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Sammanfattning

Sveriges hamnnaring star for 85 procent av all import och export till och fran Sverige genom
landets Over 50 kommersiella hamnar. Det Gvervdgande kommunala &gandet av hamnarna
medfor att en nationell strategi for hamnarna saknas, &ven om forsok har gjorts att utse
strategiska hamnar genom en SOU-utredning. Syftet med uppsatsen &r att beskriva
investeringar, investeringsbeslut och godsfloden i ett urval av Sveriges hamnar. Vi avser att
sedan koppla gjorda investeringar till eventuellt 6kad godsmangd. Detta har undersokts
genom intervjuer med beslutsfattare samt med statistiska berdkningsmetoder. Resultaten
pavisar ett behov av storre nationell enighet framfor konkurrensen mellan olika hamnar, samt
i viss man en 6nskan om ett helhetsperspektiv for att sdkra hamnarnas kvalité och effektiva
godsfloden.
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1 Inledning

Uppsatsen berdr ett urval av Sveriges hamnar och dess investeringar, effektivitet, och
konkurrenssituation. Bakgrundsbeskrivningen ger en bild av hamnindustrin och dess roll i
samhéllet och forsoker forklara den komplexitet som omgardar industrin. Problematiseringen
lyfter fram den svenska hamnndringen med det stora antal hamnar som finns inom landet och
hur det sannolikt inte finns utrymme for alla aktorer. Teorikapitlet avser att ge l&saren en
grund att sta pa och oka sin forstaelse for de metoder som anvands langre fram i arbetet. Med
denna grund kan lasaren tillgodogora sig analysen och slutsatserna pa ett bra satt.

1.1 Bakgrund

Sjofarten ar en starkt bidragande faktor till var tids hoga grad av globalisering, branschen har
mojliggjort en utbredd handel mellan kontinenterna. Historiskt sett har till exempel Hansa-
alliansen och senare Ostindiska Kompaniet bidragit till en utbredd handel mellan Sverige och
andra lander 6ver haven. | takt med att stérre delar av vérlden industrialiserats har potentiella
marknader utokats enormt. Aven produktions- och inkdpsdelar av foretag har i stor
utstrackning mojliggjorts att outsourca. (Vining & Globerman, 1999) Det grundlaggande
rekvisit som mojliggjort detta &r en valfungerande transportsektor dar transportkostnaden
understiger differensen i kostnad mellan att producera pa tva olika marknader.

Sjofartstrafiken ar och har alltid varit en viktig del av varldshandeln. Sett till EU star sjofarten
for mer an 90 % av all handel till och fran unionen samt for cirka 40 % inom granserna.
(Selkou & Roe, 2004) Sverige med sitt topografiska lage ar inget undantag. Historiskt har
sjosektorn varit starkt reglerad med statlig kontroll 6ver aktdrerna. 1970 och 80-talen var dock
en tid av liberalisering av branschen. Detta har medfort en &n mer global interaktion mellan
aktorer varlden over, vilket har gjort logistikkedjor mer invecklade och komplexa an nagonsin
forr. (Notteboom, 2004) Privatiseringstrenden har varit stark vérlden 6ver de senaste
decennierna. Foresprakarna talar om effektiviseringsvinster for hamnen i form av battre och
mer konkurrenskraftiga tjanster (Tongzon & Heng, 2004). De delar av hamnar som
privatiserats &r fradmst de operationella delarna av hamnbolagen vilka inkluderar
stuveriverksamheten och utrustningen i land. Privatiseringen ar historiskt sett vanligare bland
bulkterminaler (olja etc) &n container- och godsterminaler. (Baird, 2002) Detta &r en logisk
foljd av att till exempel oljebolag oftare dger sina egna terminaler. Gjorda studier visar pa
skillnader i effektivitet mellan olika lander tillika mellan offentliga och privata bolag.

Tongzon & Heng (2004) genomforde en studie pa 25 hamnar och fann slutsatsen att det
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optimala ar en kombination av privat och offentligt &gande. Dér den offentliga sektorn
behaller det dvergripande ansvaret med rollen som samordnare och den privata sektorn tillats
driva de operativa delarna. Deras slutsatser foresprakar dven privat finansiering 6ver offentlig.

Efter containerhanteringens intdg 1956 da det forsta skeppet avseglade fran Newark, New
Jersey med containerlast har utvecklingen gatt snabbt (Rodrique & Brown, 2008). Denna tids
innovativa hanteringsmetod innebar enorma fordelar, snabbare hantering och mindre
personalresurser. Resultaten av denna nya hanteringsmetod lat inte vanta pa sig, att istallet
kunna lossa hela enhetslaster fordndrade hamnverksamheten radikalt. Uppstallningsplatser for
containrar ersatte lagerbyggnader, pirer byggdes om, hamnar fick foreta sig investeringar i
kranar for lossning av containrar och hamnarbetare behévdes i mindre utstrackning.
Storbritannien gick till exempel fran att ha cirka 80 000 hamnarbetare 1967 till 11 400 1986,

en siffra som ytterligare signifikant minskat signifikant sedan dess. (Talley, 2009)

Hela sjofartssektorn praglas av att det ar en kapitalintensiv och riskfylld bransch. (Notteboom,
2004) Infrastrukturen saval som skepp kraver stora investeringar. Skillnaden mellan dessa tva
ar dock graden av flexibilitet. Ett rederi ar tamligen flexibelt i sina val av rutter samt
frekvensen rorande hur dessa ska trafikeras, och kan saledes vélja att verka pa platser dar
godset finns. (Rodrique & Brown, 2008) Investeringarna i

i j\\'\. infrastrukturen, som &r mindre flexibel, har i och med
/ 4 paradigmskiftet till containergods och enhetslaster okat for
‘;5 hamnarna. Trenden fortsatter peka pa allt storre skepp, vilka

» aven kraver storre investeringar i infrastrukturen i land.

1992 kunde det storsta containerskeppet lasta 8 400 TEU?,
idag bestalls skepp med kapacitet pa uppat 14 000 TEU.
Detta stéller hogre krav pa hamnar rérande 6kat hamndjup,
ﬁ bredden i hamnar, storre och langre kranar da skeppen blir
9 g{ bredare, storre uppstallningsytor samt infrastruktur for att
kunna vidaretransportera godset inlands. (Talley, 2009) I

forlangningen kommer detta vidare bidra till utvecklingen

. _ mot att vissa hamngiganter vaxer sig storre, och mindre
Figur 1.1 Samtliga svenska

kommersiella hamnar. (Egen
bild)

! TEU, Twenty-foot Equivalent Unit, standardiserat matt for containrar motsvarande en 20-fots container. En 40-
fot container motsvarar 2 TEU.



hamnar far inrikta sig mot feedertrafik till dessa och ge upp direktanlop.

Globalt sett finns det 4 500 kommersiella hamnar (Rodrique & Brown, 2008), varav endast en
brakdel hanterar storre mangder gods. Samma tendenser ses i Sverige, med over 50
kommersiella hamnar som hanterar cirka 85 % av all import och export till/fran Sverige
(Sveriges Hamnar, 2006) Framgangsreceptet for en hamn &r alltid tvd saker, goda
inlandsforbindelser samt ett strategiskt lage ur nautisk synpunkt. Dessa kriterier uppfylls dock
inte alltid, vilket leder till en Gveretablering vérlden 6ver som medfor att utbudet av hamnar
overstiger efterfragan (Goss, 1990:A).

1.2 Problematisering

| Sverige finns idag 6ver 50 kommersiella hamnar i drift. (Sveriges Hamnar, 2010).
Goteborgs Hamn ar den i sarklass storsta hamnen och hanterade narmare 35 000 tusen ton
2008 (Goteborgs Hamn, 2009). Det ar den enda hamnen som tar emot oceangaende
containerfartyg, det vill sdga direktanlop fran andra kontinenter (Sjofartsverket, 2007).
Manga av de svenska hamnarna ar specialiserade pa vissa typer av varor, till exempel

bulk, skog, olja, bilar eller containrar.

Majoriteten av hamnarna & kommunalt dgda (Sveriges Hamnar, 2010) Man kan darfor
anta att beslut rérande hamnen inte enbart fokuserar pa hamnens I6nsamhet och framtid,
utan att dven ett kommunalt/regionalt perspektiv appliceras. Detta framgick nar en
utredning lades fram om att utse hamnar av strategiskt véarde i Sverige som speciellt
skulle lyftas fram och satsas pa. Fran en borjan utsags ett tiotal hamnar, men efter
protester fran politiker’ om att forbisedda hamnar ocks& hade ett strategiskt varde
utokades listan till 20 hamnar. (SOU:2007:58) Detta pavisar konkret det klimat som rader
I Sverige rorande hamnarnas utveckling. Ingen kommun eller region vill se sig sjalva som
mindre viktiga an andra. Konkurrenssituation &r aven tydlig mellan hamnarna som verkar
inom samma segment, i till exempel sddra Sverige ser man en tydlig tendens till detta
rorande hamnarna i Trelleborg, Karlshamn, Ystad och Malmd som alla verkar inom

RoRo®-segmentet.

2 Se till exempel: Motion 2008/09:T539 Strategiska hamnar om Norrkdpings hamns strategiska varde.
® RoRo, fran engelskans Roll-on Roll-off som avser farjetrafik for lastbilar.



Hanteringen av fartyg ar dyr, bade sett till land och utrustning. Darfor torde
investeringsbeslut i sadan utrustning foregas av adekvata affarsmassiga analyser av
forvantad nytta och avkastning. Syftet med investeringar ar att tka sina godsvolymer,
sdlunda kan oOkad godsmangd ses som en avkastning pa investeringarna jamte
effektivitetsvinster. Det dr ingen storre tvekan om att en expansion av handel medfér
samhéllsnytta i form av 6kade anstallningar och fordelar for naringslivet. Dock b6ér man
beakta var den storsta nyttan uppstar, vart resurserna bast nyttjas. Inte heller kan man se
dessa investeringar som riskfria, utan tvart om da en hamn som tidigare namnts ar bunden
till sitt geografiska lage och har inte mojligheten att flytta sin verksamhet till andra platser

vid behov.

Med denna uppsats vill vi undersoka i vilken utstrackning svenska hamnar anvander sig
av de investeringsbeslutsprocesser som anses riktiga i likartade stora investeringar i det
privata naringslivet. Problematiken som vi tidigare presenterat med lokala och regionala
agendor, istallet for en nationell strategi, ar nagot som borde kunna losas i ett litet land
som Sverige. Vi anser att en genomlysning av investeringsbesluten och dess

konsekvenser runt om i landet borde vara av intresse.

1.3 Syftet med arbetet
Syftet med uppsatsen ar att beskriva investeringar, investeringsbeslut och godsfléden i ett
urval av Sveriges hamnar. Vi avser att sedan koppla gjorda investeringar till eventuellt 6kad

godsmangd.

1.4 Forskningsfragor
For att kunna uppfylla vart syfte kommer vi arbeta med foljande forskningsfragor.
Fragorna ar amnade att besvara dels hur investeringar foretas, samt vidare vilket utfall

gjorda investeringar haft.

= Vilka investeringsmodeller anvénds i svenska hamnar?

» Vilka effektivitetsmatt anvands?

= Finns det en korrelation mellan investeringar och 6kad godsmangd?
1.5 Avgransningar

Sjofartsbranschen omfattar véldigt manga delar, vi har i den har uppsatsen valt att gora
vissa avgransningar. Geografiskt har vi avgransat oss till Sverige. Da det i Sverige bedrivs



hamnverksamhet pa valdigt manga orter i olika skepnader har vi vidare valt att avgransa
oss till hamnar som i utredningen om strategiska hamnar utsetts till just detta. Av dessa
hamnar som &r utpekade som strategiska hamnar &r sex stycken blandhamnar, det vill
sdga att de hanterar alla olika typer av gods. Det ar dessa vi valt att begrénsa oss till.
Tidsperioden vi valt att avgransa oss till ror sig fran slutet av 1990-talet till nutid, detta for

att kunna fa ett hanterbart dataurval samt tillforlitlig statistik.



1.6 Disposition

Uppsatsen inleds med ett bakgrundskapitel for att beskriva och definiera valet av &mne.
Hér framfors grundldggande information om sjofarten, dess uppbyggnad och utveckling.
Vidare belyser vi de problem vi anser finnas inom den svenska sjofartsnaringen och

avslutar med syftet med var uppsats samt de avgransningar vi arbetar med.

Metodkapitlet behandlar kort vad vi har gjort, hur vi har gjort det och varfor vi valde att

genomfora studien pa det satt vi gjort.

Vidare i teoriavsnittet genomfors en mer grundlig genomlysning av funktionaliteten av en
hamn och dess del i ett storre transportndtverk. Akademisk forskning rérande offentligt
agande fors dven fram har i form av artiklar pa amnet. Detta for att ge lasaren en bild av
problematiken som kan uppstd da offentlig sektor i vissa avseende skiljer sig fran den

privata.

| resultatkapitlet presenteras den insamlade datan, dels statistiskt underlag samt genomforda
intervjuer. Detta kapitel 1agger grunden for analysen, dar datan tolkas och vags samman.

| kapitel 5 analyserar vi insamlad data, med avseende pa konkurrens, dgande och effektivitet
och kopplar detta mot de intervjuer vi genomfort och de akademiska texter som tidigare

presenterats i uppsatsen.

Slutligen presenteras de slutsatser vi dragit fran undersokningen samt forslag till framtida

forskning.



2 Metoder och metodval

Metodkapitlet behandlar vilka forskningsmetoder som uppsatsen baseras pa, hur studien ar

genomférd samt hur eventuella problem behandlats rérande materialet.

2.1 Vetenskapligt synsatt
Var empiriska undersokning grundar sig i kvalitativa intervjuer och viss kvantitativ data. Var

analys av materialet kan svarligen anses vara fri fran egna tolkningar.

2.2 Forskningsansats
Var uppsats utgangspunkt ar litteraturstudier inom omradena hamnverksamhet, offentliga
investeringar (framforallt infrastruktur och da i synnerhet hamnar) och investeringspolicies.

Med detta som bakgrund insamlas empirisk data i form av statistik och intervjuer.

2.3 Forskningsmetod

Denna uppsats anvander, utifran Taylors (1984) definitioner kvalitativ metod samt
vidareutvecklas med en kvantitativ studie genomford med hjalp av Data Envelopment
Analysis. Den kvalitativa undersokningen syftar till att ge en bild fran beslutsfattarna som star
bakom investeringarna. Detta stélls sedan mot den kvantitativa undersokningen som
genomforts for att se om verkligheten stammer Overens med vad beslutsfattarna séger.
Onskvart hade varit om det funnits standardiserade effektivitetsmétt att jamféra mellan
hamnarna, da detta under studiens gang visat sig ej vara fallet har vi valt att genom fora en
Data Envelopment Analysis (DEA) pa vart urval av hamnar. Denna metod raknar ut ett
optimum av en kombination av input variabler, i vart fall kapital (anlaggningstillgangar) och
antal anstallda stallt mot hur stor méngd output (godsméngder) som genereras. Metoden
baseras pa linjar programmering och resultaten fran kdrningarna pavisar vart det finns
Overkapacitet i det undersokta urvalet, samt vilket undersokt objekt som har den optimala
sammanséattningen av inputvariabler. Vart val av denna metod baseras pa énskan om att kunna
jamfora dessa olika hamnar pa ett konsekvent satt i avsaknad av andra enhetliga
effektivitetsmatt. | teoriavsnittet 3.5 finns en mer grundlig genomgang om funktionaliteten av
DEA-metoden.

2.4 Datainsamling
Var datainsamling bestar av bade primar- och sekundardata (Lundahl & Skéarvad, 1992).

Primardatan insamlas genom intervjuer med beslutsfattare och sekundéardatan &r en



sammanstallning av relevant tillganglig statistik i form av arsredovisningar samt
trafikstatistik.

2.4.1 Datainsamling genom intervju
Vart mal ar att kartlagga vilka metoder som anvands vid beslutsprocesserna for investeringar,

samt vilket utfall gjorda investeringar haft. Detta medfor att en l&gre grad av standardisering
ar onskvard. Vi har genomfort fyra intervjuer med beslutsfattare i svenska hamnar. Samtliga
intervjuer har haft likartade frageformular, men kan ej sdgas vara fullt standardiserade, da
ordningsféljden och intervjusituationen har skiljt sig at mellan respondenterna.
Ostandardiserade intervjuer &ar enligt Lundahl och Skérvad (1992) lampliga vid insamling av
mjuka data, till exempel olika personers uppfattning av en situation. Intervjuerna genomfordes
over telefon da den geografiska spridningen av vara respondenter forsvarade personliga
moten. Innan intervjuerna skickades ett frageformular (bilaga 3) ut till respondenterna for att
ge dem tid att bekanta sig med fragorna. Under intervjuerna, som tog mellan 30 minuter och
en timma styck att genomfoéra, spelades hela konversationen in samtidigt som anteckningar
togs. Detta for att minimera risken att missa information och ha moéjlighet att ga tillbaka till

radatan vid behov. Nedan aterfinns sammanstallningen éver de personer vi intervjuat.

Namn Hamn Befattning Datum
Antti Laakso  Varberg VD 100504
Bjorn Nilsson Karlshamn VD 100510
Erik Froste Sddertélje VD 100428
Tommy Halén  Trelleborg VD 100507

Tabell 2.1 Intervjupersoner

2.4.2 Kvantitativ datainsamling
Denna studie bygger forutom kvalitativ datainsamling dven pa kvantitativ data.

Datainsamlingen som vi genomfort d&r framforallt data genom statistikunderlag,
arsredovisningar samt intervjuer. Statistik éver godsmangder finns tillgangligt genom flera
olika kanaler, dels hamnbolagens arsredovisningar samt i deras informationsmaterial. Vi har
dock valt att konsekvent tillgodose oss statistik genom det officiella nationella statiskorganet
Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA). Da vi jamfort siffror fran SIKA med
hamnbolagens egna har vi upptéackt vissa differenser. Om detta beror pa olika raknemetoder
eller en frisering av statistiken fran hamnbolagen later vi vara osagt. Dock blir vi garanterade
en foljdriktig insamlingsmetod av statistik ndr vi anvander SIKA:s siffror. Detta ger oss ett

korrekt underlag for jamforelser med god reliabilitet.



Finansiell data har hamtats fran hamnbolagens arsredovisningar for perioden 2000-2008. Da
vissa av hamnbolagen under ett par ar har haft separerat dganden mellan infrastrukturen
(byggnader och mark) samt den operationella delen kravdes det en sammanvégning av dessa
bolags siffror for att fa ett konsekvent underlag. Detta var fallet med Karlshamn under aren
2001-2002 dar Karlshamns Kajer AB &gde infrastrukturen och Karlshamns Hamn och Stuveri
AB stod for personalinsatsen. For att fa ett korrekt underlag vagdes materiella

anlaggningstillgangar samman tillsammans med antal anstallda.
2.5 Vardering av studiens resultat

2.5.1 Validitet
Validitet anses foreligga nar méatinstrumentet mater vad det ar avsett att mata (Lundahl och

Skérvad, 1992). For att uppnd hog validitet har vi en bred bakgrundsbeskrivning och
problembeskrivning som mynnar ut i ett klart syfte. Datainsamling har skett via intervjuer
med vid olika hamnar, oberoende av varandra. De resultat som kommit fram fran dessa
intervjuer ar komparabla, vilket tyder pa att vi matt samma saker hos alla objekt. En viktig
aspekt att tanka pa att vara konsekvent vid anvandandet av mattenheter (Ejvegard, 2009). I
denna uppsats behandlas olika data av bland annat godsvolym och investeringar.

Investeringar som studerats har varit av olikartad typ, och har gjorts vid olika tider. Aven
studerade godsvolymer har validiteten beaktats. Det ar viktigt att godsvolym behandlas med
samma matt oavsett vilket flode som avses. | de flesta fall raknas godsvolym av containrar i
Twenty Foot Equivalent Unit (TEU), nar man berdr bulk (olja) raknar man i ton och RoRo
(Roll-On Roll-Off) benamns i antalet enheter. | de fall studerad data ar uppbyggd i andra matt
har dessa raknats om till dessa enhetliga matt sa att vidare behandling av data har kunnat

foretas pa adekvat satt.

2.5.2 Reliabilitet
Reliabilitet avser franvaron av slumpmassiga matfel. For att en undersokning skall ha god

reliabilitet skall matningen inte paverkas av vem som utfor matningen eller under vilka
omstandigheter matningen sker. (Lundahl & Skarvad, 1992) Var reliabilitet rorande
datainsamlingen sakerstélls genom ett konsekvent handlade. Var standpunkt &ar att SIKA star
for en god reliabilitet vilket ger oss en lag sannolikhet att vara siffror ar felaktiga. Vid
eventuella felaktigheter bor dessa fel anses vara systematiska mellan de matta objekten och

inverkar salunda mindre pa studiens resultat.



2.5.3 Kallkritik
De tryckta kéllor som anvants i denna uppsats betraktar vi uppfyller ékthetskravet (Ejvegard,

2009) da de ar hamtade fran valetablerade vetenskapliga tidsskrifter och forlag. En nyare killa
ar i allmanhet mer adekvat att anvanda an en aldre. Féarskhetskravet &r uppfyllt i det avseendet
att studerat material ar aktuellt. Dock &r vissa av de vetenskapliga artiklarna nagot foraldrade,
men detta paverkar inte var uppsats namnvart da informationen och den teori vi hamtat fran
dessa inte har nagot “bast-fore datum”. | vissa avseenden har vi déremot lagt storre vikt vid
samtidighetskravet. Detta galler speciellt vid studerade hamnars investeringspolicys vid olika
tidpunkter. Tidsperioden vi valt &r baserat pa tillgang till information och for att fa tag pa den
maste vi kunna intervjua personer som varit delaktiga i tagna beslut de senaste aren. Kallorna
hade varit mindre trovérdiga om vi intervjuat dagens beslutsfattare om beslut tagna foér 20-30
ar sen, da de troligtvis inte besitter tillracklig kunskap om dessa. De intervjuade foretradarna
for de olika hamnarna kan inte ségas vara oberoende. De &r formodligen i sina svar fargade av
egenintresse och att framhéva just ”’sin” hamn som sérskilt viktig. Detta har vi tagit hinsyn till

genom att kontrollera de kvantitativa data respondenterna hanvisat till i andra kallor.

10



3 Teori

For att lasaren skall kunna bilda sig en uppfattning om hamnars roll och betydelsen borjar
detta kapitel borjar med en Gversikt dver hamnverksamhet och det globala transportnatverket.
Det fortsatter med argument for och emot offentligt &gda hamnar, och avslutas med ett kort

stycke rérande investeringar samt en teoretisk genomgang av Data Envelopment Analysis.

3.1 Hamnar

Hamnar &r viktiga noder i det globala transportnatverket, med avseende pa den méangd gods
som gar vattenvagen. Hamnar ar, framforallt i vastvarlden, lokaliserade i narheten av stader
sedan lang tid tillbaka. Detta kan leda till komplikationer och diskussioner om anvéandandet av
vardefull mark som &r avsatt for godstransporter. Hamnar kan ej ses som en fristaende entitet,
utan som en del av ett storre natverk av noder som innefattar andra hamnar,
inlandsforbindelser for vidarebefordran av gods etcetera. (Talley, 2009) Intressenterna &r
manga och innefattar rederier, naringslivet, regionen samt ofta finns aven ett nationellt

intresse av en valfungerande hamnverksamhet.

Flera olika typer av trafik kan bedrivas mellan hamnar, men en generalisering som kan goras
ar att det i grunden finns tva typer av trafik, direktanlop och feeder. Direktanlop kan beskrivas
som lanken mellan tva olika transportnatverk baserade pa olika kontinenter, till exempel
Europa och Nordamerika. Dessa lankar gar mellan stora hamnar med hog kapaciteten likval
fyllnadsgrad, till exempel Rotterdam — New York. (Lumsden, 2006) | Rotterdam genereras
dock inte gods fran tomma intet, utan tillférs genom feedertrafik fran mindre hamnar runt om
i Europa, sdsom Goteborg. Likval bedrivs dven feedertrafik till G6teborg fran mindre hamnar
i Norra Europa i kombination med direktanldp till/fran Goteborg. Detta pavisar att en given

hamn kan vara en del i flera olika konstruktioner av transportnétverk.

For en framgangsrik hamn kréavs en val fungerande infrastrukturlosning. Forutsattningen for
en effektiv transportkedja ar intermodala 16sningar, dér olika transportslag mots och varje
transportslag utnyttjas till stérsta mojliga nytta. (Rodrique & Brown, 2008) Detta staller krav
pa infrastrukturen samt utrustningen for att mojliggora Gverforingen av gods mellan

transportslagen, i form av till exempel kranar och truckar, végar och jarnvag.

For att lasta och lossa containrar anvands vanligtvis landbaserade kranar vid kajkanten. Dessa

kan vara ett hinder for hur stora skepp som kan anldpa en viss given hamn, da kranens
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aktionsradie avseende bredden pa fartygen kan vara begransad. Vidare kravs utrustning for att

vidarebefordra godset inlands till uppstalliningsplatser eller lagring. (Talley, 2009)

3.2 Hamnar som arbetsgivare

For att visa lonsamhet racker det inte med att det finns ett bra utbud av tjanster, det maste
ocksa finnas ett behov. Goss (1990:A) exemplifierar detta med tvd hamnar i England,
Falmouth och Milford. Trots bra lage for naturhamnar och stora lokala anstrangningar har de
inte lyckats attrahera gods i en ekonomiskt hallbar skala. | Portbury Dock i Bristol
investerades mycket pengar i hamnen som sedan blev underutnyttjad. Pengar investerade ar

ofta subventionerade av skattebetalarna. (Goss, 1990:A)

Ett vanligt argument fran lokala myndigheter for att subventionera och stodja en hamn ar att
det genererar jobbtillfallen, inte framst i hamnens godshantering utan i kringtjanster. Goss har
ett antal invandningar mot en sadan policy. For det forsta ar inte sjalva hamnen eller regionen
runt omkring slutmalet for godset, det transporteras bara genom. Belgien, till exempel,
hanterar ett sort antal containrar som varken har sitt ursprung eller destination i Belgien, vilket
ger att det enda Belgien kan tillfora ar att effektivt transportera gods genom landet. For det
andra, att subventionera en hamn innebér att man subventionerar import- och exportforetag.
Att subventionera import till den egna regionen medfor att lokala konkurrenter riskerar att slas
ut, och jobbtillfallen gar forlorade istéllet for att skapas. Goss sista argument &r att efterfragan
pa arbetskraft bestams av makroekonomiska faktorer som hamnmyndigheter bara liten makt
att paverka. Det mesta de kan gora ar att styra om efterfragan fran en region till en annan utan
att paverka den totala efterfragan pa arbetskraft. (Goss 1990:A)

3.3 Argument for offentligt &gda hamnbolag

Goss tar upp ett antal argument for att ha ett offentligt 4gt hamnbolag. Det forsta ar att
hamnen utgor ett granssnitt mellan land och vatten, vilket skiljer sig at jamfort med andra
kommersiella ytor. Det kan inte vardeséttas pa en fri marknad som till exempel en tomt for en
fabriksbyggnad. Vidare skiljer det sig i juridiskt avseende gallande skadestandsansprak. (Goss
1990:B)

Det andra argumentet ar behovet av planering. En hamn kréver planering av vég- och
jarnvagsnatet, muddring etcetera. Sadana planeringar och investeringar som kravs for dessa ar
svara att gora utan offentliga medel. Aven om det ar genomférbart for en stor privat aktor sa

innebdr det risk for inneslutning och diskriminering. Goss beskriver utbyggnaden av
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Brisbanes hamn som ett exempel pa suboptimering och dalig planering da privata aktorer

forsokte bygga ut hamnverksamheten utan en dvergripande hamnmyndighet. (Goss 1990:B)

Hamnar anvands till saker som inte & ekonomiskt hallbara, men av hogt strategiskt varde for
samhallet, tillexempel militar-, polis- och ambulansoperationer. Att ha en offentligt 4gd hamn

borgar for att dessa samhallsfunktioner far tillgang till nodvandiga faciliteter. (Goss, 1990:B)

Fjarde argumentet for att ha offentligt &gda hamnar &r hantering med externaliteter. Trangsel,
sékerhet, fororeningar ar aspekter som det krévs en offentlig aktor for att samordna och sorja
for. Goss papekar att brandsakerhet ar speciellt viktigt i handelse av krig da stora mangder

explosivt gods hanteras. (Goss, 1990:B)

3.4 Investeringar

Offentliga investeringar skiljer sig historiskt fran de privata enligt tidigare akademisk
forskning. Till skillnad fran privata investeringar ar inte alltid offentliga investeringar lika val
forankrade med avseende pa ekonomisk rationalitet. Inte forran pa 1980-talet
uppmarksammades denna brist, i samband med att det ekonomiska klimatet forandrades till
det samre. (Munell, 1992) Arrow och Lind (1970) framférde forskning som pavisade att risk
hanterades tdmligen lattvindigt rérande investeringsbeslut inom offentlig sektor. Enligt
forfattarna finns tva lager, varav det ena anser att risk ska hanteras lika, oberoende av
investerare (privat eller offentlig). Det andra lagret pastar att den offentliga sektorn ar mer
formogen att hantera risk, samt att deras investeringar ar langt mer differentierade an den
privata sektorn och har lagre risk fér moral hazard. Detta tankesatt om valdifferentierade
investeringar kan analogt tillampas fran aktiehandeln, dar risken sprids Gver flera aktier

(projekt).

3.5 Offentligt ledarskap och dess beslutsprocesser

Roger Henning (2000) papekar i sin forskning att offentligt ledarskap och dess
beslutsprocesser skiljer fran den privata sektorn. Da den privata sektorn och dess
foretagsledare endast behdver fokusera pa att maximera vinsten, har den offentliga sektorn
andra agendor. Malet for politiker ar att fa roster, detta uppnas genom kompromisser och
konflikthantering. Forvaltningen av kommunala verksamheter kan pa manga satt te sig mer
komplicerad &n den privata. Henning lyfter fram kommunala styrelser dér vissa
styrelseledamoter inte delar samma idéer som verksamheten i fraga jobbar efter. Styrningen
av kommunala bolag kommer i grunden fran de fortroendevalda i kommunfullmaktige som

tar beslut baserade pa kommunstyrelsens arbete. | fall med kommunala aktiebolag kommer
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agardirektiven likt andra aktiebolag fran bolagets styrelse. Dock agerar kommunala
aktiebolags styrelser pa uppdrag fran kommunstyrelsen och i forlangningen
kommunfullmaktige. (Anjou, 2008) VD:n for kommunala bolag agerar salunda pa uppdrag

och efter &gardirektiven faststallda av kommunpolitikerna.

3.6 Data Envelopment Analysis

Vid anvandande av DEA behovs inte nagra antagande om pris eller ekonomiskt beteende.
Detta gor att metoden passar bra in for syftet med denna uppsats. Den har tidigare anvants vid
studier av offentlig sektor och transportsektorn (Cowring och Stevenson, 1981). Coelli
(1996) definierar Data Envelopment Analysis (DEA) som en icke-parametrisk matematisk
programmeringsmetod for att estimera gransomraden. Man kan med hjalp av DEA analysera

produktionsenheter (hamnar) som producerar olika typer av tjanster med flera olika input.

En output orienterad DEA analys svarar pa fragan: "Med hur mycket kan output kvantitet
proportionellt expandera utan att dndra input kvantitet?”” Alltsd kan en sddan analys svara pa
fragan om det finns brister i effektiviteten hos undersokta hamnar med avseende pa flode av

olika godsslag kontra insats av kapital och arbetskraft.

Vid korning av radata i ett program far man fram en sa kallad frontlinje dar effektiviteten &r
1,0. Det é&r alltsd har mot dessa som Gvriga hamnar jamfors mot. De firmor som har lagre
effektivitet hamnar under denna frontlinje. Effektiviteten berédknas sedan som kvoten mellan

strackan origo-foretag A och origo-frontlinje.

Ett enkelt exempel ar da man har en produktion med tva outputs (y1 och y2) och en input
(x1). | figur 3.1 representerar avstandet mellan punkt A och punkt B ineffektiviteten for
produktionen. Alltsd kan output dka sd mycket utan att ny input tillfors. Den tekniska

effektiviteten mats med formeln:

TE, = 04/0B
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Figur 3.1 Exempel pa teknisk effektivitet fran en output-orienterad
DEA-analys. (Coelli, 1996)

Slack ar ett begrepp som anvands for att beskriva brist i effektivitet eller dver/under kapacitet.
Om ett matobjekt har slack i en output innebér det att objektet borde kunna producera mer av
den outputen utan att 6ka sin input. Slack kan &ven uppsta i input, det innebar da att objektet
borde, om man jamfor sig mot frontlinjen, kunna producera lika mycket output &ven om man
skar ner pa till exempel insatt kapital. Om detta inte & majligt har man en mindre effektiv

process an benchmarkobjektet som ligger i fronten.

En analys med hjalp av DEA borde hitta slack i undersdkta hamnar som kan forklaras i den

kvalitativa datainsamlingen som gjorts genom intervjuer med berérda VD:ar.
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4 Resultat

| detta kapitel redovisas godsfléden, investeringar och andra for studien relevanta data. Den
presenteras sammanvavd med kvalitativ data insamlad framst via intervjuer med hamn-
VD:ar. Syftet med att godsflodena presenteras ar att dessa ger en bild av hur utveckling ser ut
och ge grunden for ett effektivitetsmatt. Kapitlet avslutas med en genomgang av
agarforhallanden och styrelsesammansattning i de studerade hamnarna for att ge en

bakgrund till de agardirektiv hamnarna arbetar efter.

4.1 Godsfloden
Data Gver godfloden mellan aren 2000 och 2009 &r hamtade fran Statens institut for
kommunikationsanalys, SIKA:s, arliga rapporter dver utrikes och inrikes trafik med fartyg.

Siffrorna anger hanterat gods i tusen ton. Alltsa bade lossat och lastat gods.

De storsta godsflodena gar via Vastsverige, dar Goteborg ar den klart dominerande hamnen.
Goteborg har ungefér lika stort godsfléde som sydkusten, och ungefér lika stort som ost- och

nordkusten tillsammans.

Tusen ton Godsfloden per kustomrade
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Diagram 4.1 Godsfloden per kustomrade, Kélla: SIKA

16



Tusen ton Godsfloden per hamn
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Diagram 4.2 Godsfléden per hamn Kalla: SIKA

Samtliga hamnar har ett 6kande godsfléde mellan 2000 och 2007. Ar 2008 och 2009 visar de

flesta pa en liten tillbakagang.

Ingen av de studerade hamnarna sager sig ha unika godsfloden, istéllet ar det specialisering
mot olika godsslag som &r relevant. Till exempel dr Varberg Sveriges storsta hamn pa sagade
travaror och Karlshamn en av de storre oljehamnarna. Istallet for unika godsfléden pekar
garna hamnarna pa deras unika geografiska ldge med avseende pa upptagningsomrade,

infrastrukturférbindelser och samverkan med mottagningshamnar.

Sodertalje har senaste aren okat sin containertrafik pa bekostnad av Stockholms hamn. Fran
att Stockholm hanterade fyra ganger fler containrar hanterar nu Sodertélje dubbelt s3 manga
som Stockholm.

De olika godsslagen skiljer sig at nar det géller personalkostnad, anlaggningstillgangar med

mera. Fordelningen mellan de olika godsslagen skiljer sig at mellan hamnarna.
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4.2 Prognoser

De framtida prognoserna rérande godsfloden baserar de olika hamnarna pa i stort sett samma
grunder. Gemensamt for alla ar att de for I6pande diskussioner med sina kunder, det vill sdga
rederierna, 6ver framtida godsvolymer. Avtalen mellan rederierna och hamnarna stracker sig
ofta dver en fem ars period, dock vill till exempel Trelleborg fa till tio ars avtal for
kundspecifika nyinvesteringar. Dessa diskussioner med rederierna verkar oftast mynna ut i att
hamnarna tror pa sig sjilva” och sélunda ser ljust pa framtiden. | fallet med Sodertalje har
man de senaste aren gatt om Stockholm markant i containervolymer, en utveckling och
tillvaxt som man ser som bestdende. Aven Trelleborg uttalar att man maste tro pa det man gor
och satsa darefter. Dock sker detta i kombination med rapporter om framtida godsvolymer
tillika utredningar om effekten av alternativa farvagar for gods. Narmast i tiden ligger
byggandet av Fehmarn Balt- bron. Karlshamn baserar ocksa sina prognoser pa egen
omvérldsbevakning samt diskussioner med rederierna men dven den historiska tillvéxten for

verksamheten.

4.3 Konkurrenter

Hamnarna ser narliggande hamnar som konkurrenter. Aterkommande &r att lastbil och jarnvég
ses som konkurrenter. Bjorn Nilsson pd Karlshamns Hamn ser Oststaterna som en stor
konkurrent. Han menar att polska och litauiska hamnar & mer effektiva och har en véxande
marknad. For att mota konkurrensen maste Karlshamn bygga allianser i form av
transportkorridorer for att fa det ost-vastliga godsflodet fran Norge och Danmark till
Osteuropa. Samtliga hamnar ser konkurrens fran kombiterminaler som konsoliderar gods pa

jarnvag for direkttransport till andra hamnar, framst Goteborg.

Som konkurrensmedel lyfter Sédertalje Hamn fram sitt geografiska lage som det framsta. Erik
Froste satter det geografiska ldget pa plats ett, tvd och tre 6ver konkurrensmedel. Pa fjarde
plats kommer service. Aven Karlshamn lyfter fram sitt geografiska lage, framst med fokus pa
Osteuropa. Konkurrensmedel som i ovrigt lyfts fram av hamnarna ar flexibilitet, korta

liggetider for skeppen och lagringskapacitet for bulkprodukter (olja).

Trelleborgs hamn ser ett vaxande hot fran Malmé, dar miljardinvesteringar gors for att kunna
ta emot storre fartyg. Trelleborg vill investera for motsvarande kapacitet gallande
fartygslangd, 240 meter. Denna utbyggnad kommer som ett krav fran deras kunder. Aven
Ystad ar en konkurrent till Trelleborg, dven om de dr mycket mindre &n Malmd. Konkurrens
fran Ystad har bestatt i att redarna forsokt stalla hamnarna mot varandra for att pressa
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priserna. Tack vare att Trelleborg &r en sa stor hamn har de inte varit beroende av ett eller ett

fatal rederier och lyckats undvika ett scenario med prispress och prisdiskriminering.

Tommy Halén menar att ’Sd linge man tror pd sin egen verksamhet ska man inte lagga ner
bara for att det blir konkurrens.” Aven han, i likhet med till exempel Sodertilje och
Karlshamn, lyfter fram deras strategiska geografiska lage. Nagot hot fran eventuell
byggnation av en bro éver Fehmarn Belt ser inte Trelleborgs hamn, snarare tvart om, att det
skulle generera okat godsflode i regionen och hamnen. Detta grundar Halén i att nér
Oresundsbron byggdes paverkades inte deras godsfldde negativt.

4.4 Effektivitet

De olika hamnarna anvander effektivitetsmatt i olika utstrackning. Det finns ingen
branschstandard eller central statistik over effektivitetsmatt. Sodertalje anvander ett antal
olika effektivitetsmatt; Hanterade containrar per timma, bransleatgang per truck och
forbattringsforlag per manad. Fran 2002 till 2009 6kade antal hanterade containrar per timma
fran 11,9 till 17,0. Nagon motsvarande statistik for ovriga studerade hamnar har ej gatt att
finna. Att det inte finns underlag for att benchmarka sig mot andra svenska hamnar anmarker
aven Erik Froste vid Sodertalje Hamn pa. Istallet benchmarkar de effektivitetsmatt mot ryska
hamnar, dar det faktiskt finns statistik. VVarberg séger sig anvanda effektivitetsmatt, men vill
inte lamna ut dessa da arbetet med dem inte ar fardigt och de &r inte sakra pa tillforlitligheten i
dessa. Karlshamn menar att redarna benchmarkar at dem genom att jamféra Karlshamn med

andra hamnar rérande liggetid, lossningstid, etcetera.

Terminal Wests (Varberg) VD Anti Laakso uppger att de inte har nagra tillforlitliga
effektivitetsmatt i dagslaget, men haller pa att arbeta med dem. Halén vid Trelleborgs hamn
tycker att det & “enormt svdrt” att jamfora effektivitet med andra hamnar, da alla hamnar

skiljer sig at med avseende pa andelar godsslag och storlek.

Vissa fartyg ligger vid kaj for lossning och lastning i bara 45 minuter, for att klara detta kravs
en effektiv internlogistik dar man har sa korta och fa korstrackor som majligt. Effektiviteten i
juridiska sporsmal har Trelleborg dkat genom automastisk fotografering av samtliga trailers
vid inpasseringsporten. Dessa foton anvénds vid eventuella skadestandsansprak vid skada pa

trailern eller godset.
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4.5 Investeringar

Som tidigare papekats i bakgrunden &r sjofartsbranschen kapitalintensiv, nagot som avspeglas
i de gjorda investeringarna 6ver de senaste aren. Sammanstallningen nedan ar baserad pa data
hamtad fran Transportgruppen vilka for statistik éver Sveriges hamnar. Siffrorna baseras pa
hamnarnas egna siffror till undersokningen (fran och med 2009 ar det siffror baserade pa

prognoser).

mkr - Hamninvesteringar per kustomrade
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Diagram 4.3 Hamninvesteringar per kustomrade Kalla: Sveriges Hamnar 2005-2009

De personer vi intervjuat foretrader olika syner pa investeringar och investeringspolitik. Detta
kan sammankopplas med storleken pa hamnarna de foretrader. De olika hamnarna upplever
olika behov av framtida investeringar beroende pa lage och framtida expansion. Det mest
kostnadskravande ar nyinvesteringar i kajer, mark, byggnader och utrustning. Men samtidigt
maste dven utrustning (sa som kranar, truckar, bogserbatar etcetera) bytas ut. Den naturliga
foljden blir att majoriteten av investeringarna som tas upp har ar nyinvesteringar. Den punkt
som forenar samtliga undersokta hamnar ar det kommunala &gandet som star bakom

hamnbolaget.

Karlshamn med stor andel farjetrafik till 6st jamte oljehantering genomforde under 1990-talet
stora investeringar i kajer och farjelagen nar jarnridan foll och en ny marknad Gppnades upp.
Dessa investeringar uppgick till narmare 250 miljoner kronor, nagot som var kannbart for en
kommun med cirka 30 000 invanare. Dessa investeringar har foljts upp med ytterligare
investeringar i storleksordningen 400 miljoner kronor for vidare utveckling av kajer och
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hanteringsapparaten. Enligt hamnens VD har investeringarna pa 1990-talet annu ej givit full
avkastning. Framtiden pekar ocksa pa stora investeringar, dels utveckla produktportfoljen
med intermodala transporter samt privata investeringar inom energisektorn (biogas och

etanol).

Trelleborg har precis sa som Karlshamn genomfort stora investeringar i proportion till sitt
invanarantal (44 000). Den senaste tio ars perioden har 785 miljoner kronor investerats i
hamnen i form av jarnvagsspar, kajer och byggnader. Dagens volymer gér att Trelleborg natt
sin maximala kapacitet, vilket ytterligare bor tala for investeringar. Viss EU-finansiering har
bidragit i form av TEN-T*-projektet men majoriteten &r finansierad genom banklan med

kommunen som borgenar.

En mindre aktor, som Sodertalje agerar pé ett ndgot annorlunda satt. Arligen investeras i t.ex.
mark och ersattningsutrustning, men inte nyinvesteringar i samma utstrackning som storre
aktorer. Sodertalje uppger att de har kapacitet att fordubbla sina hanterade volymer (container
samt olja) utan nagra storre nyinvesteringar. De senaste aren (2007-2008) har de dock
investerat relativt kraftigt i en ny kaj samt jarnvagsspar med belopp uppgaende till Gver 100

miljoner kronor.

Infrastrukturméssigt skiljer det sig ocksa at mellan hamnarna och de behov de upplever att de
har. Medan Sodertélje inte efterstravar nagra investeringar i varken vag eller jarnvag (utover
elektricifering av jarnvagen sista biten in i hamnen) uppger Karlshamn andra behov. Detta
pekar pa regionala skillnader dar Sodertalje &r nojda (lokaliserade bara minuter fran E4/E20)
medan Karlshamn &r mindre nojda med infrastrukturen kring hamnen sa som E22. | den har
fragan kanner sig Karlshamn eftersatta rérande statliga investeringar, nagot som kan krévas
for att fa en valfungerande hamn redo for framtiden. Till viss utstrackning sager VD:n for
Karlshamns hamn att EU bidrar med ett storre stod an var nationella regering, genom TEN-T

projekt.

* The Trans-European Transport Networks, transportnatverk som ska verka for den dppna marknaden i form av
handel och borga for ekonomisk tillvaxt i unionen.
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Diagram 4.4 Hamninvesteringar per hamn Kélla: Arsredovisningar fran respektive hamn

4.6 Berakningsgrunder for investeringar

Genomgaende for hamnarna ar att de anvander olika foretagsekonomiska berakningsmetoder
for sina investeringar, likvél olika diskonteringsréantor. Omfattningen ter sig dock olika mellan
hamnarna. Varberg tillika Karlshamn lyfter aterbetalningsperiod medan dvriga hamnar lyfter
fram sina grundligare investeringsanalyser. | tabellen nedan sammanstédlls de olika
diskonteringsrantorna som anvands. Alla pavisar dock att de anvander investeringskalkyler,
men endast Trelleborg utvecklar sitt resonemang rorande hur de raknar. Overlag raknar de pa
valdigt negativa siffror (framtida godsfléden och réantor) for sig sjalva, for att inte 6verskatta

framtida intjaningsformaga.

Karlshamn sl +3%
Sodertalje 8 %
Trelleborg 4%+
Varberg 4%

Tabell 4.1 Avkastningskrav fér de studerade hamnarna. Kélla:
Intervjuer med respektive hamns VD.

® Statslanerantan &r f.n. 2,50 % (2010-05-26)
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4.7 Data Envelopment Analysis

Nedan presenteras kérningen av Data Envelopment Analysis Program (DEAP). Indatan som
anvandes finns i bilaga 2A. Inputdatan som anvants ar kapital (materiella
anlaggningstillgangar) och anstallda personer i de olika bolagen. Dessa resurser ar av storsta
vikt for att bedriva hamnverksamheten och motiverar salunda att vara med i denna analys.
Anlaggningstillgangarna syftar till det insatta kapital som finns i verksamheten, vilket dven da
over aren varierar i takt med genomforda investeringar. Samtidigt ar det rimligt att tro att
personalbehovet varierar dver tid och salunda korrelerar med forandringen i godsmangderna
(outputen). Outputen har vi valt att dela upp i tre olika godsslag. Bulk som till stérsta del
bestar av oljeprodukter raknas i antal ton. Container raknas i enheter om TEU:s och RoRo

(lastbilar som transporteras med férjor) raknas dven den i antal enheter.

Den forsta kolumnen representerar effektiviteten i de undersékta hamnarna under namnda ar.
Vidare sammanstalls de uppkomna slack som finns mellan de olika hamnarna, bade pa output
samt input sidan. Resultatet visar att Gavle ar 08, 06 och 01 tillsammans med Trelleborg 07
och 05 bildar fronten i denna korning med en teknisk effektivitet pa 1. Det ar saledes dessa
hamnar och ar som har en optimal sammansattning av kapital och anstéllda i forhallande till
det gods de hanterar. De 6vriga hamnarna och aren placerar sig salunda i intervallet 0 — 1 dar
hogre teknisk effektivitet ar att foredra. Lagre effektivitet kan hérledas till slack, det vill saga
Overkapacitet i inputvariablerna eller att man inte utnyttjar sin fulla potential (slack i output).
Som synes i fallet med Goteborg har de alltid haft ett slack i personalutnyttjandet, nagot som
dock minskat Gver aren. Inputslacket kan kopplas till att de hade kunnat hantera storre
méangder containrar, personalkapaciteten fanns dar men nyttjades ej. En annan aspekt bidrar
Karlshamn med, déar har de for mycket anlaggningstillgangar (slack) men inget slack i
outputen. Detta talar for att de inte kan hantera mer gods da alla anstéllda utnyttjas till fullo.
Vidare tolkning och analys av datan aterfinns i analysavsnittet 5.3 dar denna korning kopplas

mot de intervjuer vi genomfort och dar vissa av dessa slack visar sig har en logisk férklaring.
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EFFICIENCY

SUMMARY SUMMARY OF OUTPUT SLACKS SUMMARY OF INPUT SLACKS
HamnAr te BULK  CONTAINER RORO KAPITAL ANSTALLDA
Gavle08 1.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
Gdvle07 0.942 0.000 26426.060 0.000 0.000 0.000
Gavle06 1.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
Gdvle05 0.878 0.000 15468.436 0.000 0.000 0.000
Gavle04 0.749 0.000 14298.063 0.000 0.000 0.000
Gdvle03 0.646 0.000 17727.979 0.000 0.000 0.000
Gavle02 0.765 0.000 10991.279 83.132 0.000 0.000
Gdvle01 1.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
GBGO8 0.431  54407.707 0.000 0.000 0.000 26.799
GBGO7 0.467  53791.857 0.000 0.000 0.000 113.111
GBGO6 0.445  49901.097 0.000 0.000 0.000 70.571
GBGO5 0.453 47730.481 0.000 0.000 0.000 93.359
GBG0O4 0.520 39822.950 0.000 0.000 0.000 182.450
GBGO3 0.500 31886.930 0.000 0.000 0.000 231.440
GBGO2 0.564  36424.573 0.000 0.000 0.000 231.262
GBGO1 0.484  32441.229 0.000 0.000 0.000 218.501
GBGOO 0.514  32309.544 0.000 0.000 0.000 379.663
Karls08 0.595 0.000 222118.246 0.000 0.000 0.000
Karls07 0.615 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
Karls06 0.682 0.000 232724.658 0.000 33572.147 0.000
Karls05 0.666 0.000 0.000 0.000 36430.206 0.000
Karls04 0.505 0.000 0.000 0.000 57064.114 0.000
Karls03 0.482 0.000 0.000 0.000 64711.494 0.000
Karls02 0.495 0.000 0.000 0.000 10723.523 0.000
Karls01 0.430 0.000 201797.206 0.000 10359.742 0.000
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EFFICIENCY

SUMMARY SUMMARY OF OUTPUT SLACKS SUMMARY OF INPUT SLACKS
HamnAr te BULK CONTAINER RORO KAPITAL ANSTALLDA
Séder08 0.237  3265.204 0.000 0.000 79848.714 0.000
Séder07 0.178  3337.908 0.000 0.000 21956.857 0.000
Séder06 0.157  2228.664 0.000 0.000 0.000 0.000
Séder05 0.123 168.443 0.000 113.941 0.000 0.000
Séder04 0.134 0.000  15365.489 0.000 0.000 0.000
Séder03 0.130 0.000 14716.828 0.000 0.000 0.000
Séder02 0.129 0.000  15973.165 0.000 0.000 0.000
Séder01 0.124 0.000  46596.784 0.000 10641.286 0.000
Séder00 0.119 0.000 4308.528 379.300 0.000 0.000
TrelleO8 0.906 10.557 0.000 0.000 82764.737 0.000
TrelleO7 1.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
TrelleO6 0.924 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
TrelleO5 1.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
Varb08 0.506 0.000 815.051 0.000 0.000 32.947
Varb07 0.539 488.287 0.000 0.000 0.000 45.811
Varb06 0.576 215.783 0.000 0.000 0.000 54.777
Varb05 0.599 0.000 8018.218  0.000 0.000 50.573
Varb04 0.378 0.000  19491.355 0.000 0.000 30.693
Varb03 0.499 0.000  15142.408 0.000 0.000 36.473
Varb02 0.619 0.000 10387.457 0.000 0.000 46.463
Varb01 0.526 0.000  10333.977 0.000 0.000 49.134
Varb00 0.493 0.000  13420.252 0.000 0.000 49.900

4.8 Agandeforhallanden

Samtliga hamnar vi undersokt i denna uppsats ar kommunalt dgda till 100%. Salunda &r det

frén kommunalt héll agardirektiven kommer. Som tabellen® nedan visar bestar styrelserna for

hamnarna till en majoritet utav kommunalpolitiker. | vart urval har forvisso tre utav hamnarna

sa kallade outsiders (styrelseledamoter skilda fran agaren). Dock kan graden av deras

oberoende ifragasattas i fall som till exempel Gavle dar kommundirektoren (hogste

kommuntjansteman) sitter med i styrelsen.

® Tabellen baseras pa data fran arsredovisningar, hamnbolagens hemsidor samt lokala partipolitiska hemsidor

over deras fortroendevalda
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Hamn Totalt antal Politiker Arbetstagare Outsiders

Gavle 7 5 0 2
Goteborg 9 9 0 0
Karlshamn 7 7 0 0
Sodertilje 7 5 0 2
Trelleborg 9 6 2 1
Varberg 5 3 2 0
Totalt 44 (100%) 35 (79,5%) 4 (9,1%) 5(11,4%)

Tabell 4.2 Styrelsesammansdttning

Ordférande med utslagsrést = uteslutande politiker

Vara intervjupersoner har nagot olika syn pa det kommunala dgandet, mest kritik framforde
Trelleborgs Hamns VD. Hamnen &r ett infekterat &mne i Trelleborg och debatteras flitigt infor

en pagaende expansion. Kommunen som &gare till hamnen framfor i sina agardirektiv att:

"Bolaget skall genom utveckling och tillhandahallande av rationella hamn- och
logistiktjanster vara en av Sveriges ledande hamnar for godshantering och
fortsatta att skapa goda forutsattningar for aktdrerna inom farjetrafiken. For
att bibehalla och starka sin position skall malsattningen vara att utveckla
hamnen till en av Skandinaviens effektivaste hamnar" (Trelleborgs Hamn,
2010)

Samtidigt som VD:n ska uppfylla och arbeta mot dessa direktiv moter han kritiska roster fran
samma politiker som ger honom direktiven. Centerpartiet gar till exempel pa val drivandes
fragan om att halvera hamnen, medan Miljopartiet gar ett steg langre och vill lagga ner
hamnen helt enligt VD:n. Patrik Holmberg, gruppledare for Centern i Trelleborg uttalar sig i

Sydsvenskan:

”— Vi vill minska utrymmet och satsa pa en mer kvalitativ hamn. Det finns
inget egenintresse i att hamnen blir hur stor som helst. Istallet ger den dalig

luft och begrdnsar stadens koppling till havet.” (Sydsvenskan, 2010)

Ett problem VD:n upplever &r brist pa foretagsekonomisk kompetens inom kommunen, dar
fritidspolitiker dominerar motena. Vidare pekar Trelleborgs Hamns VD pa ett behov av statlig

samordning av hamnarna, dar den strategiska hamnutredningen (SOU:2007:58) bor ligga till
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grund. Problematiken som han ser det ar att hamnarna &r av nationellt intresse och
kommunerna inte alltid &r férmogna till att se till det basta for riket som helhet. Liknande
asikter framforde aven VD:n for Karlshamns Hamn som anser att hamnarna, likt flygplatser,
bor betraktas som en nationell resurs. Vidare ar Sodertélje Hamns VD, den i sarklass minsta

hamnen i vart urval, av den personliga asikten att investeringar bor ske i de stora hamnarna.
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5 Analys

Detta kapitel inleds med en analys av konkurrens situationen och avslutas med
agandeforhallanden. Mellan dessa avsnitt presenteras analys av effektivitet och

effektivitetsmatt.

5.1 Konkurrens

| teorikapitlet hanvisas till Goss som beskriver att det ar framst inom regioner som konkurrens
over godsfloden sker, ndgot som vi kan se i de studerade omradena. De containerfloden som
tidigare gick till Stockholms hamn har till stor del tagits 6ver av Sodertalje. | s6dra Sverige &ar
det konkurrens mellan Trelleborg, Ystad och Malmé. Sodertalje forsoker konkurrera ut

Stockholm pa containersidan, Trelleborg konkurrerar med Ystad.

Denna studie visar pa att det finns en risk for Gverutbyggnad av i svenska hamnar. Om
samtliga Svenska hamnar fortsatter att forsoka konkurrera med varandra genom
kapitalintensiva utbyggnader kommer den aggregerade avkastningen och effektiviteten att
minska. Detta skulle inte vara nagot egentligt problem om hamnarna skulle vara helt och
hallet privat dgda. Men i och med att hamnarna forsoker knyta statligt kapital till sig via
infrastrukturinvesteringar finns en risk att vag- och jarnvégssatsningar blir suboptimerade. En
strategi for att undvika sadana scenarier &r att ta hamnutredningen pa allvar och anvénda den
som underlag for framtida statliga infrastrukturinvesteringar. De godsfloden som gar via
hamnarna borde ses i ett storre, nationellt, perspektiv och hamnarna borde vara en nationell
angeldgenhet. Att, som nu, bedriva hamnarna i kommunala bolag med kommunala

egenintressen innebdr risk for Gveretablering och suboptimering.

En intressant iakttagelse ar att konkurrensmedel som de sma hamnarna lyfter fram som
viktiga for att knyta godsfléde till sig ar saker som fungerar daligt i Goteborg. Oflexibilitet
och langa liggetider har gjort att till exempel Maersk har hotat med att inte langre angora

oceantrafik hos Goteborgs hamn. Ergo: For- och nackdelar att vara stor hamn.

5.2 Effektivitet

Det finns inga samordnade métningar av effektivitet inom svenska hamnar, vilket gor det
svart att jamfora effektiviteten i de olika hamnarna. Detta gor det svart att vaga effekter av
nyinvesteringar, om en hamn till exempel star infor ett investeringsbeslut som en annan hamn

redan tagit.
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Effektivitet matt i hanterad godsméangd per anstalld. Detta matt ar aningen trubbigt, da de
olika hamnarna har olika andelar av de olika godsslagen. Det ar &ndock intressant att jamféra
utvecklingen over tid. Som synes i diagram 5.1 okar de flesta hamnar sin effektivitet matt i
godsmangd per anstélld de studerade aren. Tva hamnar sticker dock ut; Gavle och Trelleborg.
Gavle har en effektivitetsokning pa over 50 procent mellan aren 2001 och 2008, medan
Trelleborg daremot har en nedatgaende trend och har minskat stadigt med ca 20 procent 6ver

samma tidsperiod.

Godsmangd (t ton) per anstalld
160 000
140 000 /\)/x
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100 000 \/
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40000
Sl ,
000 == 550
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== Gavle ==Varberg =@=Sddertilje

Diagram 5.1 Godsméangd per anstélld

Den enda hamn dar vi fatt ta del av effektivitetsmatt ar Sodertalje hamn. De redovisar bland
annat hanterade containrar per timma, vilket ckat fran 11,9 2002 till 17,0 2009, (Sodertalje
hamn, 2010) en effektivisering med 6ver 40 procent. Om 17,0 containrar per timma ar en
“bra” siffra i Sverige ar svart att saga, da det som sagt saknas statistik fran andra hamnar. |
nasta avsnitt avser vi att sjalva mata effektiviteten med hjalp av den DEA analys som beskrivs
i kapitel 4.5.
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5.3 DEAP

For att mata den relativa effektiviteten mellan hamnarna kommer vi hér att redovisa en DEA
analys. Som output variabler har vi godsmangd for de olika godsslagen container, RoRo och
bulk. Input variablerna ar antalet anstallda och anlaggningstillgangar. Input datan redovisas i

bilaga 2A och 2B och sjélva resultaten av korningen aterfinns i stycke 4.6.

DEA analysen visar att Varberg under aren 2000 till 2005 lyckades minska sin slack i
personal, for att sedan stiga till samma niva igen. Under samma period har de inget slack i
kapitalinsats. Ar 2000 hade de ett slack med 13 420 TEU, som pressas ner till O fram till 2008.

Alltsa har deras investeringar pa containersidan gett resultat i form av okad effektivitet.

Sodertélje har de tva sista aren slack i kapital, men inte i personal. Detta Gverensstammer med
den investeringsplan de har, da VVD:n sager att de har maojlighet att fordubbla sin kapacitet pa

bade olja och container utan att géra nyinvesteringar.

Karlshamn har haft varierande slack i kapital de forsta undersokta aren. Dock har de tva
senaste, 2007, 2008 noll i slack. Detta visar pa att de investeringar som genomforts har gett
resultat i form av dkade effektivitet. Detta stimmer val med effektivitetsforbattringen som
DEA analysen visar; fran 0,43 till 0,60.

Goteborg star i sarklass nar det galler slack i personal. Dock visar de en klar forbattring med
tiden, fran 380 ar 2000 till 27 ar 2008. Inget av aren har de slack i kapital. DEA analysen visar
pa ett 6kande slack i bulkhanteringen i Goteborg, men inget slack i RoRo eller container.

De studerade hamnarna kan kategoriseras i tre grupper géallande effektiviteten. En grupp med
konstant hog effektivitet over aren, en grupp med Okande effektivitet och en grupp med
minskad effektivitet. Gavle och Trelleborg har bada en konstant hog effektivitet. Karlshamn,
Varberg och Sodertélje har en lag, men okande effektivitet. Goteborg ensamt i sista gruppen

har en effektivitet som sjunker nagot Gver tiden.

De hamnar och ar som har flest peers, alltsa som flest jamfor sig med, & Gavle 2006 och

2008 samt Trelleborg 2005 och 2007. Datan for dessa hamnar och ar redovisas nedan.
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HAMN BULK CONTAINER RORO KAPITAL ANSTALLDA

Gdvle08 4117 103811 11 82195 35
Gdvle06 3673 67136 297 43099 33
Trelle07 168 0 702660 557463 114
Trelle05 142 0 527754 383999 100

Tabell 5.1 De mest jdmférda hamnar och dr i DEA analysen.

De hamnar och ar som bildar frontlinjen, alltsa som har 1.0 i effektivitet, &r féljande:

HamnAr te
Gdvle08 1.000
Givle01 1.000
Trelle05 1.000
Trelle07 1.000
Tabell 5.2 Hamnar och ar med hégst
teknisk effektivitet.

Om svenska hamnar vill benchmarka sig for att 6ka sin effektivisering &r det data fran dessa

ar och hamnar de bor titta pa, om man foljer resultatet fran DEA analysen.

5.4 Investeringar och dgande

Som synes i vart empiriunderlag investeras stora summor pengar arligen i vara svenska
hamnar. Under perioden 2004-2008 investerades totalt ndrmare 4,8 miljarder kronor i
hamnarna runt om i landet. Genom vara intervjuer har vi fatt fram bilden av ett starkt
kommunalt och lokalt intresse i hamnarna som en naturlig foljd av agandet. Frdgorna rérande
investeringar och dgande ter sig dock olika mellan hamnarna. Investeringsbesluten harrors
enligt de intervjuade personerna i grunden till ekonomiska teorier, om an i olika omfattning.
Dock finns samtidigt tydliga indikationer pa att vissa subjektiva bedomningsgrunder dven
ligger till grund for investeringsbeslut. Detta visas i fallen Sodertédlje och Karlshamn, dar
Sodertélje i dagslaget bara ser en tydlig trend uppat och tror pa fortsatt god tillvaxt.
Karlshamn var i ett liknande lage pa 1990-talet med Gppnandet av ekonomierna i dst. Enligt
egen utsago har investeringar gjorde da inte givit full avkastning. Trelleborgs Hamn visar
samma tecken att ”man méste tro pa sig sjélv”. Detta kan visa pd problematiken med att ga pa
“kénsla” utan full ekonomisk rationalitet och ddrmed Oka sitt risktagande sd som tidigare
forskning (Munell, 1992) visat ar forekommande i offentlig sektor. Oppositionen mot denna

forskning som pastar att dessa mer riskfyllda investeringar ska betraktas som differentierade
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da offentliga sektorn har en storre portfélj av investeringar kan ifragasattas. Hamnbolagen
handlar som skilda bolag fran kommunen som entitet, med egna vinstkrav. Framforallt géller
detta mindre kommuner, sa som Karlshamn och Trelleborg. Dar hamnen sannolikt &r det
storsta enskilda investeringsobjektet for kommunerna i foretagsvag. Om da kommunen genom
hamnen foretar sig ett storre risktagande med ett eventuellt negativt utfall, finns det sannolikt
inte andra storleksmaéssigt lika investeringar som kan vé&ga upp hamninvesteringarna.
Forhallandet géller vid ett positivt utfall likval, om hamnen vid investeringar far en god
avkastning pa grund av storre risktagande ar det sjalvklart positivt. Dock ar det felaktigt att
prata om en véldifferentierad portfélj av investeringar for mindre kommuner i Sverige,

salunda bor risktagandet begransas.
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6 Slutsats

Vilka investeringsmodeller ar vanliga i svenska hamnar?

Investeringspolitiken skiljer sig runt om i landet enligt de intervjuer vi genomfort. De flesta
beslutsfattare papekar att de anvander ekonomiska berdkningsgrunder, om an i olika
omfattning. Resultaten pavisar att vissa Overinvesteringar har genomforts i vara undersokta
hamnar, men samtidigt att effektiviteten okat pa andra hall. Det &r svart att dra slutsatser ur
vart snava urval, men dock kan dessa fragor belysas och foras upp till diskussion. Dock hade
dessa berdkningar med storsta sannolikhet sett annorlunda ut om hamnarna setts som en
nationell resurs. Hamnar finns till for godsfléden, godsfléden som inte alltid stannar i samma
kommun eller region dar hamnen ligger. Pa sa vis kan inte alla regioner motivera att ha en
egen hamn, dven om den ligger optimalt ur ett nationellt perspektiv. Kommunen i fraga kan
inte alltid tillgodorékna sig den samhéllsnytta en hamn tillfor, precis denna kritik framfors i
Trelleborgs kommun. Déar fungerar hamnen som en genomfarled till kontinenten fran Sverige,
nagot som inte alltfor uppskattat av lokalbefolkningen. Med en nationell strategi och styrning
hade dessa fragor kunnat begransas nagot.

Vilka effektivitetsmatt anvands? Finns det en korrelation mellan investeringar och dkad

godsméangd?

Nagot vi efterlyser ar grundliga enhetliga effektivitetsmatt mellan hamnarna. Dagens
hamnstruktur med mangder av olika godstyper i olika méngder tenderar att géra det omgjligt
att konsekvent jamféra hamnarnas effektivitet. Detta kan férmodligen harledas till den
konkurrenssituation mellan hamnarna som existerar vilket eventuellt leder till ovilja att
jamfora sig med andra genom att exponera sina egna siffror. Dagens tillgdngliga statistik
berér godsméngder och anlop etcetera, men effektivitetsmatt rorande till exempel ligge- och
lossningstider finns inte tillgangliga. Med sadan statistik enhetlig och offentlig hade en
nationell strategi underléttas genom att kunna benchmarka mot de basta hamnarna och pa sa

vis skapa en effektivare stomme i det svenska transportnétverket.

For att andock kunna svara pa fragestéallningen om effektivitet har vi anvant DEA analys.
Utifran denna kan vi dra slutsatsen att manga hamnar har stora slack i kapacitetsutnyttjandet
av gjorda investeringar. Vi har &ven kommit fram till att det finns slack i personalutnyttjandet.
Det ar framst effektiviteten i container- och bulkhanteringen som kan effektiviseras medan

RoRo trafiken i de flesta fall ar maximalt effektiv.
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Konklusion

Vi anser att hamnar ar en nationell infrastrukturangeldgenhet pa samma satt som motorvagar
och jarnvégar. Beslut rérande hamnar bor tas pa samma niva och grunder som beslut rérande
motorvdg och jarnvég. ldag ansvarar kommunala fritidspolitiker for framtiden for svenska
hamnar. Denna rapport visar pa att den konkurrens som idag rader mellan svenska hamnar
skulle behova kompletteras med en samordnande strategi. Svensk import- och exportindustri
ar extremt beroende av hamnindustrin och vi anser att det borde vara naturligt att forsakra sig
om ett effektivt transportnétverk. Risken for att kommunala hamnar ska lagga ner bara for att
kommunpolitiker styr 6ver dem ar inte realistiskt, men risken finns dock att vissa hamnar inte

utnyttjas till sin fulla potential.

Sveriges hamnar anser vi bor hanteras som en nationell resurs och det slutgiltiga ansvaret for
dem bor inte ligga i kommunalpolitikers hdnder. De operationella beslutsfattarna i hamnarna
besitter en hog kompetens, men denna kommer eventuellt inte alltid till sin ratt da dgardirektiv
kommer fran lokala fritidspolitiker. En nationell strategi skulle gynna transportnatverket och
oka samhéllsnyttan i form av 6kad effektivitet och en konsekvent investeringspolitik. Salunda

tycker vi att arbetet med att utse strategiska hamnar ska fortskrida och appliceras fullt ut.
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7 Forslag till framtida forskning
Denna studie pekar pa att det finns brister effektivitetsmatningar i svenska hamnar. En
djupare studie av olika effektivitetsmatt ur olika perspektiv dr salunda nagot som skulle vara

bade viktigt och intressant att genomfora.

Aven en djupare studie angdende olika &gandeformer for svenska hamnar skulle vara
intressant. Kanske skall staten &ga samtliga hamnar for att 6ka samordningen och
effektiviteten, kanske en total privatisering skulle leda till att marknadskrafterna effektiviserar

godsflodena och investeringarna.
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9 Bilagor

Bilaga 1A — Investeringar per kustomrade (mkr)

Ar| 2004 2005 2006 2007 2008 | 2009 2010 2011 2012
Viastkusten| 605,5 211,1 204 448 587 734 514 1142 1095
Sydkusten| 201,2 520,5 133 570 921 1169 1359 554 280
Ostkusten| 270,7 207 166 228 664 940 996 658 734
Norrland | 132,2 338,2 368 136 315 333 342 327 184
Totalt| 1209,6 1276,8 870 1382 2487 | 3176 3210 2681 2293
Kdlla: Sveriges Hamnar, 2005-2009
Bilaga 1B — Godsflode (tusen ton) per kustomrade
Ar 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Vist| 41848 41333 40711 41264 45126 47224 49397 50394 50819 45731
Syd| 34626 31876 30933 32068 35612 39340 42404 44565 43604 37025
Ost| 23821 23239 23058 24545 27029 28933 27749 28656 29519 22801
Nord| 18303 18557 19348 19886 20018 21384 21302 23198 23648 19685
Totalt|118 598 115005 114 050 117 763 127 785 136881 140852 146813 147590 125242
Kdlla: SIKA, 2001-2009
Bilaga 1C — Godsfldde (tusen ton) per hamn
Ar| 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Goteborg | 33261 32965 32294 32356 36404 36479 39912 40353 42331 38934

Trelleborg | 10334 9849 10336 10655 10771 10684 11381

Karlshamn| 4186 3932 2273 2433 4810 7287
Gavle| 3341 3439 3588 3442 3376 3657
Varberg| 1429 1339 1465 1744 1518 2205

Sodertalje 768 756 871 900 906 891

12747 12434 10211
7650 7328 7102 5798
4255 4649 4975 4340
1809 1763 1678 1599

914

919 904 953

Kdlla: SIKA, 2001-2009
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Bilaga 2A - Indata DEAP

OUTPUT INPUT

HAMN BULK CONTAINER RORO KAPITAL ANSTALLDA
Gavle08 4117 103811 11 82195 35
Gdvle07 4019 67095 293 73558 37
Gavle06 3673 67136 297 43099 33
Gdvle05 3155 48161 440 47877 32
Gavle04 2943 46613 265 51779 35
Gdvle03 3035 46352 282 59507 42
Gavle02 3211 44810 129 48742 42
Gdvle01 3119 40253 47 35337 38
GBGO8 23931 863881 478008 2086390 1220
GBGO7 21030 840868 540311 1992154 1216
GBGO6 22343 811843 486247 1960653 1173
GBGO5 20714 771679 476244 1852205 1128
GBGO4 21672 772205 462289 1596116 1080
GBGO3 18901 634469 443815 1457668 1023
GBGO02 19278 725652 441328 1391396 1011
GBGO1 20685 662908 424311 1513272 1057
GBGO0 21030 685637 426393 1456696 1192
Karlsh08 5959 1 44223 222746 99
Karlsh07 6025 0 52317 226322 99
Karls06 6311 28 52681 279107 91
Karls05 6133 0 44698 273094 89
Karls04 3827 0 39518 270170 77
Karls03 3744 0 33218 273923 77
Karls02 3854 0 27183 209496 75
Karls01 3502 1354 18319 206385 76

Kdlla: SIKA, 2001-2009, och Arsredovisningar frén respektive hamn



Bilaga 2B - Utdata DEAP

OUTPUT INPUT

HAMN BULK CONTAINER RORO KAPITAL ANSTALLDA
Séder08 675 36510 0 201967 52
Séder07 682 32155 0 165211 61
Séder06 732 24067 0 113262 60
Séder05 749 18261 1 114199 54
Séder04 775 15770 0 100208 50
Séder03 772 16427 0 108130 51
Séder02 718 14810 2369 114474 51
Séder01 671 11141 0 118669 46
Séder00 679 12039 8 68133 51
Trelle08 156 0 692477 689128 124
TrelleO7 168 0 702660 557463 114
Trelle06 177 0 566754 479881 103
TrelleO5 142 0 527754 383999 100
Varb08 989 12207 41503 81495 72
Varb07 1033 23501 39271 80836 81
Varb06 1066 21565 39081 73272 86
Varb05 1472 14051 40291 76496 93
Varb04 1142 7301 21275 75019 78
Varb03 1122 6796 35291 76636 77
Varb02 992 6277 26692 49360 74
Varb01 905 6158 25148 54128 79
Varb00 1035 6662 22591 56957 84

Kdlla: SIKA, 2001-2009, och Arsredovisningar frén respektive hamn



Bilaga 3- Intervjufragor

Allmant

1. Vilka godsfloden &r unika for er hamn?
2. Niliggeri___ Sverige dar det finns andra hamnar, till exempel X, y, z. Ser ni nagot
hot fran dem?
3. Har ni marknadsmassig prissattning pa era tjanster?
- Anvander ni prissattning som ett konkurrensmedel och/eller for att locka till er
gods?

Investeringar

1. Vad har ni investerat i de senaste 10 aren?
- Mark och byggnader.
- Kajer.
- Kranar etc.
2. Hur mycket har ni investerat de senaste 10 aren?
- Egnainvesteringar.
- Statliga investeringar (Véagverket, Banverket etc).
- Privata investeringar.

Arsredovisningarna visar pa foljande investeringar (tkr) enligt var tolkning:

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Vidare pekar statistik vi hamtat fran SIKA pa en (6ver tid) 6kad mangd gods (tusen ton)

genom er hamn. Foljande fragor ror hur dessa 6kningar hanteras av er investeringsméssigt.

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

1. Har ni planerat for nagra (storre) framtida investeringar?

2. Vad ligger till grund for investeringar i hamnen?
- Forecasts fran SCB, Handelsdepartementet, era kunder, konsulter, er sjalva?
- Gammal utbyggnadsplan?
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3. Vilka ekonomiska berdkningsmetoder anvander ni for era investeringar?
- NPV (nettonuvardesberakning)?
- Payback time?
- IRR (internrantemetod)?
- Real optioner?

Vilken diskonteringsranta (kapitalkostnad) anvénder ni?

4. Tar ni hansyn till andra aspekter &n hamnens vinst?
- Stimulera naringslivet etc. Isafall, vilka policys kring detta anvands?
- Vilka avkastningskrav har ni pa er fran era agare?

Effektivitet

1. Anvander ni ndgot form av effektivitetsmatt? T.ex.
- Genomsnittlig lay time.
- Genomloppstid pa en container.
- Resurskostnader (personal, anlaggningstillgangar) per hanterad godsmangd.

Jamfor ni er med andra/konkurrerande hamnar?
2. Vilka insatser kan mgjliggora en 0kad effektivitet?

- Effektivare arbetsinsatser? Nyinvesteringar i utrustning?

- Ser ni nagon majlig effektiviseringsvinst med att sélja ut t.ex. stuveriverksamheten
till en privat aktor?
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