider som majligt utan de vill &ven ge deras kunder sa palitliga leveranstider som mojligt. Vid
forseningar minskar rederiers palitlighet. Inte bara kan det bli kostsamt for rederiet med
omplanering av schemat for fartygets rutt utan det paverkar dven relationen till kunderna. Detta
blir aven en kostnadspaverkan for kunderna nar deras gods maste sta i lager langre och de far
betala en hogre lagerkostnad. Det sker att kunder kraver erséttning fran rederier. Detta kan
variera beroende pa vilket typ av kontrakt kunden och rederiet har ingatt i (Notteboom 2006).

Inte bara behover rederier vara palitliga for sina kunder utan det ar dven viktigt for de hamnar
fartygen anloper. Hamnarpersonal behover veta nér fartyg ska komma in i hamnen for att kunna
planera hamnarbetet, Notteboom (2006) papekar att for att fa ett effektivt hamnarbete pa 90 %
hanger det pa att fartyg kommer in i hamnen i tid (Notteboom 2006).

Rederier konkurrerar med varandra genom att erbjuda snabbast leveranstid till sina kunder,
speciellt nar det kommer till gods som har kort livslangd da de behover levereras fort.
Notteboom (2006) tar &ven upp ett exempel med att en dags forsening kan minska godsets varde
(Notteboom 2006).

3.7 Anledning till férsening

Notteboom (2006) tar upp fyra anledningar till forseningar:
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Terminalverksamhet
Tilltréde till hamnen
Sjofarts passager
Slump/ovéntade handelser

O O O O

Om fartyg kommer for sent in i hamnen kan de missa sin kaj-tid, lossning- och lastningstid. P&
grund av tillvéxt inom containerbranschen kan inte hamnar garantera kaj-tid till ett forsenat
fartyg pa grund av att det kan vara ko in till hamnen. Trafikstockning in i hamnen kan leda till
att fartyg kommer ur balans med planerad tidsplan med slingans schematider samt &hnu mer ur
balans om fartyget redan var forsenat in till hamnen.

Rederier kan ha vissa kontrakt mellan sjalvstandiga terminaler vilket exempelvis kan innehalla
att ndr fartyget ar vid kaj garanterar hamnen att ett visst antal kranar ska arbeta samt gora ett
visst antal containerlyft i timmen (Notteboom 2006).

Kanaler har begransat djupgaende vilket gor att alla fartyg inte kan aka igenom. Rederier brukar
boka ankomsttid in i kanalen for att fa garanterad tillgang in for att deras tidsschema ska flyta
pa. Om fartyg inte dr i tid riskerar fartyg att fa vanta, vilket i vissa fall kan bli upp till 12 timmars
vantetid. Detta har gjort att en av de storre flaskhalsarna inom sjotransport ar atkomst in i
kanaler (Notteboom 2006).

Ovéntade handelser som exempelvis daligt vader, maskinproblem eller kétid for att bunkra
fartyget ar ytterligare saker som kan forsena fartyg. Daligt vader har en stor paverkan till att
forseningar sker, om det ar extremt daligt vader kan det ske stora schemastdrningar i hamnar
vilket kan ta dagar och i vissa fall veckor innan hamnarna aterhamtat sig (Notteboom 2006).

3.8 Tillvaxt inom linjesjofart

Cariou (2008) berattar om en undersokning om tillvéxten inom linjesjofart som jamfor topp tre
av de varldsledande containerrederierna i véarlden, Mearsk Line, MSC och CMA CGM. Under
en undersokning fran 2000 till 2007 6kade tillgangen kraftigt av TEU:s hos de tre rederier.
Mearsk Line hade en kapacitet pa 1,7 miljoner TEU:s under 2007, vilket var en
marknadsandelsokning fran 12 % till 17 %. MSC 6kade med 800 000 TEU:s under de aren och
hade tillgang till 1,03 miljoner TEU:s under 2007. CMA CGM hade ocksa en tillvaxt med 400
000 TEU:s fran 2000 till 2007 och hade tillgang till 685 054 TEU:s 2007. Under dessa ar
blomstrade linjesjofarten vilket resulterade i att containerproduktionen 6kade kraftfullt under
1990 till 2003 fran att varldsmarknaden av containrar gick fran 86 miljoner till 309 miljoner
TEU:s . Pa grund av den kraftiga tillvéxten 6kade dven behovet av utbyggnation av hamnarna
for att klara av att ta emot den 6kade mangden containrar. Tabell 2 illustrerar denna tillokning
av containrar under 1990-2003 (Cariou, 2008).

Tabell 2. Nedanstaende tabell visar tillvaxten av containrar under 1990-2003. Egen konstruerad
tabell baserad pa (Cariou, 2008).

1990 2003
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Asien 32 miljoner TEU:s | 147 miljoner TEU:s

Europa 24 miljoner TEU:s | 70 miljoner TEU:s
Norra USA | 17 miljoner TEU:s | 40 miljoner TEU:s

Vid sadan stor tillvaxt 6kade ocksa efterfragan pa antal fartyg for att klara av att transportera
fler containrar. Istallet for att endast bygga fler nya fartyg bestdmde rederier sig for att hyra in
fartyg Tabell 3 visar procentuell inhyrning av fartyg under 2007 (Cariou, 2008).

Tabell 3. Tabell for procentuell inhyrning av fartyg under 2007. Egen konstruerad tabell baserad
pa (Cariou, 2008).
Antal inhyrda fartyg under 2007

Maersk Line | Ca 55 %
MSC Ca40 %

CMA CGM Ca 65%

Detta resulterade i att rederier kunde 6kad sina ankomst tider i hamnarna och deras flexibilitet.
Cariou (2008) tar dock upp att det inte ar I6Gnsamt att hyra in fartyg under langre perioder pa
grund av att det & mer kostsamt att hyra in &n att anvanda sig utav sina egna fartyg (Cariou,
2008).

Med tiden byggdes det ocksa nya fartyg i storre storlekar, exempelvis ULCS - Ultra Large
Container Ships. Dessa fartyg byggdes inte bara for att kunna lasta fler containrar &n tidigare
utan detta gynnade dven rederier med att minska deras brénslekostnader. Problemet med
nybyggnationen av fartyg var att hamnarna inte hann byggas ut i samma takt som fartygen.
Detta begrénsade de storre fartygen till de hamnar som klarar av att ta emot dem, eftersom de
inte kunde ha for stort djupgaende, samt dven kunna hantera den storleken av fartyg vid kajen
och mangden containrar i containeryarden. Detta gjorde att lossnings- och lastningstiden i
hamnen blev langre och fa hamnar klarade av att erbjuda god servicekvalitet (Cariou, 2008).

3.9 Struktur inom rederi

Sedan den tekniska explosionen under 1980- och 1990-talet integreras foretag mer och mer med
tekniska losningar som i samarbete med och baserat pa data i realtid kunde erbjuda unika
I6sningar for skeppningsindustrin. Tack vare teknikens eller mer specifikt utvecklingen av
integrerade datasystem har det kunnat effektivisera det administrativa arbetet kring
containerhantering. FOr att utnyttja mjukvaror till fullo kradvdes &ven ett strategiskt tdnkande
som behover kombineras tillsammans, kortsiktigt saval som langsiktigt. Lorange (2001)
argumenterar att tidigare har rederier generellt satt varit relativt konservativa jamfért med andra
industrier och dess tendens att konkurrerande rederier hejdlost pressar priser for frakt (Lorange,
2001).
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Lorange (2001) drar slutsatsen att det finns klara klyftor mellan det fysiska kring fartyg och
insamlad data med hjalp av datasystem med avseende pa strategi och hur dessa forhaller sig till
varandra. Ytterligare argumenterar Lorange (2001) hur viktigt det &r for ett foretag att
kombinera sin vardagliga strategi med sina langsiktiga mal, att de har en sa kallad balanserad
strategi. | samma takt som tekniken eller i detta fall fartygen gor framsteg behover ocksa
organisationen fornya sig. Ett exempel som Lorange (2001) tar upp &ar det Oslobaserade
foretaget Torvald Klaveness. De lade en order pa nya innovativa fartyg av aluminium och i
samband med detta utvecklade de nya informationssystem for att forsakra sig om att
organisationen utvecklades i takt med de fysiska tillgangarna (Lorange, 2001).
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4 Metod

Denna rapport ar gjord som en fallstudie. Grunden for arbetet ar baserat pa vetenskapliga
artiklar fran Chalmers tekniska universitets biblioteks elektroniska databas. Ytterligare bas for
rapporten har varit intervjuer. Tillsammans har teori och resultatet av intervjuerna jamforts
for att fora en diskussion, som ledde fram till en slutsats. For att soka mer stdd till teorin har
aven observationer genomforts.

4.1 Fallstudie

Att ha fallstudie som strategi blev for rapporten naturligt da texten undersoker ett specifikt fall
med tydliga ramar. Fallet &r inte unikt och kan férekomma hos manga rederier men resultatet
hade troligen inte blivit detsamma (Denscombe, 2016). “Fallstudie ar en forskningsstrategi som
fokuserar pa att forsta den dynamik som finns i en enskild inramning.” (Eisenhardt, 1989, s.534)

4.2 Intervjuer

Rapporten ar till storre del baserat pa intervjuer av anstallda pa rederiet, men for att inkludera
fler perspektiv har aven intervjuer med berérd hamnpersonal; Oslos hamn, samt mottagare av
de forsandelser som undersoks. Intervjuerna har spelats in i samtycke med objekten,
transkriberats och antecknats for att sedan analyseras for att identifiera anvandbar information
till rapporten. Alla intervjuer har utformats med hansyn till Denscombes (2016)
forskningshandbok. Genom att anvanda semistrukturerade intervjuer gavs mer utrymme till
diskussion och storre frihet for svaren, som enligt Denscombe (2016) foresprakas med denna
modell. Ifall oklarheter kvarstatt efter intervjutillfallet har det kompletterats med e-
mailkommunikation i efterhand. Med hjélp av rederiet kunde &ven de relevanta externa parterna
kontaktas och intervjuats.

4.2.1 Format - semistrukturerade intervjuer

Intervjuerna bestod av 30 till 60 minuter av semistrukturerade fragor dér de intervjuade blir
tillfragade individuella fragor samt de forskningsfragor som knyter samman rapporten. Malet
med intervjuerna var att samla information samt generella asikter. Darfor blev valet av
intervjuformat semistrukturerad i enlighet med Denscombe (2016) for att ge mer utrymme till
intervjuobjekten och lattare kunnat anpassa sig till objektens kunskap. Personal fran rederiet
har stéllt upp pa att hjalpa och forklara viktig information som sedan har analyserats vidare. En
person har aven intervjuats tva ganger samt vidare e-mailkontakt for att komplettera tidigare
moten.

4.2.2 Urval

For att ha fatt en djupare och bredare forstaelse har personer fran olika avdelningar fran rederiet
intervjuats for att fa olika personers perspektiv av situationen samt hur deras arbete paverkats
da de tillhor olika delar i kedjan. Urvalet &r av explorativ karaktar dar specifika personer har
valts ut baserat pa deras kunskaper snarare an slumpmassigt (Denscombe, 2016).
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4.2.2.1 Interna intervjuobjekt inom rederiet

De interna intervjuobjekten ar de som ar anstallda pa rederiet. Efter arbetets gang har mer
information och forstaelse samlats in och blivit relevant att intervjua samma person igen for
djupare fragor. De urval av personer som har identifierats ar som foljer:

o Import agent, bade for Sverige och Oslo - de personer som kommunicerar allman
information till mottagaren vid ankommande gods.

o0 Logistikansvarig - den person som Overser hamnanlop med vilket inkluderar
kommunikation med hamnen, arbetskraft och tillhandahallande av tidsprognoser sdsom
prelimindra lossnings- och anl6ps-tider.

o Saljansvariga hos rederiet har intervjuats. Detta gjordes for att fa den generella bilden
av incitament for rederiet vid val av kunder samt hur de motiverar att behalla kunder
som dr mer kostnadsintensiva dn andra, det vill sdga de kunder som kréver mer av
rederiet och kostar mer att tillfredsstélla.

o For att tillhandahalla mer information kring kylcontainers har dven en person som
arbetar med tom-logistik eller tom-positionering fran rederiets logistikavdelning
intervjuats. Kylcontainers skiljer sig fran vanliga containers med avseende pa tillgang
och tekniska aspekter kan &ven typen av container bidra till 1angre hanteringstider och
ansags darfor relevant.

o For att sékra att all relevant information insamlats hos rederiet gjordes &ven en
overgripande intervju med en av rederiets divisionschefer som anpassades for att
komplettera tidigare intervjuer.

4.2.2.2 Externa intervjuobjekt - banan-importér och hamn personal

De objekt som anses externa for detta avseende & hamnorganisationen samt mottagaren av det
gods som undersoks i rapporten. Sasom de interna intervjuerna har genomforts har aven de
externa genomforts. Genom att ha semistrukturerade fragor gavs mer utrymme for diskussion
och aven de externa objekten ar anonyma for att forespraka 6ppenhet av informationen. De
externa objekten ar som foljer:

o Divisionschef for hamnorganisationen - For att fa en bred blick som mdjligt pa
problemet fran hamnens perspektiv har objektet valts utefter kunskapsniva samt
tillganglighet.

0 Slutkund - Rederiets kund och den de utfor transporten for. Viktigt perspektiv for
rapporten da hela rederiets kvalitetsmatt bygger pa kundens respons och asikt pa
tjansten.

4.2.3 Analys av insamlad data fran intervjuer

| intervjuer har de valda objekten fatt dela med sig av sina asikter kring forseningar och hur de
gatt till vaga for att 16sa problem kring amnet. Genom kategorisering har sedan svaren delats
upp for att fa en dvergripande blick av resultatet. Pa sa satt har aterkommande asikter bland
respondenterna kunnat identifieras for att avgora vad eller vilken, asikt eller problem, som ar
vanligast. Baserat pa teori har resultatet sedan jamforts for att forsokt identifiera samband saval
som olikheter.
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4.3 Datainsamling

Primart har data samlats in fran intervjuer for att fa en tydligare bild av situationen (Denscombe,
2016). Rederiet har &ven delat med sig av tidigare data och studier av den berdrda slingan, dar
en analys av varfor forseningar skedde, hur langa férseningarna blev och om nagon atgard gjorts
for att minska forseningarna. Under det senaste aret har rederiet dokumenterat denna data i olika
Excel dokument. Denna data bestar av Rotterdam-slingans operativa schema samt hur de i
verkligheten har forhallit sig till detta. Det har varit problem med denna slingan under 2015
varav rederiet rekommenderade att rapporten kunde baseras pa denna.

4.3.1 Analys av data

For att fa battre forstdelse av datan har den metodiskt analyserats. Malet var att tillsammans
med data och material forsoka hitta regler och regelbundenheter. Pa sa vis kan man hitta hur
saker och ting hanger ihop samt varfor det intraffar (Denscombe,2016). For rapporten har tva
typer av data anvants. Seglingslistor i form av Excelblad har erhallits fran rederiet samt
information fran intervjuer.

4.3.1.1 Excel - Data fran rederiet

Seglingslistorna av Rotterdam-slingan fran rederiet har studerats och analyserats samt en
introduktion erhallits av ansvarig fran rederiet. Denna data har analyserats i ett Exceldokument
som sedan har omformaterats och sammanstéllts i annat Excel dokument. Genom att jamféra
ATA, actual time of arrival, och ETA, estimated time of arrival, har den genomsnittliga tiden
for forseningar under en tidsperiod tagits fram. Bade for tidig och forsenad ankomst under
tidsperioden har redovisats.

4.4 Litteratursékning

For att forvarva grund och basinformation till arbetet gjordes till en borjan en litteratursékning
i hopp om att finna relevanta, tidigare studier. Amnet ar relativt smalt och det kravdes breda
sokord for att finna adekvat information. For sokningen anvdndes Chalmers tekniska
universitets biblioteks elektroniska databas med fordel. For att metodiskt gallra genom data och
artiklar gjordes &ven en delvis systematisk forskningsoversikt med syfte att effektiviserade
datainsamlingen (Denscombe, 2016).

For att strukturera rapporten har Denscombe’s (2016) forskningshandbok anvénts. Den ger
utforlig information angaende etik kring hur det ska hantera insamlad data samt hur man
strukturerar intervjuer for basta resultat. Denscombe (2016) tar aven upp aterkommande fel och
misstag nar det kommer till rapportutformning och genomférande av intervjuer som har
beaktats.

45 Observation

For att fa en battre forstaelse for hamnoperationen under lossning av ett fartyg gjordes en
deltagande observation av Oslo hamn. lakttagelser gjordes av deras kylcontaineryard for att se
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och forsta hur kylcontainers hanteras i hamnen. Observationer har framfor allt anvands for att
triangulera med annan information som erhallits pa annat hall. (Denscombe 2016).

4.6 Etik

Forseningar eller liknade bristande kvalitéer &r information som rederi helst inte vill skylta med.
Valet att lata samtliga intervjuobjekt samt alla inblandade foretag vara anonyma blev darfor
naturligt. Pa sa satt foresprakades aven mer 6ppenhet under intervjuerna vilket ar basen for
denna rapport. Aven ifall det egentligen inte har varit ndgon information som finns med i texten
som bor eller uppfattas som kanslig, &r utav respekt for rederiet inte heller deras kunder ndmnda
vid namn. Enligt Denscombe (2016) &r etik inte ett val utan ett grundldggande inslag i god
forskning sa darfor visas storsta respekt till de deltagande personer samt foretag utan nagon
bekostnad pa verksamheten. All data eller information anvandes med objektens tillstand och ar
tydligt refererat. For att forsakra att alla inblandade forblir anonyma, &ven efter publicering har
alla inspelningar forstorts for att det inte ska finnas nagon sparbarhet till intervjuobjekten.
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5 Resultat

Detta kapitel redovisar de svar samt data insamling fran intervjuerna och observationen.

5.1 Bananer i kylcontainer

| intervju med respondent 2, ansvarig for banan importen, undergar bananerna en
mognadsprocess under transporttiden vilket gor att det ar extremt viktigt att de blir levererade
i tid, vid forsening kan det ta skada eller dod pa bananerna. Vid transport av bananer stalls
kylcontainer in pa 13,3° Celsius. Efter att kylcontainern stéllt in pa ratt gradantal ar det viktigt
att de inte andras under resans gang, nagra decimaler fel i gradinstallningen tar skada eller déd
pa godset. Skulle temperaturen falla till exempelvis 12° grader eller mindre kommer bananerna
att do. Tre dagars forsening kan bananerna klara av sa lange kylcontainern &r i funktion och
mognadsprocessen inte har satts igang. Vid tillsittning av frukt-gas borjar bananerna tina upp
och mognadsprocessen satts igang. Nar bananerna ar kylda ner till 13,3 grader ar de nastintill
doda. Bananer &r en sapass kanslig frukt och far inte dverstiga 13,8 grader for att de ska komma
fram i god kvalité. Trots att de &r nedkylda finns det en grans pa hur lange de klarar av att vara
kylda for att sedan kunna véckas till liv och mogna. Enligt respondent 9, banan-importoren, ska
bananerna vara enligt plan i kylcontainern i 21 dagar enligt schemat, dock ar de i dagslaget i
kylcontainern i 28 dagar och de far inte transporteras i Kylcontainern i mer an 35 dagar. |
intervju med respondent 3, saljansvarig, ar bananer kansliga for temperaturdndringar och de
samlastas aldrig med andra kylprodukter eller annan frukt. Generellt nér det kommer till
produkter som transporteras med kylcontainers ar temperaturen oftast unik och det ar ovanligt
att samlasta.

Enligt respondent 4, logistikansvarig, kopplas kylcontainer in i fartyget for att fa strom och
klara av att halla det gradtal som stéllts in. Kylcontainern kopplas in i fartyget nar den lyfts pa
samt sa fort som mojligt nar den lastats av i hamnen. Om hamnpersonalen skulle missa att
plugga in kylcontainern i hamnen forstors bananerna vilket ocksa skulle handa om nagon i
hamnen skulle 6ppna upp kylcontainern.

Respondent 4 berétta att nar bananerna hamtas fran Costa Rica ar lufttemperaturen utomhus
over 13,3 grader vilket gor att kylcontainern maste kyla bananerna medan nar bananerna
anlander till Oslo, under vintermanaderna, ar lufttemperaturen under 13,3 grader vilket gor att
kylcontainer istallet maste varma bananerna for att halla dem pa den instéallda temperaturen.
Det ar "plugg in on arrival” som géller for att minska risken for skada pa godset. Detta ar
extremt viktigt pa grund av att det inte finns nagot reservbatteri som kan ta 6ver om kylcontainer
inte skulle vara inkopplad. Darfor finns det ett specifikt omrade i hamnen dar kylcontainer ska
sta och far tillgang till el.

Respondenterna fran rederiet beskrev att kylcontainer kostar runt tre till fyra ganger mer an en
vanlig standardcontainer att transportera pa grund av bland annat den extra strom som behovs
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vid inkoppling pa fartyg och i hamn. Detta har resulterat i att foretaget vill se mer
kylcontainertransport for att tjana mer pengar.

De intervjuade respondenterna fran rederiet berattade att rederiet har en genomsnittlig import
till Oslo pa 30-40 stycken kylcontainers med bananer per vecka. Varje kylcontainer vager runt
5 ton. Vid transport av bananer anvénder rederiet sig av 40 fots kylcontainer som brukar lastas
till 27-31 ton per kylcontainer. Detta blir en import pa ungefar 810-1 240 ton bananer i veckan
till Oslo.

5.2 Struktur inom rederiet

Respondent 3 beréattade att inom rederiet finns det brist pa helhetstank nar det kommer till att
forebygga forseningar. Det finns ingen avdelning eller ansvarig person som sitter lokalt med en
overgripande supply chain eller specifika kunskaper for den resan. Alla ansvarar f6r mindre
omraden som senare bedoms pa olika kvalitéer vilket kan skapar en intern konflikt dar alla har
olika mal med sin specifika avdelning eller ansvarsomrade.

Enligt respondent 4 har alla pa rederiet olika uppgifter. Exempelvis om man sitter pa
logistikavdelningen och planerar nar fartyget ska ankomma och avga samt vilken last som ska
pa och av maste den personen ha kontakt med hamnen. De intervjuade fran rederiet har forklarat
att vid kontakt med hamnen maste preliminara lastplaner goras samt bestallning av preliminart
arbete i hamnen baserat pa nar fartyget ska ankomma och avga fran Rotterdams hamn. Alla
importkunderna &r informerade om dessa tider. Om fartyget &r forsenat med 24 timmar kommer
det behdvas arbeta ikapp de 24 timmarna. Vid planering av last pa fartyg lastas dven tomma
containrar. Detta resulterar ofta i att rederiet prioriterar att inte lasta de tom-containrar som
skulle blivit lastade for att spara in pa tid i hamnen och ldmna kvar dem till nasta vecka. Alla
pa importen blir informerade om forseningen och maste i sin tur meddela alla sina kunder.
Personalen maste ringa till alla hamnar och bestélla nytt arbete i hamnarna vid férseningar. Om
rederiet meddelar for tatt inpa nar fartyget skulle ha varit i hamnen maste rederiet betala for det
planerade arbetet, om inte nagot annat fartyg kommer och kan ta den tiden. Detta ar for att
hamnen maste planera och meddela sin personal nar de ska arbeta. | vissa hamnar betalar
rederiet for antal containrar som hanteras medan i andra hamnar per timme, en timmes arbete
kostar minst 5 000 kr. Det &r ocksa skillnad pa kostnad beroende pa nar fartyget ar i hamnen
och behdver arbete, om de ar pa dagtid, kvall eller helger.

Enligt respondent 3 maste sj0 branschen standigt tampas med forandringar vilket i sin tur
betyder att de hela tiden maste gora andringar som till exempel hamnrotation, terminalbyte,
byte av fartyg och sa vidare. Oférutsagbara forandringar kan leda till storre atgarder som de
kanske inte hade forberett sig for. Gors det standigt forandringar ar det svart att skapa nagon
form av prognos och planering kan renderas vardelds. Med avseende till rederiet betyder det att
arbete maste goras for att aterstalla ordningen. Bland annat maste kunder, partners och aktorer
som &r inblandade meddelas om nya ETA. De i sin tur maste ta hansyn till &ndringar i sin
verksamhet vilket kan stdlla till det for dem. Skulle det brista nagonstans i den
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kommunikationen finns det otaliga konsekvenser. Som rederi kan de bli uppfattad som stokig
och okunnig som i sin tur skadar relationen till samarbetspartners och inte minst skada
relationen till deras kunder. Detta paverkar ocksa rederiets rykte vilket skadar rederiet nar de
sOker nya kunder. Enligt respondent 3 ar branschen valdigt kanslig for férandringar och mindre
forandringar kan leda till allvarliga konsekvenser. Respondent 3 tilldgger aven att det finns en
uppenbar brist pa ndgon form av buffert som skulle kunna anvéndas till féljd av en forsening.
Transit-tider &r ofta en stor del av upphandlingen utav kontrakt vilket gor att rederier garna ger
sa kort berdknad tid som mojligt till sin kund, vilket ar avgorande for en storre andel av
godsagarna.

Enligt intervju med respondent 6, séljansvarig, trycker rederiet pa forsaljningsavdelningen att
sélja fler kylcontainers for att de betalar mer eftersom de kostar mer &n vad standardcontainer
kostar. Pa grund av detta har det gjort att rederiet prioriterar att fa kylcontainers fram i tid till
sina kunder. Detta gor att om kunden &r nojd med leveranstiden aterkommer kunden till rederiet
vilket gynnar rederiet for mer forsaljning av kylcontainers.

5.2.1 Kommunikation inom rederiet

Alla respondenter pa rederiet som har blivit intervjuade ansag att kommunikationen inom
rederiet ar extremt viktig. Det galler att den som &r ansvarig for att ta emot informationen fran
hamnarna, speciellt vid forsening, meddelar vidare till import- och export-personalen for att de
snabbt ska kunna meddela sina kunder i god tid for att behalla en god relation mellan dem. Vid
forsening maste alla kunder bli meddelade om att deras gods kommer senare &n planerat. Detta
tar tid for personalen pa rederiet nar en person kan ansvara upp till 50 stycken kunder som maste
meddelas. | vissa fall gar det bra med ett e-mail, dock nar det kommer till viktigare kunder eller
att personalen behover fort fa tag pa kunderna véljer de att ringa istallet. Det ar viktigt att
meddela kunderna i tid for att de ska kunna planera upphdmtningen av gods samt for att de ska
kunna planera vidare transport ut till sina kunder. Det &r en balans mellan att hora av sig i tid.
Vid veckor innan fartyget ankommit till hamnen bor inte personal hor av sig till kund att godset
ar forsenat eftersom fartyget kan i vissa fall klarar av att komma ikapp schema och varav
rederiet i det fallet hade hort av sig och gett daliga nyheter i onddan. Ungefar en vecka innan
fartyget ska anlanda till slutdestinationen &r en bra tid att hora av sig till kunden om att fartyget
skulle vara forsenat.

5.3 Atgarder vid férseningar

Enligt respondent 4 kan rederiet, i varsta fall vid forsening lasta pa de kylcontainrar med
bananer i pa en tredjeparts fartyg for att de ska hinna fram i tid till kunden och for att bananerna
inte ska borja ta skada. Att anvanda sig utav tredjeparts fartyg ar nagot rederiet helst undviker
men anvander det om det inte finns nagon annan mojlighet att tillfredsstalla kunden. Vid
anvandning av tredjeparts fartyg kan bananerna ibland bli avlastade i en annan hamn i nérheten
av den hamn som var planerad. Om fartyget inte gar till den specifika hamnen kan de med hjalp
av lastbil eller tag transportera de kylcontainrar ner till den hamn de skulle till. Detta kostar
enormt mycket for rederiet att gora, men gors i extremfall for att tillfredsstalla kunden.
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Respondent 4 forklarade att for att minska forseningar forsoker rederiet eliminera faktorer som
paverkar transit-tider samt att de vill att det ska kosta sa lite som mojligt for foretaget att ta bort
dessa faktorer. Samtidigt har rederiet kunderna i atanke pa hur detta kommer att paverka dem.
En atgard rederiet gor vid forseningar ar att lamna kvar gods i hamnen i en vecka for att minska
lastningstid i Rotterdams hamn. Det gods som betalar mest eller tillhdr en viktig kund &r oftast
det som far ga fore, sa lange kvarlamnat gods inte riskerar att bli forstort. Fartyget kan dven ga
pa tva terminaler istallet for tre i Rotterdams hamn for att hinna vidare till Oslo i tid.

De intervjuade fran rederiet berattade att rederiet har sedan nastan ett ars tid foljt upp
forseningar av Rotterdam-slingan for att undersoka varfor det skett samt hur mycket férsenad
fartyget blivit. Detta gor att rederiet far en tydligare bild var och varfor det oftast skett
forseningar och med hjélp av datan kan de forbéttra slingan. Detta vill rederiet kunna anvénda
sig utav som argument till huvudkontoret nér de vill plocka bort eller l&gga till en ny hamn till
slingan. Det svenska kontoret tillsammans med huvudkontoret avgor vilka forandringar som
ska goras, men huvudkontoret har sista ordet. Med hjalp av datan fran rederiet kan de tydligt se
att den genomsnittliga resan till Oslo ar forsenad med nastan tva och en halv timme vilket
speglas i tabell 4. Det positiva vardet under kolumnen Min &r nér fartyget har varit i tid, mer an
tva dygn for tidig till hamn. Det negativa vardet under kolumnen Max &r det senaste fartyget
har anlant jamfort med planerad ankomst tid, fartyget var 6ver 28 timmar forsenad. Detta var
en analys mellan tidsperioden 5 januari 2015 - 30 december 2015.

Tabell 4. Forseningar i till Oslos hamn, (hh:mm:ss), dar positivt vérde &r tidigare ankomst och
negativt vérde ar senare ankomst &n planerat. Sammanstéllning av rederiets data insamling
under tidsperioden 5 januari 2015 till 30 december 2015.

Min Genomsnitt | Max

+53:28:00 | -2:23:25 -28:16:00

Rederiet har fatt fragan; varfor inte anvanda tva fartyg till slingan istallet for ett? De
intervjuade har varit eniga om att det &r battre att rederiet anvanda sig utav ett fartyg som &r
maximalt lastat och nagra kunder blir missnojda &n att anvanda sig utav tva fartyg som ar till
halften fyllda och alla kunderna ar nojda. Vid anvandning av tva fartyg hade rederiet kunnat
Oka sina veckoanlop till sina kunder och om gods hade blivit kvarldmnar i Rotterdam hade nésta
fartyg kunnat ta det. Detta hade dock inte varit ekonomiskt gynnsamt for rederiet om de bada
fartygen inte hade varit fullastade.

I intervju berattade respondent 4 att ar 2015 gick rederiets feederfartyg pa fyra olika terminaler
i Rotterdams hamn, detta tog alldeles for langtid att lasta och lossa vilket gjorde att det var svart
att halla schemat vilket resulterade till att det blivit forseningar. For att underlatta valde rederiet
nyligen att ga pa tre terminaler istallet. Trots att de tagit bort en terminal ar det fortfarande en
utmaning att halla schemat. Det galler inte bara att feederfartyget ska halla schemat till hamnar
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utan feederfartyget maste ocksa flata samman med oceanfartyget och skeppa vidare den lasten
ombord fran oceanfartyget.

I intervju forklarade respondent 4 att forr kunde fartyget 6ka pa hastigheten for att kora ikapp
den tid fartyget var férsenad med men i dagslaget anvander sig rederiet av slow steaing pa grund
av SECA, Sulphur Emission Control Area, kraven for att minska utslapp fran fartyg. Detta
anvéands ocksa for att spara in pengar pa bunker. Detta har gjort att fartyget inte langre kan
anvéanda sig av denna metod nar de befinner sig i omradet, vilket Oslo, Moss, Brevik och
Goteborg gor.

5.3.1 Rederiets syn pa forseningar

Enligt respondent 3 ar ett av problemen att det ar brist pa nagon form av buffert. Rederiet har
for optimistisk planering av schemat vilket manga ganger har lett till férandringar som i sin tur
bidrar till 6kad osékerhet for palitlighet inom leveranstider. Jamfért med andra slingor dar det
sallan gors forandringar funkar det battre och det ar mer palitliga pa grund av att rederiet har en
form av buffert som fangar upp mindre problem och mer utrymme for forandringar forstarker
fortroendet for rederiet. Mer oftrutsdgbara faktorer som ndr vader bidrar till férseningar
berattade respondent 3 att det finns brist pa vilka faktorer som tas hansyn till nar de planerar
transit-tider samt operativa scheman. For att minimera forseningar bor de darfor ta mer hansyn
till statistik fran tidigare resor och lagga pa extra tid pa transit-tiden for att skapa en val
behévande buffert, vid till exempel monsunsésong i Sydostasien. Varfor detta inte gors i nagon
storre utstrackning ar av enkla skal. Rederiet vill helt enkelt marknadsfora sa snabba transit-
tider som mojligt vilket ocksa ar vaéldigt forstaeligt varav transit-tiden ar en central
konkurrensfraga inom skeppningsindustrin.

Till skillnad fran andra transportsegment, som oftast har utsatta leveransdatum kan en eller tva
dagars differens av leverans anses som en forsening, skeppningsindustrin anvander sig utav
uttrycket ETA. ETA &r en uppskattning pa leveransdatum och forvéxlas ofta av kunder med
ATA som &r den verkliga tiden for ankomst, vilket oftast endast kan ges ett antal dagar innan
ankomst till lossningshamnen.

De intervjuade fran rederiet forklarade att olika rederier och verksamheter har olika perspektiv
pa forseningar. Sjofarten ser generellt inte en differens pa tva eller tre dagar av ETA som en
forsening medan de inom banan-transport kan se 15 timmar som en alldeles for stor forsening.
Det &r viktigt for rederiet att vara palitligt och kunna leverera en saker ledtid annars ser banan-
importoren rederiet som en osékerhet. Osakerheter &r det som i slutdndan leder till stOrre
kostnader for bada parterna. Kunder har olika krav pa rederiet, antingen dar palitlighet nar det
kommer till leveranstid ar den avgorande faktorn eller dar transportkostnaden ar den tyngre
faktorn och kunden inte tycket att det spelar sa stor roll ifall godset ar en vecka forsenat sa lange
priset ar rétt.
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5.4 Hamnar

Respondent 4 forklarade att om fartyget inte &r i tid kan rederiet inte forvéanta sig att bli
prioriterad. Det ar viktigt for rederiet att ha en god relation och kommunikation med hamnen
for att de i hamnen ska gora sitt allra basta nar fartyget anlander. Detta ar svart for rederiet nar
fartyget ofta varit férsenat och de vill ha bésta service samtidigt som rederiet inte vill behdva
betala nagot extra for det.

5.4.1 Oslo hamn

Under observation samt intervju med respondent 7, hamnpersonal i Oslos hamn, har Oslos
hamn tillgang till fyra kranar varav rederiet har ett avtal med hamnen att de alltid ska anvanda
sig utav tva av kranarna nar rederiets feederfartyg ar i hamnen. Tillsammans gor de tva kranarna
36 containerlyft i timmen, en kran gor 18 lyft i timmen. Feederfartyget ar ett relativt litet fartyg
vilket gor att det inte finns ett behov av att anvénda fler kranar. Fler kranar skulle heller inte
gora det effektivare pa grund av att utrymmet inte tillater att alla kranar arbetar samtidigt. I bild
3 visas Oslos hamns kranar.

Bild 3. Oslos hamns kranar. Forfattarnas egna bild

Respondent 7 beréattade att vid av och palastning av containrar styrs kranarna fran ett rum vid
sidan av kajen dar hamnen anvander sig av kameror som personal kan se pa olika dataskarmar.
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| intervju med respondent 7 har rederiets fartyg endast varit i tid tva ganger under cirka ett ars
tid, under 2015. Detta har sjalvklart skapat frustation eftersom hamnen ar medvetna om att
fartygets bar viktig last och vet att de behtver prioriteras.

Det gjordes ett besok i Oslos containerhamn och en observation av lossning av containers fran
feederfartyget som ockuperar slingan mellan Rotterdam och Oslo. De ar sapass medvetna om
att kylcontainers maste kunna komma ut ur hamnen fort och darfor ar de alltid lastade hogst
upp, det vill sdga att de ar lastade sa att de alltid & de kylcontainers som lastas av forst.
Kylcontainer har inte nagon form av batteri som fortga kylfunktionen. Nar de kopplas ur fran
fartyget forflyttas de direkt och lastats pa ett speciell uppstallningsplats for kylcontainers,
kylcontaineryarden. Kylcontainern kopplas direkt in i en kraftkalla for att den inte ska forlora
sin temperatur. Bild 4 visar kylcontainers uppkopplade till strém i kylcontaineryarden. Bild 5
visar pa och avlastning av kylcontainrar. Har vantar de sedan pa att banan-importéren ska
komma och hamta ut dem. Beroende pa banan-importtrens flode kan kylcontainrar komma att
bli staende ett antal dagar eller hamtas direkt samma dag.

Bild 4. Oslos hamn, kylcontainers inpluggade i kylcontaineryarden. Forfattarnas egna bild
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Bild 5. Oslos hamns kranar som forflyttar kylcontainrar i kylcontaineryarden. Forfattarnas egna
bild

Enligt respondent 7 kontrolleras alla kylcontainer tva ganger per dag for att sékerstalla att
temperaturerna ar korrekt for att minimera risken om att gods skadas. Dels gors detta indirekt
med en handhallen tradlos enhet som uppdateras i realtid ifall det skulle ga nagot larm fran
nagon enhet. Det gors ocksa fysiska kontroller av temperaturen tva ganger om dagen dar
hamnpersonal registrerar varje container med den handhallna enheten. Kylcontainers &r
kansliga for att Oppnas utan kontrollerade forhallanden och det ar ovérderligt for hamnen att
kunna kontrollera den invandiga atmosfaren utan att behdva 6ppna kylcontainern. Pa sa satt kan
hamnen alltid sakerstélla sig att godset inte har skadats under deras hantering. Uppfattningen
av hamnen, som &r en relativt modern hamn nar det kommer till utrustning, ar ingen del av de
forseningar orsakad av dem. Det gors idag allt som kan for att godset smaértfritt ska kunna
passera genom hamnen och ut till slutkund. Inom en snar framtid kommer de ocksa
automatisera porten till hamnen for att géra det smidigare for lastbilschaufférer att komma in i
hamnen och forebygga eventuella véntetider.
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5.4.2 Rotterdams hamn

I intervju forklarade respondent 4 att i vissa fall ndr fartyget ar forsenat véljer rederiet ibland
att bara ga pa tva terminaler i Rotterdam istallet for tre. Rederiet forsoker forflytta containrarna
och kylcontainrarna fran den terminalen som blivit bortprioriterat till nagon av de andra tva
terminalerna for att de ska bli palastade eller sa far de containrar och kylcontainrar vanta kvar
en vecka i terminalen. Om containrarna och kylcontainrarna inte blir forflyttade och lastade
skapar det problem for nasta veckas last, fartyget kan ha mer last &n vad som far plats pa fartyget
vilket gor att det inte gar att lasta pa de kvarlamnade containrar och kylcontainrar fran tidigare
vecka. Transporten ska kosta sa lite som mojligt samtidigt som kunderna ska vara nojda. Att
transportera containrar och kylcontainrar inom hamnomradet mellan terminaler kan bli en stor
kostnad om det rér sig om ett stort antal. Skulle det vara sa att de inte gar att lasta prioriterat
gods, som bananer, kan rederiet vélja ett annat alternativ, en sista utvag, vilket ar att antingen
boka upp enheterna med en tredje part, ndgot ar mycket resurskravande, eller att lasta upp
containrar och kylcontainrar pa lasthilar och kora sista strackan till Oslo pa land.

I intervju med respondent 4 har Rotterdam de senaste aren varit ett problem for rederiet.
Rotterdam dr en av de storre hamnarna och kréver standigt nya innovativa lgsningar for att méta
den stéandigt vaxande sj0farten. Rotterdams containerhamn &r darfor inte alltid en fardig produkt
som fungerar felfritt utan ett projekt som alltid kan forbéattras eller optimeras. Rotterdam &r en
av Europas storsta omlastningshamnar nar det kommer till omséttningen av container arligen.
Last som ska skeppas vidare till Oslo kan komma fran manga olika horn av vérlden vilket
betyder att feederfartyget maste lasta gods fran flera olika terminaler. Som feederfartyg i en stor
hamn som Rotterdam far den ofta inte samma uppmarksamhet som ett oceanfartyg och far ofta
ratta sig efter de storre fartygen. Feederfartyget far darfor inte samma flexibilitet som kan
forvéantas i Oslo. Varje terminal har olika operatérer som fungerar olika och dras med egna
problem. Enligt respondent 4 &r den viktiga bananlasten som ska vidare till Oslo i regel alltid
forsenat. Det betyder att de alltid blir tvungna att vanta pa att oceanfartyget ska anlanda till
Rotterdam och att det ska lossa allt gods innan de kan lasta pa bananerna pa feederfartyget. Har
de last pa en annan kaj efter missar de i stort satt alltid sitt fonster och pa sa viss forsenad i sitt
schema.

Respondent 4 forklarade att trots att det &r en av de modernaste terminalerna i vérlden dras
EMX terminalen standigt av forstoppning. Ytterligare papekade respondent 4 att problemet
existerat lange och de verkar ha problem med att komma till stdnd med en atgérd. Det gor att
det standigt blir problem nar de ska hitta en passande tid for att arbeta pa fartygen vilket
resulterar i vantetid som bidrar till forseningar. Ett annat problem som inte &r unikt for
terminalen, men for Rotterdam, har varit att terminalerna ofta har skickat felaktiga avgangsfiler.
En felaktig fil skapar forvirring for alla inblandade och det &r inte séllan som enheter missats
att lossas eller lastas pa grund av detta. Aven lastplaner kan vara felaktiga som &ven det kan ge
negativa konsekvenser som forvirring och tidsforlust.

Respondent 4 berattade att pa resterande terminaler har de likvardiga problem dock det &r
framfor allt lastplanerna och operationella problem som bidrar till foérseningar. RWG ar bland
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annat en helautomatiserad terminal vilket dessvarre inte endast bidrar till fordelar. Sjofarten
behover standigt anpassa sig och flexibilitet &r nagot som ofta kan vara avgérande. Med en
helautomatisk terminal betyder det att de forlorar mycket av den ofta behdvda flexibiliteten.
Som tidigare ndmnt har lastplanerna ofta inte varit korrekta i RWG och enheter har missats och
blivit kvarlamnade.

5.5 Kommunikation med Rotterdam

Respondent 4 beréattade att vid planering av anlop i Rotterdam krévs en stdéndig kommunikation
med det lokala kontoret. Det mest tidkravande under ett hamnanldp ar for feederfartyget att ta
sig mellan terminalerna. Ibland kan det ta flera timmar att lossa och lagga till vid en annan kaj
som endast ligger nagra hundra meter fran varandra. Rotationen av terminaler ar nagot som
maste planeras pa forhand och en plan 6ver hur mycket tid som maste spenderas vid varije kaj,
baserat pa antalet enheter som ska lossats eller lastas. Att optimalt planera terminalrotationen
ar erkant en svar uppgift och kan generellt rakna med att den inte alltid haller tiden. Med manga
faktorer och olika aktorer &r det n&stan bundet att ske stérningar. Stdmmer inte lastplanen blir
det differens mellan det planerade anlopet och verkligheten och de far pakosta overtid eller
vantetid infor nasta terminal. Att behova ga tillbaka till en tidigare terminal for att fartyget
missat lasta vissa enheter dr hogst tidskrdvande och kan resultera i flera timmars
forsening. Enligt respondent 4 dr dessa problem endast i Rotterdam och det fungerar mycket
battre i andra hamnar av liknande storlek. Respondent 4 papekade dven att det &r svart att avgora
ifall det beror pa personalen eller terminalerna, dock formodas det att det troligen ar en
kombination av bada. Kan de i tid hitta problem med lastplanen gar det att gora andringar i sista
minuten. Har dr det darfor viktigt att Rotterdam kan vara flexibla for att minimera fel de
egentligen kan atgarda.

5.5.1 Sammanflatning mellan ocean fartyget och feeder fartyget

Alla de intervjuade var eniga om att ndar oceanfartyget &r forsenat in till Rotterdam vantar
feederfartyget tills oceanfartyget kommit in i hamnen for att transportera vidare godset fran
oceanfartyget. Bland annat ar bananer en av det mest prioriterade godset som maste pa
feederfartyget fran oceanfartyget. Detta ar sjalvklart ifall oceanfartyget inte ar allt for sent,
exempelvis att feederfartyget skulle hinna aka till alla hamnar och tillbaka till Rotterdam innan
oceanfartyget kommit till Rotterdam. | sadana fall far de hitta andra I6sningar som alternativ
till det egna fartyget.

5.6 Vad prioriteras mest; kundrelationen eller kylcontainerfrakt

Till fragan angdende om vad som prioriteras mest, kundrelationen eller kylcontainerfrakt har
de intervjuade haft olika asikter. Respondent 6 papekade att kundrelationen &r det viktigaste.
Utan kunder kan det inte ske nagon forséljning. Vid god kontakt med kunden kan rederiet
langsiktigt gora affarer vilket gynnar rederiet. Eftersom rederiet i dagslaget prioriterar
kylcontainers ansdg de intervjuade som har kundkontakt i sitt dagliga arbete att det ar extremt
viktigt att behalla de relationer de redan har till sina kylcontainerkunder. Genom att varna om
relationen finns det chans till att kunderna aterkommer om de &r néjda. Detta gor ocksa att
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rederiet pa forséljningssidan inte behover lagga tid och energi pa att leta upp nya kunder. De
intervjuade som inte har nagon kundkontakt i sitt dagliga arbete ser endast fokus pa att fler
kylcontainers ska skeppas ivag och tanker inte pa om det ar nya eller gamla kunder som vill
skeppa ivag dem.

De intervjuade fran rederiet berattade att kylcontainers betalar mer &n vad standardcontainers
gor. Detta har gjort att rederiet stravar efter att sdlja sd manga kylcontainers som majligt. Fyra
utav atta intervjuade fran rederiet ansag att det var kundrelationen som var det viktigaste att
lagga tid och fokus pa medan de andra ansag att det bara bor fokusera pa kylcontainers.

5.6.1 Skadat gods - ersattning av gods

I intervju med respondenterna berattade de att det ar valdigt svart for kunden att fa ut skadestand
for skadat gods, kunder kan gora en cargo-claim dar en utredning sker for att se vem som hade
ansvaret under den tiden godset blev skadat samt vad orsaken till skadan lag. Som regel skriver
rederiet ut ansvaret under B/L klausuler, om inget annat &r avtalat. Godségarens ansvar att
teckna en sa kallad trafikforsakring. Rederiet far erbjuda forsakringar men speditorer far inte
gora det. Generellt &r det svart att fa ut ndgon form av erséattning.

5.7 Oslokontorets perspektiv

De intervjuade fran Sverigekontoret och Oslokontoret hade olika asikter om hur kundrelationen
till banan-importéren har paverkats av alla forseningar. De intervjuade fran Oslokontoret
uppfattade situationen som mycket mer allvarligare &n wvad Sverigekontoret gjorde.
Sverigekontoret ar betydligt storre &n det i Oslo samt att det svenska kontoret ansvarar for
enormt manga fler kunder. Det norskakontoret fungerar egentligen som en extern gren av den
svenska organisationen med endast kundtjanst och saknar manga avdelningar som darfor
kompletteras fran Sverigekontoret. Kontoret i Oslo har mer kontakt med deras banan-importor
an det svenska kontoret har men banan-importren har dven kontakt med Sverigekontoret.
Kontoret i Oslo uppfattar laget som det &r idag icke fungerande och att det kravs nagon form
av atgard om de vill behalla samarbetet.

5.8 Hur paverkas rederiets relation med banan-importéren

De intervjuade fran rederiet forklarade att genom aren har rederiet forlorat tidigare kunder pa
grund av forseningar. For att forsoka behalla kunder lagger rederiet ner extra tid pa sina kunder
genom att forklara mer i detalj varfor det sker forsening och att det framst ar av anledningar de
inte kan paverka, exempelvis daligt véader.

Alla respondenter fran rederiet ansag att de ansvariga inom importen och exporten ska meddela
nar de kan se att en forsening ar pa gang. Till exempel om det &r ovader som kommer drabba
hamnarna gar en av cheferna fran rederiet ut med ett e-mail till kunderna dar rederiet ber om
ursakt for kommande forseningar. Det ar alltid battre att berétta i god tid for att kunden ska
slippa bli frustrerad och undra varfor deras gods inte kommit till hamnen i tid. Enligt respondent
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2 ansag rederiet att de lyckats halla en god relation med banan-importéren trots mycket
forseningar tack vare god kommunikation.

Enligt respondent 4 gar Oslo alltid som forsta hamn pa grund av att feederfartyget ar lastat med
bananer som endast ska lastas av i Oslo. | intervju beréttade respondent 3 att bananerna &r ett
sa kallat tidskansligt gods. Bananerna ar darfor prioriterade for avlastning, vilket betyder att de
ar de forsta kylcontainers som ska lossas fran feederfartyget. Ytterligare papekar respondent 3
att nar det kommer till lossning ar det inte att godset ar sa tidskansligt att det maste lossas sa
fort som mojligt fran fartyget utan att godsagaren mer ar orolig for att godset inte kan levereras
pa utsatt tid. For att motverka att godset blir forsenat till kunden véljer de helt enkelt att lasta
av kylcontainrarna forst for att forebygga ifall fartyget skulle vara forsenat till hamnen. Kunden
ser hellre att godset star i kylcontaineryarden i vantan pa sin transport dn att ha de ombord pa
fartyget. Kunden varderar alltsa i forsta hand att rederiet kan kontinuerligt leverera lasten pa
utsatt tid hellre &n att de ar det snabbaste alternativet vilket oftast &r attraktivt for andra
godsagare. Konkurrenskraften ligger darfor i hur palitligt rederiet leverera godset till utsatt tid
och datum.

5.9 Banan-importorens perspektiv

I intervju med respondent 9, banan-importoren, beréttade de att foretaget ar missndjda med alla
forseningar. Pa grund av rederiets forseningar har det skapat forseningar for dem néar det sjalva
ska transportera ut bananerna vidare ut i Norge. Banan-importdren har sina kunder som
forvantar sig att fa sina varor i tid, nar bananerna ar forsenade skapar det ytterligare konflikt
mellan banan-importtren och deras kunder.

I intervju med respondent 9 papekade de att i vanliga fall brukar andra rederier anvanda sig utav
tva feederfartyg pa en slinga som avgar olika dagar i veckan. Detta anvénds utifall det skulle
ske ndgot problem eller férsening pa ena fartyget kan det andra fartyget hamta upp de
kvarlamnade gods istallet nar den anloper hamnen. Dessvarre anvands inte detta av rederiet pa
deras slinga vilken har skapat en missnéjdhet hos banan-importéren da de standigt blir tvungna
att ursakta sig till sina egna kunder om sena eller uteblivna leveranser.

Alla de intervjuade fran det svenska kontoret ansag att de fortfarande har en bra relation till
banan-importoren medan de fran kontoret och banan-importéren ansag att relationen inte &r bra.
Respondent 9 forklarade att pa grund av alla forseningar kanner banan-importoren att det brister
i tilliten nar rederiet konstant beréattar att de arbetar med att far bort forseningar men trots detta
har de endast mottagit leverans i tid tva ganger under 2015.
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6 Diskussion

Tillsammans med teorin diskuteras i detta kapitel resultatet fran intervjuer och observationer
och hur val de stammer Gverens. Slutligen kritiseras dven utforandet av rapporten baserat pa
det slutliga resultatet av undersékningen.

6.1 Val av atgard vid forsening

Rederiet har framst anvant sig utav “cut and run” metoden. Rederiets feederfartyg har varit
forsenat manga ganger under 2015 och har darfor varit tvungna att anvanda denna metod.
Genom att lamna kvar gods i hamnar en vecka extra har rederiet minska pa hamntiden och pa
sa satt sparat in tid for att forsoka hinna ifatt schemat nar fartyget varit férsenat. Detta ar en
vanlig metod som anvands av manga rederier och tas upp av Notteboom (2006). | samma artikel
pratar Notteboom om hur rederier kan hoppa éver att ga in i planerade hamnar for att spara in
tid. Respondent 4 berétta att detta &r ocksa en vanlig metod som rederiet anvander frekvent nar
de ligger efter i schemat. Antalet terminaler exponentiellt 6kar den hamn tid som kravs for att
lasta alla containers och kylcontainers blir rederiet darfor dven ibland tvungna att hoppa 6ver
terminaler. | en sadan stor hamn som Rotterdam som trafikeras av tusentals fartyg varje ar ar
det inte séllan de blir tvungna att vanta pa att fa plats vid kajen. Varje minut och timme i hamnen
ar vardefull samt kostsam. All véntetid &r tid fartyget maste ta igen senare vilket betyder att
schemat ofta &r stressat.

6.2 Kommunikation inom rederiet

Det ar viktigt att personalen inom rederiet haller god kommunikation med varandra for att
kunna hjalpa sina medarbetare att utfora sina arbetsuppgifter pa basta mojliga satt. Detta ar
nagot alla respondenter har varit eniga om. Utan en I6pande kommunikation kan det ta onddig
tid fran en kollega som inte kan ga vidare i ett drende vilket mer an sallan kan skapa ett
stressmoment samt frustration. Lika sa kan det paverka kunden om de inte har en lépande
kommunikation med sina partners. Bést ar alltid att halla kontinuerlig konversation med kunder
for att uppdatera dem. Utebliven information och ovetande skapar oftast spekulationer vilket i
sin tur kan paverka relationen mellan rederiet och deras kunder.

6.2.1 Olika arbetsuppgifter paverkar personalens perspektiv

Eftersom det inte finns en person som ansvarar 6ver helhetsbilden fran start till slut har det
skapat delade asikter och brist pa viss kommunikation mellan personalen inom rederiet.
Rederiet ar sapass stort att de har delat upp sin personal i olika avdelningar. Nar de handskas
med ett stort antal kunder och det standiga behovet av planering kan alla inte gora allt. Detta
har gjort att det blivit en delning inom rederiet och att alla fokuserar enbart pa sina egna
arbetsuppgifter. Lorange (2001) belyser att problemet i sjofarten inte ar lika fort védxande inom
organisatorisk strategi som de ar pa att investera i nya fartyg och innovativa losningar. Lorange
(2001) tar aven upp hur problemet med olika mal inom olika avdelningar skapar en konflikt av
malbilden vilket kan leda till negativ effekt pa resultatet. Pa grund av dessa uppdelningar
mellan avdelningarna fokuserar varje enskild person pa sitt specifika arbete for att gora det pa
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bésta mojliga satt snarare an att forsoka hitta flaskhalsar till att minska forseningar. Detta gor
att det finns brister i konsekvenstdnkandet i organisationen.

Anledningen till de olika asikterna hos de intervjuade uppfattas vara beroende pa vilken
avdelning de ansvarade 6ver. De som hade kundkontakt ansag att kundkontakten var det absolut
viktigaste och utan kunder kommer inga kylcontainers att skeppas ivag. Darfor ar det viktigt att
véarna om sina relationer till kunderna. Samtidigt som de som satt pa logistiksidan och bara sag
kylcontainer och inte kunderna ansdg att det var kylcontainers som skulle prioriteras. Har var
bilden av kundrelationen inte lika klar. De ansdg inte att det var lika viktigt, som pa saljsidan,
att bevara samma kunder utan bara hitta nya kunder som vill frakta kylcontainers. De personer
fran séljsidan ansdg att om de varnar om kundrelationen kommer de att bli bestaende kunder
som rederiet kan forlita sig pa. Skulle saljsidan behdva leta nya kunder konstant kommer de att
behova spendera mycket tid pa kunder som kanske i slutdandan bara vill frakta en eller tva
kylcontainers i veckan. Séljsidan ansdg att det viktigaste var att fokusera mest pa de kunder
som vill frakta kylcontainers i stora volymer da dessa kunder gynnar rederiet mest.

Né&r det kom till vad som gors idag for att forhindra forseningar har de intervjuade haft olika
asikter och hur kunder paverkas av forseningar. Till denna fraga har dock alla intervjuade varit
enade om att vid forsening behdver det atgardas, det har dock varit delade asikter av hur
allvarligt de intervjuade ser pa forseningar. De med kundkontakt ser forseningen mer allvarlig
och delar sina kunders perspektiv eftersom de vet att deras kunder ocksa har kunder att leverera
till. De som inte har nagon kundkontakt ser situationen som att de sjalva far mer arbete att gora
och hur det paverkar sig sjalva snarare an sjalva kunden.

6.3 Rederiets perspektiv jamfért med kunden

Rederiets kontor i Oslo ser situationen mer allvarligt pa forseningar som paverkar deras banan-
importor an vad kontoret i Sverige gor. Detta ar enligt respondent 8, anstélld pa Oslokontoret,
som papekade att pa grund av att banan-importéren befinner sig i Oslo och darfér har narmare
kontakt med Oslokontoret. Som tidigare ndmnt, Oslokontoret fungerar som en gren av det
svenska kontoret och Sverigekontoret fattar storre beslut at kontoret i Oslo. Sverigekontoret har
till foljd av alla forseningar forsokt att hitta nodlosningar till problemet for att fa fram kundens
kylcontainrar i tid. Rederiet har kort containrar med lastbil, fort 6ver kylcontainers pa
tredjeparts feederfartyg samt vantat in oceanfartyget nér det varit forsenat som ska lasta av
kylcontainers till feederfartyget, vilket ar vanliga atgarder vid forseningar enligt Notteboom
(2016). Rederiet ansag att de har varit flexibla och forsokt l6sa problemen pa basta och
snabbaste satt. De ansag dven att de har lagt ner enorma summor for att tillfredsstélla sin banan-
importor.

Kunden ansag dock att det inte har rackt med de atgarder rederiet har gjort med tanke pa att
deras kylcontainrar har fortsatt att blivit forsenade. Banan-importdren ansag att rederiet borde
sétt in ett till fartyg till slingan for att underlétta leveranstiden. Rederiet vill hellre lasta sina
fartyg till fullt och riskera forseningar an att ha tva halvfulla fartyg som gar pa samma slinga
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vilket i praktiken betyder mindre férseningar och de skapar sig formanen av att ha en buffert
nér volymerna varierar. Nackdelen ar att fartygen blir med storre andel inte fullastade vilket
betyder att de inte blir ekonomiskt gynnsamt for rederiet.

Rederiet har tagit till sig kundens 6nskemal och ansdg inte att detta hade varit gynnsamt for
dem. De ansag att de atgarder som gjorts tidigare ska ha varit tillrackligt fér kunden. Situationen
har uppfattats som att det har funnits en viss brist i kommunikationen samt delade mal i
situationen mellan rederiet och kunden. Sverigekontoret ansvarar for betydligt manga fler
kunder &n vad Oslokontoret gor. Dar av far banan-importéren inte samma uppmarksamhet och
forsvinner bort lite i mangden for Sverigekontoret.

Enligt respondent 2 har rederiet framfort att de ansag att relationen till deras kund &r stabil men
det uppfattades under intervju med kunden att de inte hade samma syn pa fallet som rederiet.
Kunden ansag att detta har skapat problem for dem néar de sedan ska skicka vidare sina bananer
till sina kunder. Precis som Yuen & Thai (2015) tar upp att kundndjdhet ligger i servicekvalitén
och att rederier riskerar att forlora sina kunder om deras kunder inte &r ndjda samt kanner att de
inte lyssnar pa dem.

6.4 Metoddiskussion

En av de storre delarna som ocksa utgjorde grunden for denna rapport ar intervjuer. Det format
som har anvands ar sa kallad semistrukturerade intervjuer vilket betyder att fragorna ar av
generell karaktar med hopp om att ge mer utrymme for diskussion snarare en endast fraga pa
svar. En kansla efter utforandet var att fragorna som stéllts kunde vara mer direkta, menat att
genom att haft precisare fragor kunnat fa mer informativa djuptankande svar och resonemang
an att endast fa ett dvergripande svar. Ytterligare nackdel ar att majoriteten av intervjuobjekten
har representerat samma organisation vilket betyder att de externa perspektiven kanske inte fatt
samma utrymme som de interna. Detta medfor ocksa att rapporten kan anses som en aning
subjektiv eller partisk, da uppsatsen ar en fallstudie bor det inte ha inverkan pa dess autenticitet.
Syftet for texten slutade pa hur samspelet fungerar mellan rederi, hamn och rederiets kund i en
affarsmiljo. Naturligt har detta skiftat under arbetets gang och fokus har flyttats fran bananer
och forseningar for att istallet lagga mer vikt pa svarigheter mellan aktorer i branschen och hur
det resulterar i konsekvenser for kunder i form av férsenat gods.

6.4.1 Litteratursokning

Behovet av ny information har andrats under tidens gang. Grunden for texten var alltid
intervjuerna men i takt med att informationen Okade insags dven att fler kallor behovde
valideras eller kritisera information fran intervjuerna. Logistik handlar om att optimera floden
och minimera ledtider i en oftast utopisk miljo utan hansyn till oférutsagbara faktorer. Det &r fa
tidigare studier som har haft detta perspektiv och darfor blev det svart att na upp till den 6nskade
nivan av reliabilitet. Det ar i princip omojligt att ta hansyn till minsta lilla faktor i en studie var
det viktigt att all information baserades pa verklig data istallet for en fiktiv situation. Dar av
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hade en mer 6vergripande litteraturunderdkning behdvts goras. Darfor har rapporten inte kunnat
grava pa djupet i samma avseende som hade énskats.

6.4.2 Motivering av intervjuer

Pa grund av att rederiet varit hjalpsamma och bekanta sedan tidigare blev valet att fokusera
rapporten pa intervjuer. Dessa intervjuer var som tidigare namnt av typen semistrukturerade,
vilket betyder att fragor stalls i mer generella drag och intervjuobjekten fick storre utrymme att
utveckla sina svar och asikter. Hoppet var att genom strategiskt valda intervjuobjekt fa en bred
bild av deras asikter och synpunkter som mojligt. Fragorna bor inte uppfattas vara av kanslig
natur sa bor svaren heller inte vara anpassade till intervjuaren utan ha en helt objektiv karaktar
dven da de utfors personligt vilket kan ha en negativ effekt enligt Denscombe (2016). De
intervjuade personerna och rederiet har valts att vara anonyma i rapporten. Trots att rapporten
inte ger ut hemlig information valdes de att anonymiseras for att rederiet och de intervjuade
skulle k&nna sig bekvama samt trygg att ge ut information eftersom forseningar kan vara ett
kénsligt amne.

Anledningen till att de intervjuade hade olika asikter angaende om det var kundrelationen eller
kylcontainers som var vardefullast tros vara pa vilken avdelning de intervjuade ansvarade éver
och vad for arbetsuppgifter de hade. De som ansvarade 6ver att ha kontakt med kunder ansag
att kundrelationer var det absolut viktigaste medan de andra som inte hade ndgon kundkontakt
ansag att det var kylcontainers som var det viktigaste istallet.

6.4.3 Observationer

Under arbetets gang har observationer gjorts. Bland annat gjordes ett besok i Oslos hamn dér
avlastningsprocessen av rederiets feederfartyge observerades. Besoket fungerade mer som ett
stod for tidigare erhallen information och var inte en primar kalla. Ett besok gjordes aven hos
banan-importoren vilket ocksa bor anses som ett stod till information erhallen pa annat hall.
Framfor allt var resultatet fran intervjuer grunden for studien och observationer har i storsta
utstrackning anvands som stod men dven komplement av annan data. Aven ett besok hos
rederiets kontor i Oslo gjordes for att fa en bredare bild av situationen.

| Rotterdam gjordes inte nagon fysisk observation som planerat till f6ljd av tidsbrist men med

hjalp av kompletterande information fran intervjuer och korrespondens fran rederiet har en
uppfattning av dess situation byggts och aterfinns under resultatkapitlet.
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7 Slutsatser

Sjobranschen &r en bransch som alltid ror pa sig. Rederiet har fatt nya kunder genom aren
samtidigt har de aven forlorat kunder. Rotterdam-slingan har skapat problem for rederiet och
deras relation med banan-importoren vilket har skapat konflikter och saledes paverkat banan-
importoren uppfattning av rederiet. Foljande besvaras forskningsfragorna.

Mycket av det arbetet som rederiet gor idag ar att minimera konsekvenserna av férseningar
snarare dn att proaktivt forsoka hitta I6sningar pa problem. Saledes bestar problemen och de
blir standigt tvungen till kostsamma losningar. En sadan stor organisation som ett globalt rederi
har klyftor mellan de olika kontoren vilket dven bidrar till att det &r svart att tillfredsstalla alla.
Mer an sallan blir det att de far valja den minst negativa losningen snarare &an vad de hade
onskat. Storre delen av de intervjuade pa rederiet ar 6verens om att det skulle behdvas en
overgripande roll som har mer kunskap och erfarenhet om specifika rutter. Variationen av rutter
ar sapass stor ar det svart att tillsatta en 6vergripande roll for varje. De skulle dock kunna ha en
person som har mer kunskap om storre trader. Till exempel en person som endast ser 6ver gods
som kommer fran Sydamerika till Europa och sa vidare.

Feederfartyg saval som dess planerade last paverkas mycket av ett forsenat oceanfartyg. Har
oceanfartyget last som ar prioriterad, till exempel bananer, som maste med feederfartyget vanta
det alltid in oceanfartyget vilket saledes paverkar feederfartygets schema. Detta hander idag
mer i regel an sallan vilket givetvis kostar pengar. Fem av atta intervjuade fran rederiet belyste
att det finns en brist pa buffert som hade kunnat véaga upp for en forsening men da schemat ar
valdigt pafrestat finns detta alltsa inte.

| foretagsmiljo vinner de framst pa att ha goda relationer till sina partners och kunder. Det kan
dock finnas relationer som &r mer eller mindre viktiga vilket kan leda till att godset ar mer
vardefullt om det betalar béattre. Bland rederiets anstéllda finns det en majoritet som tycker att
kundrelation gar fore battre betalande gods da de ger en sakerhet till rederiet om att deras
tjanster anvands. De resterande som var inne pa att godset kan vara viktigare an relationen var
de som hade mer begrénsad kontakt med kunder.

Att aterkommande behova lamna daliga besked till sina kunder kan tolkas som att de har ett
bestaende problem med sin tjanst vilket bidrar negativt till relationen. Inom sjofart och andra
transportsegment tjanar de emellertid pa att vara transparant mot sina kunder och fora 6ppna
samtal sinsemellan. P& sa vis kan de aven hela tiden formedla vad de gor for att atgarda
problemen.

7.1 Fortsatta forskningsomraden

Rapporten tar kort upp hur banan-importdrens relationer till sina kunder har skadats nér deras
bananer blivit forsenade. Det hade varit ett intressant forskningsomrade att undersoka hur frukt-
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och gronsakshandlarna hanterar forseningar och hur det skadar deras affarer ndr deras
leveranser blir forsenade samt hur kvalitén forandras pa frukterna och grénsakerna.

Rapporten tog inte upp nagra ekonomiska kostnader, det hade varit intressant att undersoka hur
kostsamt det &r att gora de atgarder som rederiet har gjort vid forseningar.

Ett annat forskningsomrade hade varit att grava pa djupet pa varfor det har varit och ar problem
I Rotterdams hamn och hur hamnen arbetar for att eliminera dessa problem.
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