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Sammanfattning

Den svenska sjofarten spelar en viktig roll for sdvil Sveriges export, import som for nationella
godsfloden. Transportpolitiska mél i Sverige har linge initierat ett behov av att minska
godsflodena péa vig, till fordel for intermodala 16sningar som inkluderar sjofart.
Intermodaliteten 1 sig krdver involvering av flera transportslag och, i likhet med
forsorjningskedjor, dr det flertalet aktdrer som maste samverka for att fa ett fungerande flode.
Forutom forutsdttningar sdsom kostnader och tekniska aspekter, har studier visat att vél
fungerande relationer mellan organisationer dr en hygienfaktor for att uppnd en gemensam
effektivitet. Den teoretiska grunden i arbetet dr forskning kring interorganisatoriska samarbeten
inom vérdekedjor, samt forskning som behandlar samarbete pd en mer generell nivd och ur
dessa har begreppen samarbete, transparens och makt identifierats som dvergripande teman.
Studien syftar ddrmed till att undersdka en transportkedja med RoRo-frakt som relaterar till
Goteborgs Hamn och vilken roll interorganisatoriska relationer i form av samarbete,
transparens och makt har for att frimja intermodalitet och effektivisera det gemensamma flodet

av gods.

Djupintervjuer genomfors med atta respondenter i transportkedjan, vilka representerar hamn,
hamnoperatdr, rederi, tdgoperator och transportkdpare. Studiens resultat visar vilka aktorernas
ndrmaste samarbetspartners dr och hur djupgéende relationerna mellan dessa dr, 1 kombination
med deras instéllning och preferenser kring hur samarbete ser ut. Resultatet visar dven att
informationsdelning ar kritiskt pd operativ nivd och att olika respondenter har olika syn pa hur

inflytandet i denna kontext ser ut.

Slutsatserna faststéller att ingen av de aktdrer som &r inkluderade i studien, med undantag for
Goteborgs Hamn, arbetar aktivt med att 6ka andelen intermodala transporter, pd grund av att
fokus snarare ligger pé att tillfredstélla kundens behov. Samarbete verkar vara en viktig aspekt
for framgéngsrika relationer bolag emellan, sett till integrering av verksamheterna och delning
av vinst, risk och fordelar med samarbetet. Vidare &r transparens en hygienfaktor pd operativ
niva i form av informationsdelning och de aktdrer som anses ha mest makt dr antingen de som
sitter pad unika resurser, eller kunder som har mojlighet att styra flodet genom vad de efterfrigar.
De hinder for samarbete som identifieras dr laga marginaler i branschen, fokus pa vinst samt

eventuell skev maktférdelning med avsaknad av informationsdelning som foljd.
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1. Introduktion

1.1 Svensk sjofart, transportpolitik och intermodalitet

Den svenska sjofarten stir i dagsliget for 70 procent av Sveriges export. Ar 2014 uppgick det
svenska exportvérdet per capita till 181 000 kronor, att jimféra med Storbritanniens 70 000
kronor (Engstrom, 2019). Importen, som ar 2018 uppgick till 2092 miljarder jimf{ort med 2193
miljarder i exportvdrde samma 4r, visar att &ven importen ar viktig (SCB, 2018). Efterfragan pa
godstransporter i Sverige forvintas 0ka de ndstkommande &ren och sjofart ér det trafikslag som
forvintas oka mest. Okningen stiller krav pé ett fungerande logistiksystem, dir hamnarna

spelar en viktig strategisk roll for Sveriges godsfloden.

I regeringens godstransportstrategi behandlas de transport- och néringspolitiska malen, dér de
overgripande méilen é&r att sédkerstdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och héllbar
transportforsorjning, samt att starka den svenska konkurrenskraften (Regeringen, 2018). Som
ett led i héllbar transportforsorjning har den politiska ambitionen i1 Sverige ldnge varit att
minska godstransporter pa vig, till férdel for en 6kad andel intermodala transporter som nyttjar
sjofart och jarnvdag (Trafikanalys, 2019), dér intermodalitet innebédr att gods obrutet
transporteras med fler in tva transportslag. Aven i Europa har det transportpolitiska fokuset
linge varit avlastning av andelen godstransporter pa vig. Konceptet "Motorways of the sea”
syftar till att effektivisera och fordndra transportsystemet pd en dvergripande niva genom en
overflyttning av gods mellan de olika transportslagen, framst till fordel for sj6farten (European
Commission, 2019). I praktiken innebédr “Motorways of the sea” en 6kad andel Short sea

shipping som en del i utvecklingen mot mer intermodala transporter.

1.2 Problemdiskussion

Kostnader dr en faktor vars betydelse ofta lyfts som avgorande i diskussionen kring
utvecklingen av intermodalitet till fordel for sjofarten. Omlastningskostnader i hamnarna star
for en stor del av det totala transportpriset i transportkedjan, vilket ofta dr en central och
avgorande beslutsfaktor vid val av transportsitt (Sjofartsverket, 2016). Aven svenska farleds-
och lotsavgifter som utfardas av staten dr hogre 1 Sverige relativt stora delar av 6vriga Europa,

och dessa utgdr en annan viktig del i transportkostnaden (ISEA och Thriathlon Group, 2017).



Kostnadsargumenten anvinds frekvent for att pavisa varfor forflyttning av godstransport till
sjofart och framgéngsrik integrering av sjofart i transportkedjorna inte givit dnskad effekt.

Diremot finns det andra aspekter i ssammanhanget som ér av stor vikt.

Vid genomforandet av dvergripande litteraturstudie identifierades en avsaknad av forskning
som specifikt behandlar integration av hamnar i virdekedjan. Begransningen pdpekas dven av
bland annat Song och Panayides (2008), som menar att tidigare studier snarare fokuserat pa
hamnen som en enskild aktor dér dess effektivitet och prestation méts, snarare dn att hamnen
som en viktig del i forsorjningskedjan undersokts. Daremot menar Lopez-Navarro (2013) att
en viktig del for att effektivisera integrationen mellan olika transportslag och frdmja
intermodaliteten dr att forsdkra sig om att relationer mellan organisationer utvecklas i rétt
riktning. Tidigare var aktorer framgéngsrika i att effektivisera sina egna interna processer for
att sinka sina kostnader, dock kan detta ur ett supply chain-perspektiv ses som att kostnaderna
i forsorjningskedjorna endast distribueras om snarare @n att kostnaderna 1 hela
forsorjningskedjan sdnks och darmed misslyckas effektiviseringen av det gemensamma flodet
(Barratt, 2004). For att fortsatt utveckla intermodalitet och gemensam effektivitet dr det dirmed

av stor vikt att forskning kring interorganisatoriska relationer i den hér kontexten utokas.

Rapporten tar utgdngspunkt i gods som fraktas med RoRo-fartyg ddr Goteborgs Hamn med
tillhoérande logistikkedja bestdende av hamnoperator, rederi, tdgoperator och transportkdpare,
och dess potential till ett mer effektivt utnyttjande av intermodalitet undersoks. RoRo, som ér
en forkortning for “Roll on, Roll off”, d.v.s fordon som béde kan rullas pa och av fartyget, stod
ar 2016 for 27 procent av den totalt hanterade godsméngden i svenska hamnar (Trafikanalys,
2016). Goteborgs Hamn ligger strategiskt beldget i forhallande till Europa och har séledes goda
forutséttningar for att nyttja fordelarna med intermodalitet d& gods till eller ut frdn kontinenten
skall transporteras vidare i Skandinavien eller Europa. Vidare dr forutsdttningarna goda éven
sett till tillgédngligheten till andra transportslag och infrastruktur, dd E6, E45, E20 och riksvig
40 ansluter eller genomkorsar Goteborg, och tillgdng till omlastning till jirnvég finns dven vid
hamnterminalen (Goteborgs Hamn, 2018). Ar 2016 stod andel gods fraktat med RoRo fran
Goteborg for 17 procent av den totala godsméngden fraktat med RoRo, vilket gér Goteborg till
en viktig stad for transport med RoRo-fartyg i Sverige, endast Trelleborgs hamn hanterar storre

volymer (Goteborgs Hamn, 2018).



En viktig del for att Goteborgs Hamn skall behdlla sin konkurrenskraft dr att erbjuda
intermodala 16sningar dir berorda aktdrer i aktuell transportkedja dr involverade och fér ta del
av de gemensamma fordelarna med intermodaliteten. Intermodalitet dr praglat av samarbete, da
intermodala system, i likhet med vérdekedjor, d&r komplexa och involverar ménga aktorer.
Virdekedjor som baseras pé vil fungerande interorganisatoriska relationer har visat vara mer
effektiva, produktiva och framgéingsrika (Song och Panayides, 2008). Vidare stéller samarbete
hogre krav pd organisationerna i form av exempelvis gemensamma processer, samarbete och
transparens for att uppnd gemensamma maél. Goda infrastrukturella och rent administrativa
forutséattningar ger ingen garanti for vélfungerande intermodalitet, det som snarare kan vara
avgorande &r att informationsflodena &r transparenta for att skapa tillit och saledes utnyttja de
olika transportslagen pé effektivast mdjliga sétt (Lopez-Navarro, 2013). Det har dven visat sig
att hamnar som ingér ldngre interorganisatoriska relationer anses ha hogre integrationsnivaer i
forsorjningskedjan (Song och Panayides, 2008). Samverkan spelar ddrmed en viktig roll 1 att

skapa gemensamma floden och forutsittningar for intermodalitet.

1.3 Syfte och fragestillningar

Syftet med uppsatsen ar att undersoka betydelsen av samverkan mellan aktorer, relaterade till
eller verksamma inom Goteborgs Hamn, som framjar intermodalitet och effektiviserar

gemensamma godsfloden. Rapportens syfte mynnar ut i foljande fragestallningar:

e Vilken roll har interorganisatoriska relationer mellan aktdrer i en hamnrelaterad

transportkedja i utvecklingen av intermodala transporter?

o Vilken roll spelar begreppen samarbete, transparens och makt sett till hur de undersokta

aktorerna samverkar i det gemensamma godsflodet?

e Vilka hinder for samverkan upplever aktorerna att det finns kopplat utvecklingen av

intermodala transporter som inkluderar sjofart?



2. Teori

2.1 Introduktion

I detta kapitel behandlas teorier som beskriver och for diskussion kring framgéngskoncept och
hinder for interorganisatoriska relationer, samt en nedbrytning av begreppet i olika teman. Dels
innehaller kapitlet organisationsteorier som behandlar samverkan mellan aktorer pad en mer
generell nivd, vilka sedan kompletteras med teorier som dr applicerade pd samverkan i
traditionella virdekedjor. Ur dessa har sedan ett antal centrala begrepp identifierats, vilka &r
samarbete, transparens och makt. Dessa begrepp ligger dven till grund for teori-, resultat- och

analyskapitlets uppligg.

2.2 Samarbete

Barrat (2004) har undersokt samarbete mellan bolag i forsorjningskedjor och menar att
samarbete mellan dessa typer av organisationer har visat sig svért att implementera i praktiken.
I detta sammanhang definieras samarbete som att de samarbetande aktoérerna 6msesidigt delar
pa fordelarna, vinsten, och risken kopplat till verksamheternas d&ndamal. Att lyfta blicken och
se till de dvergripande, gemensamma fordelarna med samarbete menar Barrat (2004) ir sjdlva

grunden till varfor samarbete krévs.

For att ett samarbete skall vara hallbart over tid finns det enligt Barratt (2004) ett antal faktorer
som behover vara nédrvarande. Parterna madste vara beredda att allokera resurser och
engagemang till samarbetet, d4 det i initiala skeden av ett samarbete kan krdvas en
resursintensitet. Det krévs dven involvering av samtliga berdérda funktioner i organisationerna,
vilka bestimmer graden av integrering av de gemensamma processerna. Resursallokeringen i
kombination med omfattande involvering av funktioner gor att det finns en risk for att
intressenter sdsom aktiedgare inte ser nyttan med samarbete med externa aktorer och dérfor
anser att det genererar onddiga utgifter for organisationen. For att undvika detta kan en del av
16sningen vara att leverera utlovade fordelar med samarbetet tidigt i processen. Ett ytterligare
sétt att belysa virdet av samarbetet kan vara att ta fram ett business case som framhdver den

ekonomiska nyttan av samarbete mellan de olika aktorerna. (Barratt, 2004)

Samarbete pa samtliga nivéer i ett bolag &r en av nycklarna till ett framgangsrikt samarbete.

Informationsutbyte pd operationell niva dr kritiskt, men &ven integrering av processer pa taktisk



och strategisk niva dr viktigt for att utnyttja fordelarna med integrering och samarbete aktorerna
emellan. En viktig insikt &r att denna typ av relationer organisationer emellan kan vara
intensiva, vilket innebdr att det kan vara fordelaktigt att fokusera pé att ha ett fétal strategiska
samarbeten med andra organisationer, snarare dn att forsoka samarbeta med manga. Vissa
samarbeten kan vara mer effektiva att ha pd ldngre avstand, exempelvis relationer med andra
organisationer ddr syftet endast dr att sdnka kostnader gemensamt snarare dn att addera
ytterligare virde for aktorerna, &r inte lika krdvande sett till integrering och
informationsdelning, och kréver séledes inte en djupare relation organisationerna emellan.

(Barratt, 2004)

Kultur préiglat av samarbete dr ovanligt i foretagskulturer, bade sett till samarbete internt, men
dven samarbete med externa parter (Barratt, 2004). Applicerat pa forsorjningskedjor hivdar
Barratt (2004) att detta beror till stor del beror pa att existerande organisationsstrukturer
premierar funktionellt tinkande, och matt kopplade till detta, snarare &n supply chain-processer,
vilket alltsd begrénsar snarare @n att premiera nyttjande av olika samarbeten, bdde internt och

externt i en organisation.

Vidare har Barratt (2004) undersokt vad som kravs i termer av organisatoriska processer mellan
organisationer for att samarbetet skall bli framgéngsrikt. Det forsta som ndmns dr att interna
program for att stddja samarbetsinitiativ maste finnas pd plats for att motverka det interna
motstdndet mot fordndring som kan uppstd, och som kan forhindra samarbetet fran att
utvecklas. D& samarbete i forsorjningskedjor kraver fokus pd multifunktionella processer dir
olika funktioner i en organisation bor vara involverade krivs att ledningarna i organisationerna
stodjer samarbetet for att detta skall ske friktionsfritt. Detta innebér ocksa att organisationerna
kommer att behdva ta beslut tillsammans, for tillverkande bolag i1 en traditionell
forsorjningskedja kan detta till exempel innebéra att gemensamma prognoser for efterfragan tas
fram eller att gemensamma KPI’er faststélls och méts for att kunna utvirdera och forbéttra den
gemensamma prestationen. Detta gor att fokus kan ligga pa att effektivisera en hel kedja snarare
an enskilda aktiviteter, samt att organisationerna kan undvika att arbeta i olika riktningar.
Storsta barridren for gemensamt beslutsfattande menar Barratt (2004) dr komplexiteten i
kedjorna, i kombination med informationsdelning mellan organisationer, vilket &r ett vanligt

problem i sammanhanget. (Barratt, 2004)



Polenske (2004) undersdker samarbete mellan foretag pd en mer generell nivd. Begreppen
competition, collaboration och cooperation (bendmns hédanefter med de svenska
oversittningarna konkurrens, kollaboration och kooperation) behandlas, dir dessa visualiseras
genom en triangel som anvénds for att utviardera industriella eller regionala relationer. Vad som
dock dr mest centralt i artikeln kopplat till denna uppsats édr distinktionen som gors mellan
begreppen kollaboration och kooperation. Kollaboration och kooperation beskrivs som
liknande former av kollektivt beteende och fyra likheter har identifierats for att sedan kunna

tydliggora skillnaderna mellan begreppen. Likheterna ar foljande:

o Bdida begreppen uppstdr mellan alla typer av aktdrer inom en region, Over
regionsgranser eller nationella grinser.

o Ibéda fallen sker interaktionen mellan aktorer i privat sektor, offentlig sektor eller andra
typer av aktorer. Dessa kan vara exempelvis handelsorganisationer eller fackforeningar.

e Bida typerna av samarbete kan ha antagits for att gora aktérerna med
konkurrenskraftiga.

e Samarbetena stracker sig over antingen en lang eller kort period och kan vara beroende

av exempelvis samhéllsekonomiska och politiska faktorer.

Kollaborativa relationer dr mer djupgdende relationer som krdver mer av de inblandade
aktorerna. Denna typ av samarbete dr ofta organiserade internt i organisationen, eller vertikalt
i en virdekedja. Det som gor samarbetet mer djupgéende &r att det krdaver samarbete och
utforande i team, dér anstdllda, som kan vara frin olika avdelningar eller organisationer, méste
prestera nagonting tillsammans. Detta gor dven att denna typ av samarbete tar langre tid att

bygga upp, jamfort med de som beskrivs som kooperativa. (Polenske, 2004)

Kooperativa relationer 4 andra sidan, behover inte vara lika organiserade som det tidigare
exemplet. Definitionen beskriver istéllet ett samarbete mellan tvé eller flera aktorer, som ar
antingen formellt eller informellt betingat, dér en av skillnaderna mot kollaborativt samarbete
ligger 1 vem man samarbetar med. Hir ligger fokus pé att samarbeta med aktdrer horisontellt
externt utanfor sin egen organisation, snarare dn en blandning av vertikalt och horisontellt
samarbete. Istéllet for djupgdende samarbete dir arbete 1 team krdvs for att prestera ndgonting
tillsammans, kretsar kooperativa samarbeten mer pa delning av information, support for ledning
eller support for teknisk funktion i organisationen. Vidare dr kooperativa samarbeten av mer

frivillig karaktér pd sa sitt att samarbete sker nir organisationen sjdlv ser behovet av det, snarare
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an att samarbetet ar strukturerat och sker pa regelbunden basis. Kooperativa samarbeten &r inte
heller exklusiva, vilket skiljer dem frén kollaborativa samarbeten dir fokus istdllet ligger pa att

samarbeta med endast en aktor inom aktuellt omrade. (Polenske, 2004)

Shinohara och Saika (2018) har undersokt samarbete relaterat till hamnverksamhet med ett
holistiskt angreppssitt. Artikeln behandlar styrning av hamnverksamhet i Japan och hur dessa
hamnar samarbetar for att bli mer effektiva pd en 6vergripande nivd. De menar att hamnar
traditionellt 4r konkurrerande och mater sin effektivitet genom konkurrenskraft eftersom det
tyder pd att hamnen i sig dr tekniskt och ekonomiskt effektiv. Forfattarna menar att hamnen har
en unik position i att genomfora investeringar som ger kollektiv nytta. Det innebar att samarbete
mellan aktorer i hamnklustret &r kritiskt for att hamnaktorerna gemensamt skall vara effektiva.
I dagsldget ligger fokus till stor del pé att hamnaktorerna skall gora vinst. Alltsa har det skett
en forskjutning fran det tidigare fokuset fran att hamnen skall vara en infrastrukturleverantor
for allménnytta till att fokusera pa tillvixt och konkurrens. I ny forskning beskrivs istéllet
hamnen som ett ekonomiskt centrum, dér hamnen forvéntas skapa virde genom tillgénglighet.
Detta menar Shinohara och Saika (2018) i praktiken tar sig uttryck i samarbete, koordination

och integrering. (Shinohara och Saika, 2018)

Trots att hamnen beskrivs som en facilitator for samarbete mellan aktorer 1 denna kontext,
menar Shinohara och Saika (2018) att upprittande av nya linjer dr helt upp till rederierna.
Vidare menar dem att serviceaktdrer i hamnarna samarbetar mer sinsemellan dn med
hamnoperatdren, vilket innebér att hamnoperatdren har mindre inflytande pa denna typen av
samarbete. Dédremot har hamnoperatéren eller hamnen en viktig roll i att koordinera
infrastrukturinvesteringar i och kring hamnen for att kunna attrahera industrier till att lokalisera
sig 1 omradet kring hamnen och pa sa sétt stirka samtliga hamnaktorers roll. (Shinohara och

Saika, 2018)

I Japan har samarbetet mellan hamnar utvecklats genom ramverket som kallas ”Suruga Bay
Port Concept” dér tre hamnar tillsammans skall bilda en hub genom att dela upp ansvaret av
olika typer av gods mellan sig. Alltsd skapas ett kluster av hamnar som genom samarbete kan
erbjuda en hog grad av funktionalitet och flexibilitet, dir de olika hamnarnas karaktir
kompletterar varandra. Det finns dock ett antal hinder for att uppnd detta. Framst har Shinohara
och Saika (2018) identifierat att bristen pd samarbete mellan organisationer begrinsar

framgangen 1 konceptet.
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2.3 Transparens

Vikten av gemensam planering och 6kad transparens har bekréftats vara en avgorande faktorer
for ett effektivt samarbete organisationer emellan. Gemensam planering definieras av Lopez-
Navarro (2013) som involvering av kdpare och leverantorer i beslut som paverkar bida parter.
Traditionellt 1 interorganisatoriska relationer bolag emellan karaktériseras dessa till viss del av
undanhéllande av information som kan vara av vikt for motparten, vilket i forlangningen kan
leda till att relationen uppldses. For att motverka detta menar Lopez-Navarro (2013) att
kommunikation &r nyckeln till ett framgangsrikt samarbete. Barratt (2004) menar att
informationsdelning ar sjélva verktyget for att facilitera samarbetet och Lopez-Navarro (2013)
menar att om utbyte av nddvandig information mdjliggors och inblandade parter ser virdet i
utbytet dr det osannolikt att ndgon av parterna tar risker som paverkar samarbetet negativt. P4
lang sikt starks dven relationen mellan bolag i takt med att de inblandade fér béttre forstaelse
for motpartens efterfragan och intressen. Aven Ferrer et al (2010) behandlar omradet och menar
att hogre grad av informations-, risk- och kostnadsdelning i ett foretagssamarbete ar kritiskt for

att uppné komplexa och langtida relationer.

Tillit mellan samarbetande aktorer dr en faktor som Barratt (2004) menar bidrar till
framgangsrikt samarbete, framforallt kopplat till det holistiska perspektiv som krivs vid
implementering av samarbete déir flera aktorer &r involverade. Relaterat till tillit &r
informationsdelning, vilket fungerar som ett verktyg for att facilitera samarbetet och bidra till
transparens for att motverka informationsasymmetri och att bolag sadledes agerar pa
vilseledande information, vilket kan leda till hogre kostnader eller ldgre virdeskapande dn
nddvindigt. Informationsdelning i forsorjningskedjor kan nyttjas till sin fulla potential om detta
sker genom integrering av processer, vilket definieras som gemensamt arbete mellan inkdpare
och leverantdrer, samt gemensam produktutveckling, gemensamma system och delad
information bolagen emellan. Oppenhet och drlighet i relationen #r viktigt for att tilliten mellan
parterna skall uppratthéllas, for att informationsassymetri inte skall uppstd och for att stirka

engagemanget i relationen. (Barratt, 2004)

Polenske (2004) beskriver hur viktigt graden av tillit &r vid bade kollaborativa och kooperativa
samarbeten. Vidi djupare samarbeten, sdsom vid kollaborativt samarbete, behdver graden av
tillit 1 regel vara hogre 4n vid kooperativa samarbeten, da foretaget ldgger mer tid och resurser,
och ddrmed riskerar mer vid ett kollaborativt samarbete. Kommunikation och forstaelse genom

tydlighet och skapande av breda forum for kommunikation ar kritiskt for att samarbete mellan
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organisationer inte skall vara beroende av enskilda personer, menar Barratt (2004). Detta &r ett
satt att sdkerstdlla 14ngsiktighet i relationen organisationerna emellan, och undvika risken att

relationen dventyras pa grund av att en medarbetare avslutar sin anstéllning.

2.4 Makt

Ferrer et al. (2010) har undersokt relationer mellan bolag i virdekedjor och kom fram till tre
avgorande faktorer som paverkas relationerna bolagen emellan. Dessa tre dr “Sharing”,
“"Power” och ”Interdependency” (“Power” bendmns hidanefter med den svenska
overséttningen makt). Studien &r genomfOrd i vidgtransportbranschen i Australien och
forfattarna kommer fram till att ju mer ett foretag virderar makt av dessa tre faktorer, desto
mindre dr de villiga att samarbeta och tenderar dérfor att undanhalla information fran
samarbetspartners, vilket som tidigare ndmnt kan vara avgorande fOor att upprétthalla ett

samarbete. (Ferrer et al., 2010)

Ireland och Webb (2006) utvecklar begreppet makt, dar makt definieras som det inflytande som
en part har over den andra. Forfattarna delar upp begreppet i tvingande och icke-tvingande
makt. Den tvingande makten syftar till att en relation mellan tva parter bygger pa tvang, dér en
part antingen genom straff eller hot utdvar makt 6ver den andra. Icke-tvingande makt handlar
snarare om att belona motparten for att frimja onskat beteende. Vidare forklarar de att makt ér
ett mycket vedertaget begrepp inom organisationsteori, men att forskarna di tenderar att
forklara de skadliga effekterna av tvang och maktutdvning i samarbeten mellan tva parter och
ignorerar de positiva effekterna av icke-tvingande maktutdvning pé relationen mellan tva
parter. I dessa positiva relationseffekter ingér bland annat formagan att fatta snabba beslut,
framja innovation och bidra med legitimitet och stabilitet 1 ett nétverk. (Ireland och Webb,

2006)

Vidare diskuterar de makt i forhallande till teorier om resursberoende och begreppet
Interdependancy (vilket oversitts till svenska som omsesidigt beroende). Har menar Ireland
och Webb (2006) att resursberoende ar den huvudsakliga anledningen till hur maktférhallanden
mellan organisatoriska forhallanden bildas. Omsesidigt beroende organisationer blir beroende
genom att ett foretag dger eller kontrollerar virdefulla och sdllsynta resurser som den andra

parten behover. (Ireland och Webb, 2006)
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3. Metod

Metodkapitel dterger uppsatsens arbetsprocess, det vill sdga vilka metoder som anvénts och den
empiri som samlats in fOr att besvara uppsatsens fragestéllningar. I kapitlet motiveras dven de

val som gjorts under arbetets géng.

3.1 Val av forskningsansats

Patel och Davidsson (2011) beskriver hur det finns tre huvudsakliga arbetssitt vid arbete med
relationen mellan empiri och teori. En deduktivt arbetssitt innebédr att forfattarna hirleder
hypoteser ur redan befintlig teori som sedan relateras till den specifika forskningstesen (Patel
och Davidsson, 2011). Att arbeta deduktivt innebdr att forskarna foljer bevisandets vég. Ett
induktivt arbetssétt, ddremot, handlar om att istillet folja upptickandets vdg (Patel och
Davidsson, 2011). I detta fall, enligt Patel och Davidsson (2011), kan forskarna studera
forskningsobjektet utan att ha forankrat undersékningen i1 befintlig teori. I denna rapport
anvinds den tredje varianten, en abduktiv forskningsansats. Detta arbetssétt innebér att
kombinera ett till en borjan mer induktivt arbetssétt, dir en prelimindr hypotes utarbetas utan
nagon djupare forankring i vedertagen teori, for att sedan arbeta deduktivt for att utveckla teorin
och gora den mer generell (Patel och Davidsson, 2011). Den inledande preliminéra hypotesen
och undersékningens problemomréade togs fram i samverkan med Foreningen Svensk Sjofart
och har dérefter arbetats om i takt med inldsning av teori. Empirin dr baserad pa primérdata
insamlad genom djupintervjuer, vilka tolkats och analyserats med hjélp av teori. Férdelen med
att abduktivt arbetssdtt ar att forskarna inte laser sig i s& hog grad utan kan anvédnda en

kombination av ett induktivt och deduktivt forhéllningssétt (Patel och Davidsson, 2011).

3.2 Empirisk datainsamling

Rapportens empiriska datainsamling bestér av tvd delar. Dels genomfors djupintervjuer med ett
antal aktorer i en transportkedja relaterade till Goteborgs hamnverksamhet. Processen for
urvalet av intervjupersonerna aterges i kapitel 3.2.2, en redogorelse for forberedelser beskrivs i
3.2.3 och en djupare genomgang av intervjuernas utformning och utforande finns i kapitel 3.2.4.
Studiens andra del bestar av inlésning och insamling av publicerad litteratur, vilket aterges i
3.2.1. Omrddena som behandlas i litteraturstudien dr generella teorier om samarbete,

organisationsteori applicerad pa traditionella vidrdekedjor och tidigare forskning kring
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samarbete mellan och integrering av hamnverksamheter i1 transportkedjor. Dessa tva

undersokningsverktyg kombineras for att uppnd syftet med studien.

3.2.1 Litteraturstudie

Uppsatsens teorikapitel bygger till stor del pé litteratur i form av vetenskapliga artiklar. Dessa
har inhdmtats genom genomforande av en litteraturstudie. Patel och Davidsson (2011) forklarar
att for att komma fram till uppsatsens problemformulering behdvs relativt god kunskap inom
omrédet, vilket betyder att en hel del litteratur behdver gds igenom fore faststillande av
huvudfriga. Det dr inte bara i utformningen av problemomrade som inldsning av litteratur har
en viktig roll, forskningsarbetet bestér till stor del av att kontinuerligt soka och ldsa litteratur i
takt med att man arbetar pd andra delar parallellt (Patel och Davidsson, 2011). Denna
litteraturstudies uppldgg har haft liknande struktur, dér vi med hjdlp av att ldsa teori ramade in
problemomréadet men efter litteraturstudiens géng har detta kompletterats och arbetats om

kontinuerligt, i enlighet med ett agilt och iterativt arbetssitt.

Sokverktyget som har anvinds dr Goteborgs Universitetsbiblioteks verktyg “Supersok”. Dér
sokord som ‘“Port-collaboration”, “Intermodal transports”, “Success factors for company
collaborations” och “Supply chain management collaboration” anvénts. Dérefter har artiklarna
sorterats pa utgivningsar for att identifiera forskning som fortfarande ar aktuell i nutid, da vérde-
och transportkedjor genomgatt stora forandringar de senaste aren i form av 6kade godsfloden
och hogre grad av digitalisering. Vidare har det varit av vikt att dterge litteratur som speglar
olika perspektiv av omradet for att ge en sa sanningsenlig bild av det teoretiska ramverket som

mojligt.

3.2.2 Urval och presentation av respondenter

Utgangspunkten for var undersokning och dirmed urvalet av respondenter var Géteborgs Hamn
med tillhorande aktorer som dr verksamma 1 eller kring hamnen och en del av det intermodala
godsflodet. Fem huvudaktorer identifierades som aktuella for att fa en representativ bild dver
en intermodal transportkedja kopplad till Géteborgs Hamn, ndmligen hamn, hamnoperator,
rederi, tdgoperatdr och transportkdpare. Dérefter tillhandaholl Rikard Engstrom pa Svensk
Sjofart rekommendationer pa ldmpliga kontaktpersoner frén respektive del i kedjan som sedan
kontaktades av oss for inbokning av intervju, vilket resulterade i sju intervjuer och atta

respondenter (Tabell 1). Det slutgiltliga urvalet fick goras med hénsyn till tidsramen och
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forutsdttningar for studiens omfattning. Ambitionen var att genomfdra intervjuer med
representanter som arbetar pa en strategisk niva fran respektive aktor, dd samarbete mellan
organisationer och interorganisatoriska relationer ofta initieras pa en hogre strategisk niva.
Déaremot kindes det d&ven meningsfullt att skapa en bredare bild av nuldget och aktorernas
uppfattning och ddrmed holls dven intervjuer med ett antal respondenter pd en mer operativ

niva, som ett komplement till det strategiska perspektivet.

AKktor Namn Befattning Foretag Benimning Intervjuns lingd Datum for intervju
Hamnoperator | Jonas Wallberg Order Call Gothenbur.'g Kkl GRT 44min 190426
Controll Manager Terminal
Rederi Martin Larsson Trafikchef DFDS Seaways DFDS 1 43min 190426
Manager
Rederi David Wallgren | Operations Industry | DFDS Seaways DFDS 2 1h 3min 190426
& Special Cargo
. . Ulf Peterson Kapillarplanerare Green Cargo 1
LR Anders Ohlsén Strategisk Saljare SN Green Cargo 2 & LA
Senior Manager
Hamn Jacob Minnhagen Market Goteborgs Hamn | Géoteborgs Hamn 1h Smin 190503
Development
Swedish Orient
Rederi Ragnar Johansson VD “ iine rien SOL Lines 40min 190503
.. Manager Logistic . . . .
Transportkopare | Johan Seevers Solutions BillerudKorsnds | BillerudKorsnds 1h 190506

Tabell 1. Presentation av respondenterna, vilken aktdr respektive foretag de representerar samt datum
for genomforande av och lidngd pa intervjuerna. Bendmning syftar till hur respondenterna bendmns

vidare i resultat och analys och har skapats for att underlétta lasning.

Urvalet har saledes skett genom urvalsmetoder som inte baseras pa sannolikhet, da syftet i var
studie inte har varit att skapa ett tillrackligt stickprov som dr representativt for en population
utan istéillet redogora for aktdrernas personliga uppfattningar fran ett flertal perspektiv i kedjan.
Det har dven varit mdjligt for oss att pdverka urvalet 1 stor utstrickning vilket d&ven det gor att
urvalsmetoden baserats pa icke-sannolikhet. Vidare har en dandamalsenlig urvalsmetod anvénts,
vilket enligt Denscombe (2010) betyder att respondenter vélj ut pa basis av deras kunskap eller
relevans inom omradet. Fordelen med en &dndamélsenlig urvalsmetod ar att forskarna kan
handplocka de respondenter som anses vara bést ldmpade att svara pa frdgor i imnet och ddrmed
forutsétts att forskarna har forkunskap om forskningsomradet, branschen och utbudet av
respondenter, vilket kan vara anvindbart vid mindre studier for att sékerstdlla urvalet blir

representativt for den mindre grupp respondenter som viljs ut (Denscombe, 2010). I enlighet
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med Denscombe ansags det viktigt for oss att utvirdera alternativa intervjupersoner och vélja
de vi ansdg ldampliga, d& vi pd grund av tidsramen varit tvungna att begrinsa antalet

respondenter.

Figur 1 visar en forenklad visualisering av de olika aktdrernas relation i transportkedjan som
framkommit under intervjuerna. Hansyn bor dock tas till att det i transportkedjan finns ménga
fler aktorer och stegen mellan de olika aktorerna kan vara olika langa. Billerud Korsnéds som
representerar transportkdpare i kedjan kan vara kund till bade rederi och tdgoperatdr och har
ddarmed frikopplats fran resterande aktorer. Transportkdpare pd en mer generell niva kan ha
kontakt med en speditor, vilka dock ej inkluderas i vér rapport, som samordnar hela transporten

och didrmed har relation med alla 6vriga aktorer.

Transportkopare
Rederi P P
Hamn Hamnoperator
Billerud
// Korsnis
Goteborgs GRT
Hamn
N Green
Cargo
Tagoperator

Figur 1. Enkel visualisering av aktdrernas relation till varandra, dér BillerudKorsnés kan vara kund till

antingen rederi eller tdgoperator.

3.2.3 Val av intervjumetod och skapande av intervjuunderlag

Eftersom rapporten syftar till att undersoka intervjupersonernas upplevda situation, och att vi
déarfor uppmuntrar att de kommer med egna tankar och dsikter om forbéttringar, ter det sig
naturligt att genomf6ra en kvalitativ undersokning. En kvalitativ intervjumetod anvinds for att
tolka ord snarare @n numeriska dataset som é&r fallet vid en mer kvantitativ undersokning
(Bryman & Bell, 2017). Patel och Davidsson (2011) styrker att en kvalitativ metod syftar till

att identifiera intervjupersonens uppfattningar, vilket innebér att tolkning av svar alltid blir
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subjektiva och att man aldrig kan avgéra om svaret dr “rétt” eller “fel”. En kvalitativ
intervjumetod dr bést lampad vid ett induktivt eller abduktivt arbetssitt (Patel & Davidsson,

2011), ndgot som ytterligare motiverar vart val av metod.

Intervjuerna i denna undersdkning &r av semi-strukturell karaktér, vilket enligt Bryman och
Bell (2017) innebér att intervjuaren har mdjlighet att dndra ordningsfoljd och stélla ytterligare
kompletterande fragor i de fall det kan tillféra véirde och information. Vidare é&r
intervjuunderlaget formulerat med en 1ag grad av strukturering, vilket i detta fall innebar att
Oppna fragor stélls for att ge respondenten stort svarsutrymme och for att mojliggéra en

kvalitativ analys av resultaten.

Intervjuunderlaget dr skapat utefter de olika teman som aterges i teorin, det vill sdga samarbete,
transparens och makt. Uppsatsens syfte och en kortare bakgrund presenteras i borjan av
underlaget och de tre begreppen definieras kort for att intervjupersonen ska fa en forstéelse for
uppsatsens teman. Att forklara syftet dr viktigt for att intervjupersonen ska se nyttan och kidnna
hdgre motivation till att medverka, eftersom det ofta ger ett béttre empiriskt material (Patel och
Davidsson, 2011). Under temat samarbete gors i intervjuunderlaget en nedbrytning till: 1.
Nulédge 2. I borjan av ett samarbete 3. Under ett pdgdende samarbete 4. Vid avslutat samarbete.
Uppdelningen gors for att intervjun ska fa en naturlig samtalsf6ljd och underlitta for
intervjupersonen att aterge sina svar. Resterande tvd teman ansdgs inte behdva samma
kronologiska uppdelning. Dér foljer 6ppna fragor, med tillhérande underfrdgor som istéllet
anviands som stod for att i ett heltickande svar fran intervjupersonen. Intervjuunderlaget
avslutas med att [damna utrymme for intervjupersonen att komma med egna kommentarer och
reflektion for att fdnga upp tilldgg som intervjupersonen anser saknades och &nda vara av
betydelse i sammanhanget. Vid utformning har sérskild vikt lagts vid att anvénda neutrala
begrepp, och dirav har ordet makt formulerats om till inflytande for att undvika den potentiellt

negativa laddningen i ordet. Intervjuunderlaget finns bifogat i Bilaga 1.

3.2.4 Genomforande av intervju

Sex av sju intervjuer genomfordes péd plats hos aktorerna, och den sjunde genomfordes via
telefon. Intervjuerna var mellan 40 minuter till strax dver en timme ldnga. Alla intervjuer
spelades in enligt Overenskommelse med respondenterna och det insamlade materialet
transkriberades i efterhand. Det transkriberade materialet skickades sedan ut till respondenterna

for godkénnande och for att ge dem mojlighet att gora eventuella tilligg eller att makulera,
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vilket resulterade i ett antal mindre dndringar i syftningar i enlighet med respondenternas
onskemal. Transkribering ansigs bidra med stort mervéirde i1 vért fall trots att det dr en
tidskrdvande process da det, i enlighet med Denscombes (2010) beskrivning, har hjilpt oss
forsta materialet och forenklat sammanstéllning av resultatkapitlet i denna uppsats. Materialet
blir &ven mycket mer hanterbart och lattarbetat for vidare analys och diskussion nidr det dr

omarbetat fran ljud till text (Denscombe, 2010).

Malet var att genomfora alla intervjuer pd plats tillsammans med respondenten och att bada
forfattarna skulle medverka vid alla tillfdllen, vilket blev fallet i fyra av de sju intervjutillfillena.
Vid kvantitativa intervjuer dr det kritiskt att intervjuare och intervjuperson bada ar medskapare
1 samtalet utan att intervjuaren stéller ledande frdgor och malar in respondenten i ett horn (Patel
och Davidsson, 2011). Genom att bada forfattarna medverkar kan en person vara ledande 1 att
stdlla frdgorna, medan den andra kan stilla ytterligare foljdfragor och stotta vid syftningsfel
under intervjuns géng. Utgdngspunkten var att halla sig till ordningsfoljen i intervjuunderlaget,
men om respondenten ansags ha svarat pd fragorna indirekt stroks dessa. Pa grund av tidsramen
fick en intervju héllas via telefon, och under en intervju pé plats genomfordes tva intervjuer
samtidigt men separerat av respektive forfattare med varsin respondent. I en av intervjuerna
medverkade dven tvd respondenter samtidigt, vilket ansdgs vara acceptabelt eftersom dessa var

verksamma pd samma foretag.

3.3 Metoddiskussion

Som alltid vid val av en abduktiv forskningsansats uppkommer problematiken med att
forfattarna omedvetet tenderar att vilja studieobjekt utifran tidigare erfarenheter och darfor inte
angriper problemomradet helt objektivt, och ddrigenom utesluter alternativa tolkningar till den
formulerade hypotetiska teorin (Patel och Davidsson, 2011). Liknande problem uppstér vid
urval av respondenter som gors utefter ett icke-sannolikhetsurval (Denscombe, 2010). Det gér
aldrig helt att motverka att forfattarnas omedvetna paverkan pa valen under arbetsgangen, men
genom att redogora for hela processen och motivera de val som tagits och ddrmed ge utrymme
for ldsaren att bilda sina egna uppfattningar anser Patel och Davidsson (2011) att kvalité i
studien kan sdkerstillas. I enlighet med Patel och Davidssons (2011) beskrivning har vi under
arbetets gadng dokumenterat valen som har gjorts, vilka sedan redogdrs i rapporten, och allt

material som anvéinds har sparats och kan uppvisas vid begéran.
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Validitet och reliabilitet dr begrepp som anvénds i bade kvantitativ och kvalitativ forskning for
att sikerstilla kvalitet i undersdkningen. Nér reliabilitet och validitet appliceras pd en kvalitativ
studie menar Patel och Davidson (2011) att begreppen da omfattar hela forskningsprocessen
snarare dn sjdlva datainsamlingen. Vidare dr inte begreppet reliabilitet av lika stor vikt vid
kvalitativ forskning som vid kvantitativ forskning, da malet &r att finga en situation eller
respondenternas uppfattning och dirav blir begreppet snarlikt med validitet i detta fall. Kritiskt
for validitet 1 kvalitativa intervjuer &r att forskarna lyckas skapa underlag for att gora trovérdiga
tolkningar av respondenternas uppfattning och studieomradet (Patel och Davidsson). I vart fall
bestar det empiriska materialet av intervjuer dir respondenternas tolkning och uppfattning av
situationen undersoks och transkriberingen av samtliga intervjuer har skickats till
respondenterna fOor att sdkerstdlla att deras uppfattning stimmer Overens med vad som
itergivits, vilket styrker validiteten i vart insamlade material. Aven det faktum att flera personer
med olika befattningar har intervjuats ger en mer nyanserad bild av nuléget och minskar risken

for att basera analysen pa skeva uppfattningar.

Det faktum att en av intervjuerna genomfordes via telefon kan péverka samtalet, da
intervjupersonen inte har mojlighet att underlétta samtalet for respondenten genom gester och
kroppssprak (Patel och Davidsson, 2011). Det gar dven att diskutera tillforlitligheten 1 att det
vid tre av sju tillfdllen endast var en av forfattarna pa plats, da det kan argumenteras for att det
ar onskvirt att bade finns pa plats for att sékerstélla att det ges utrymme for respondenten att
aterge sin uppfattning utan missforstand eller felaktiga tolkningar. I vért fall ar det dock en
fraga om tid och resurs. Det ansdgs viktigare av oss att genomfora alla inbokade intervjuer for
att kunna aterge flera aktorers bild av nuléget for att sdkerstdlla en validitet 1 analysen, och
ddrav genomfordes intervjuerna trots radande omsténdigheter. Hur intervjuerna genomfordes

och vilka forfattare som nérvarande finns atergivet i killforteckningen.
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4. Resultat

I foljande kapitel redovisas det insamlade materialet i form av djupintervjuer med aktdrerna i
undersokt transportkedja. Kapitlet borjar med en beskrivning och visualisering av nuldget dér
aktorernas ndrmaste samarbetspartners presenteras och hur deras respektive relation é&r
utformad. Dérefter redogdrs respondenternas uppfattning av samverkan mellan parterna i
transportkedjan kopplat till intermodalitet, uppdelat pd samarbete, transparens och makt.

Respondenterna benimns med i enlighet med bendmningen som redogérs i Tabell 1.

4.1 Nulage

Da respondenterna i denna uppsats alla ar relaterade till hamnverksamhet finns det samarbeten
mellan dessa i olika utstrackning beroende pd vilka fragor som avses och hur beroende
respektive organisation dr av motparten. Tabell 2 visar en overblick dver respondenterna och

deras nidrmaste samarbetspartners.

Benimning Aktor Niirmaste samarbetspartner
BillerudKorsnds Transportkopare Rederier
DFDS 1 Rederi Sjofartsverket, Goteborgs Hamn, terminaloperatirer
DFDS 2 Rederi Kunder, terminaloperatorer, mottagande hamn

Green Cargo 1&2

Tagoperator

Kunder, rederier

GRT Terminaloperatér Rederier
Goteborgs Hamn Hamn Rederier, terminaloperatérer
SOL Lines Rederi Kunder, terminaloperatorer

Tabell 2. Respondenternas redogorelse for deras ndrmaste samarbetspartners, utan inbordes ordning.

For att ytterligare skapa en Overblick over relationerna mellan aktdrerna i och utanfor
transportkedjan, dir komplexiteten i relationen i kedjan framgér, visualiseras Tabell 2 nedan
(Figur 2). Hansyn bor tas till att de tillfrigade respondenterna dr representanter for respektive

aktor, och darmed svarar utifrén sitt perspektiv i verksamheten.
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Mottagande

- Goteborgs S i

Hamn

Billerud
Korsnis

I/

Green
Carzo,

Figur 2. Visualisering av respondenternas redogdrelse for deras nidrmaste samarbetspartners. Aktorer
utanfor den gra cirkeln dr ej inkuderade i den undersokta transportkedjan och de aktdrerna inom den vita
kvadraten utgor alla rederier. Kunder kan bade vara aktorer som inkluderas i den undersokta

transportkedjan, dér exempelvis transportkdpare ér kund till rederi, men kan ocksa vara externa parter.

Goteborgs Hamn menar att de frimst samarbetar med de aktdrer som dr ndrmast dem i
transportkedjan, alltsd rederier och terminaloperatorer. Vidare poéngteras dock att trots nira
samarbete sa har de inte ett avtal med rederierna, utan samarbetet grundar sig snarare pa
diskussion for att forstd varandras behov i form av antal anlop eller liknande. Likadant &r det
for tagoperatdren Green Cargo i fallet Gothenburg RoRo Terminal (GRT). Diar menar Green
Cargo 1 att de inte har nagot avtal med terminalen i sig och att relationen &r baserat pé ett ad
hoc-agerande, trots att det samarbetas och kommuniceras aktorerna emellan angaende slottider,
hanteringstider och sa vidare. GRT kommunicerar och samarbetar framst med rederierna, som
ar deras kunder, for att tillsammans utveckla produktionen. De i egenskap av terminaloperator
har méten med de tre rederierna som skeppar till och frén terminalen, for att gemensamt kunna

skapa en bittre 16sning for slutkunden.

Enligt DFDS 2 é&r terminalen en viktig samarbetspartner for dem, men den betalande,

kontrakterade kunden &r absolut viktigast. Med terminalen finns en rad aktiviteter for att
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integrera organisationernas processer. DFDS 2 menar att detta krdvs for att personal i
organisationerna skall rikta sig mot rétt funktion inom den andra organisationen. DFDS 1 lyfter
Sjofartsverket och Goteborgs Hamn som viktiga samarbetspartners till hans funktion inom
DFDS, da Sjofartsverket tillhandahéller lots och Gdteborgs Hamn verkar for att exempelvis
kunna ta emot storre fartyg i hamnen. DFDS 1 lyfter, precis som DFDS 2, terminalen som en

viktig aktdr, och bada ndmner motparterna i mottagande hamn som viktiga aktorer for dem.

Mellan terminalerna och Géteborgs Hamn finns det avtal d& dessa dr hyresgéster hos Goteborgs
Hamn. I den kontexten &r Goteborgs Hamn ansvariga for det som kommer till grinden i
terminalen, och dér gir ansvaret over till att terminalen dr ansvarig. BillerudKorsnds menar i
sin tur att de frimst har samarbeten med rederierna. Dir har de sjdlva mojlighet att vélja det
rederi som passar dem bést. Vidare har de relativt lite kontakt med hamnoperatéren, och menar
att de vérdesitter att ha fa mellanhdnder och avtalsparter. Samarbete mellan Géteborgs Hamn
och andra aktdrer sker frimst pa strategisk och taktisk niva dir processerna ar integrerade med
framforallt hamnoperatdrerna. Detta sker exempelvis genom att aktdrerna kommunicerar kring
fragor sdsom muddring av hamninloppet for att kunna ta emot storre fartyg, underhdll eller
utbyte av infrastruktur i terminalen. Goteborgs Hamn lyfter att operativt informationsutbyte,
sasom fartygsanlop, sker kontinuerligt mellan aktorerna. Samarbetet mellan Géteborgs Hamn
och rederierna dr pd en mer ytlig nivd dér rederierna betalar hamnavgifter som dr en viktig

intaktskélla for hamnen.

4.2 Samarbete

Hir redogdrs respondenternas uppfattning av deras samarbete med ndrmaste samarbetspartners
i eller i anslutning till den intermodala transportkedjan, vilka redovisats i Tabell 2 och Figur 2.
Samarbete definieras hiar som att samarbetande aktorer dmsesidigt delar pa fordelar, vinst och

risk kopplat till samarbetet.

Flera av respondenterna menar att identifiering av samarbete ofta &r relaterat till hur de arbetar
med sina kunder. DFDS 2 lyfter kundernas behov och menar att deras fraimsta uppgift ar att
hantera belastningen pé sina fartyg, men kan ibland fa forfragningar fran kund om exempelvis
mellanlagring, en tjanst som DFDS inte erbjuder. Detta gér att 16sa genom samarbete med andra
terminaler, dér ett pris formedlas till kund. Green Cargo 1 menar att i denna kontexten &r
forddling av transportkedjorna centralt och tar Stora Ensos Baseport-system som exempel.

Vidare menar Green Cargo 2 att det behdvs mer samarbete 1 branschen for att hitta nya volymer
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och losningar for att gynna bada parter, men att hindret &r affdrsrisken i sig, 1 kombination med
laga marginaler, som gor att fokus istéllet ligger pd stycklosningar och att 16sa en specifik
transport, snarare @n att utveckla transportkedjan tillsammans med andra aktorer. SOL Lines
lyfter att samarbete uppstar ndr organisationer behdver ndgot frdn varandra, men att det finns
hogre grad av tillit i denna bransch @n andra branscher, vilket visar sig i form av att det inte

alltid finns skrivna avtal.

Goteborgs Hamn menar att det frimsta de efterfragar i ett samarbete ér langsiktighet och ger
terminalverksamheten som exempel dir terminalerna inte &r intresserade av korta kontrakt
eftersom investeringar krdvs for att kunna bygga upp den typen av verksamhet. Detta
exemplifieras genom hamnens avtal med terminalerna dir dessa &r skrivna pd 10 till 25 ar,
vilket Goteborgs Hamn menar ocksd efterfragas av terminaloperatdrerna dé ett sddant

engagemang kriver investeringar dven frin deras sida.

ISO-klass dr ndgot som DFDS 2 ndmner som ett viktigt vid val av samarbetspartner och dérefter
ndmns pris, flexibilitet och palitlighet. Han menar att frdgor som kretsar kring integrering av
verksamheterna, i en relation mellan DFDS som leverantér och kund som motpart, i form av
informationsdelning eller gemensam resursallokering kommer i andra hand, och att forsta
prioritet ddrmed ar att vinna en affiar for att dérefter fokusera pd hur samarbetet skall
genomforas. Green Cargo 2, som ocksd har forsdljningsperspektivet, menar samarbete &r
personberoende och att det dr viktigt att man kénner en trygghet i relationen, vilket kan gora att
en aktor véljs framfor en annan. Han utvecklar och séger att 6ppenhet i form av hogt i tak i
diskussioner och informationsdelning gor att en trygghet uppstar. Aven SOL Lines lyfter tillit
som den viktigaste faktorn vid val av samarbetspartner och exemplifierar med en joint venture
som de nyligen startat tillsammans med Wallenius. Tilliten gar ocksa tillbaka till att kunna dela
pa olika saker tillsammans med en samarbetspartner, dir framforallt att kunna dela pengar lika

bendmns som viktigt for SOL Lines.

Framgéngsrika samarbeten, menar DFDS 2, grundar sig i1 forstdelse for motpartens situation.
For att uppna detta internt fir nyanstéllda som en del i upplérningen besoka olika delar av
terminalen for att skapa en forstielse for helheten, men ocksé for att en anstdlld pa DFDS ska
forsta motpartens situation i terminalen och vice versa. Samma sak géller kunder for att de skall
forsta vilken tjanst de kdper. Om kunderna kommer pé besok i terminalen och DFDS far visa

vad de faktiskt gor skapas inte bara en forstaelse for kund for vad dom koper, men ocksa ett
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fortroende parterna emellan, menar DFDS 2. Green Cargo 1 menar att en hygienfaktor for en
sund relation och framgangsrikt samarbete maste vara att bdda parter tjdnar ekonomiskt pa
samarbetet, men att vigen dit méste vara grundad pa relationer mellan ménniskor och
personkemin diremellan. Aven SOL Lines och BillerudKorsniis betonar vikten av tillit och

informationsdelning for att skapa fortroende och dirmed gynna samarbetet.

Green Cargo 1 menar att det faktum att bada parter far ut nagot ekonomiskt av samarbetet ér
centralt for att det skall halla pa lang sikt och Green Cargo 2 tilldgger att uppritthallande av
service spelar stor roll. Han utvecklar med att séga att det hade varit dnskvéirt med mer
integrering av organisationer for att pa sa sitt fordjupa samarbetena, men att branschen inte ér
dér d&nnu. SOL Lines lyfter de rent relationella faktorerna som péverkar langsiktigheten och
menar att bdda parter maste ge och ta. BillerudKorsnids forklarar att teamet som han arbetar 1
har en namngiven ansvarig for respektive leverantdr pa logistiksidan, dir det inte rdder nagon

tvekan om vem som ansvarar for uppfoljning och utvirdering l6pande.

Vissa respondenter beskriver att det finns olika grad av motséttning mellan konkurrens och
samarbete. Goteborgs Hamn menar att informationsdelningen skulle kunna bli lidande vid
konkurrens och DFDS 2 betonar samma sak och menar att det maste finnas en affarshemlighet.
Han utvecklar genom att séga att det finns ett samarbete mellan dem och SOL Lines om en
kund vill frakta gods fran England till Finland. Dir samarbetar tvd konkurrenter, men
konkurrerar inte pé respektive linje, d& enda 16sningen ir att aka med DFDS till Goteborg och

dérefter 8ka med SOL Lines frdn Goteborg till Finland.

Sett till intermodalitet arbetar flera av respondenterna med intermodala transporter. Dock &r det
ingen av dem som ser ett egenvéarde i intermodalitet, utan fokuserar istdllet pd att kunna erbjuda
en 16sning som efterfragas av kund. I forlingningen innebér det att en viss del av transporterna
ar intermodala. Goteborgs Hamn har ldnge arbetat for att 6ka andelen jarnvégstransporter in i
hamnen, vilket &ven SOL Lines anser att de har lyckats vdl med. Syftet har varit att na langre
ut i Sverige och skapa en bittre effektivitet, vilket dr ett kontinuerligt arbete for att stirka
Goteborgs Hamns stéllning och arbeta mot att vara det naturliga godsnavet i Skandinavien.
Goteborgs Hamn arbetar med dven intermodalitet genom att delta i olika forskningsprojekt och
studier. Det pagér hela tiden diskussioner med terminalerna for att 6ka effektiviteten och ge
goda forutsittningar for att utveckla logistikkedjan, dér intermodalitet spelar en viktig roll.

Goteborgs Hamn ndmner dven BillerudKorsnds som exempel, dir de har gjort en stor
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investering i en kartongmaskin. Dér dr det viktigt for Goteborgs Hamn att se till att det finns
forutsattningar for att godset skall kunna transporteras via Goteborg, i form av att det finns spér

och en aktdr som &r villig att hantera godset pa jarnvag.

DFDS 2 menar att de som helhetsleverantor har mojlighet att erbjuda kund egentligen vilken
16sning som helst. For dem &r det alltsa ovdsentligt huruvida en transport dr intermodal eller
inte, DFDS 2 uttrycker att de behdver ténka friare dn s och att det géller att utgd ifrdn kunden.
Didremot lyfter han tva intermodala upplidgg som de nyttjar, dels Stora Enso-projektet med
SECU-containrar men ocksa transport av Refuse Derived Fuel (RDF), vilket dr avfall som
forddlas till brinsle, dir bada typer av gods fraktas helt intermodalt. Aven SOL Lines lyfter
Stora Enso-projektet som ett initiativ for intermodalitet, men betonar ocksa att SOL Lines ar ett
kaj-till-kaj-rederi och saledes inte arbetar aktivt med att utveckla intermodalitet. DFDS 1 menar
att intermodaliteten utvecklas mycket tillsammans med industrikunderna, dar fokus ligger pa
att nyttja lastbdrare pad bidsta sitt, dir dr bade de och kunderna drivande for att skapa bra
16sningar. Vidare menar han att den intermodalitet som de 4r involverade i att utveckla oftast
handlar om specialgods, da intermodalitet for standardiserat gods &r mer upp till kund, men att
DFDS gérna erbjuder forutsdttningarna for intermodala transporter. BillerudKorsnés beskriver
att de har en 16sning som skulle kunna klassificeras som intermodal, men att den till storsta del
ar baserad pd trailer och jarnvég, snarare &n sjofart. Anledningen menar han ar att det ar ett
storre arbete att upprétta en sjofartslosning och att de flesta av deras kunder &r lokaliserade i
inlandet. Samtliga uppldgg &r ndgot som kontinuerligt utvdrderas for att kunna na

destinationerna pa enklast mojliga sétt for att anpassa sig efter kund.

Green Cargo har gjort forsok till samarbete med en aktdr som fick avslutas, dir tanken var att
bygga ihop det svenska nétverket for att kunna g vidare ut i Europa med hjélp av intermodala
terminaler. Det specifika samarbetet fick avslutas pd grund av flertalet faktorer, diremot havdar
Green Cargo 2 att det behdvs fler liknande initiativ frdn dem och frin andra aktorer, men menar
att afférsrisken sitter stopp for att de ska ske. Vid uppréttande av tagkapacitet far Green Cargo
sjdlva std for 100 % av afférsrisken, vilket han menar &dr ohdllbart nir marginalerna &r sé laga.
De har tidigare testat att forsoka dela affarsrisken med motparter, men det menar han inte har

accepterats.
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4.3 Transparens
Hir 4terges respondenternas uppfattning av graden av transparens aktdrerna emellan.
Begreppet transparens definieras hidr som informationsdelning, gemensam planering och

integrering av processer for att frimja samarbetet.

Alla respondenter ndmner att vil fungerande gemensam planering med sina nédrmaste
samarbetspartners dr en fOrutsittning for att den operativa verksamheten ska fungera. GRT
beréttar att vilfungerande gemensam planering genom att dela information kring transporten ar
kritiskt for ett vl fungerande arbete. Genom att fa korrekt information i tid fran den sdndande
hamnen kan terminalen planera och forbereda ankomsten, och hanteringen i terminalen blir
enklare genom att den i forviig kan anpassas efter den specifika transporten. Aven Green Cargo
1 beskriver hur de planerar all trafik frin Alvsborgshamnen med exakta klockslag, volymer och
véxlingar, som sedan diskuteras i moten mellan dem, hamnen, godsigare och banservice dér

kvalitén och produktionen f6ljs upp.

Flera av respondenterna redogér for hur de upprittat webbaserade system som ofta inkluderar
flera parter. Vanligt dr att systemet inkluderar leverantorer, kunder och speditorer. DFDS
anvinder webbaserade system som delas med leverantorer, eller exempelvis tullen,
Sjofartsverket och Goteborgs Hamn dér information ldggs ut infor varje anldp som alla parter
har tillgang till. Syftet dr att & forstahandsinformation om vilket fartyg som kommer, vilka tider
som géller och eventuella forseningar for att ge forutsattningar for alla parter att kunna erbjuda
bra service. SOL Lines &r integrerade med Goteborgs Hamn och ett flertal andra hamnar dér en

direktuppkoppling mellan dem och hamnarna uppréttas.

Aven BillerudKorsnis betonar vikten av gemensam planering, och berittar att det ir ndgot som
gors hela tiden for att verksamheten ska fungera. Han forklarar hur de mer och mer vixer ihop
med samarbetspartners genom affarssystem och EDI, och att det d4ven kan vara ett krav fran
leverantorerna att en saddan integrering dr mojlig. Vidare menar Billerud Korsnds att detta leder
till sédker informationsoverforing samt mindre administrativt arbete, och att resursbehovet
ddrmed minskar for bada parter. Han berittar vidare att man med leverantorer skriver Standard
Operating Procedure i avtalen for hur samarbetet ska fungera, och att bdda parterna drar nytta
av att vara transparenta och formedla sina krav pd varandra. SOL Lines har ett likartat system
ddr ménga kunder bokar i sitt eget system som sedan ndr deras med hjidlp av EDI, sddana

uppldgg menar han efterfrdgas mer och mer av kunderna. Green Cargo 1 lyfter att de har
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upprittat en kundserviceenhet in-house med sin storsta kund SSAB, dér de dr sé integrerade
som man kan vara enligt honom. Vidare beskriver han att det den hér typen av tighta och
integrerade samarbeten finns med kunder, men att det ddremot finns en avsaknad av sddana
typer av samarbete med rederier eller liknande, som enligt honom, skulle forddla deras produkt

som tagoperator.

Alla respondenter beskriver hur de generellt &r transparenta med gods- respektive
fartygsinformation, dédr den hér typen av information gors tillgénglig for alla parter. DFDS 2
ndmner att planering och forberedelser dr extremt viktigt for att hélla godsflodena igéng, och
dér har informationsdelning en central roll d& man planerar mycket infor varje anlop eftersom
dessa kan variera i egenskaper och hantering. Det finns dock, enligt Green Cargo 1 och 2, en
distinkt skillnad mellan att dela operativ information och kommersiell information.
Operationellt informationsflode sker hela tiden, och didr handlar det om att det ska finnas
information om nér godset skickats och nidr det dr pa plats. Green Cargo 2 redogdr for hur det
generellt, enligt honom, &r lagt i tak kring informationsdelning. Han beskriver att eftersom att
det dr ldga volymer och sméd marginaler leder detta till att det uppfattas som att alla aktorer
gérna héller sin information for sig sjélv. DFDS 1 berittar att information som DFDS inte delger
gentemot sina kunder dr allokering av godsmingden ombord pa respektive avgang, d& han
menar att kunder kan kénna sig forfordelade vid tillfallen nér det ej finns full kapacitet och de
behover gora en fordelning, utan det dr en dialog med respektive kund. Annan information som
vanligtvis inte dr transparent enligt respondenterna dr pris och kostnader. BillerudKorsnés
beréttar att det naturligtvis r sa att leverantorer av logistiktjénster inte bara har dem som kund,
utan att de ocksd handlar med deras konkurrenter och ddrmed &r man ibland forsiktig med att
kommunicera pris. Déremot, sdger han, finns det en sekretess och en professionalism i

samarbetet som gor att det inte borde finnas en oro for det egentligen.

4.4 Makt
Hir aterges respondenternas uppfattning av aktdrernas inflytande i transportkedjan, samt
externa faktorer som har stor paverkan pa utformningen av samarbete. Begreppet makt

definieras hiar som den paverkan som en part har pa den andra parten, eller pd hela kedjan.

Uppfattningen om vem som har mest inflytande i branschen och av aktdrerna i transportkedjan
skiljer sig mellan respondenterna. For flera av respondenterna dr kunderna de som upplevs ha

storst inflytande, just for att det dr deras behov som man vill tillfredsstilla for att sdkerstélla
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intidkter. For GRT blir dirmed rederierna som betalande kunder viktiga aktorer som har stort
inflytande pd deras verksamhet. Vidare ndmns dven stora industriféretag som Volvo,
BillerudKorsnés och Stora Enso, dir deras respektive viljor dr ndgot GRT far forhélla sig till.
Storleken pé kund spelar roll, enligt GRT, och exemplifierar med ett fall dir Volvo var i behov
av extra kapacitet vilket ledde till att DFDS utdkade sin linje mellan Géteborg-Gent. DFDS 1
menar att det dr rederiet som har storst inflytande i transportkedjan. Enligt honom blir terminal,
hamnoperatdrer och jarnvég leverantdrer, och kunderna sitter 1 sin tur med avtal med DFDS
vilket gor att resterande aktorer blir beroende av dem. Green Cargo 2 lyfter ddremot
transportkdpare som nummer ett, eftersom dessa i slutdndan viljer transportlosning och dérefter

far resterande aktorer, om det sa dr hamn, terminal eller jirnvégsbolag anpassa sig efter det.

Négot som tas upp av flera respondenter som representerar rederier dr hur rederierna &r
beroende av Goteborgs Hamn och terminalen pd grund av det geografiska liget och att
forutsdttningarna for att byta hamn eller terminal inte finns. SOL Lines beskriver det som att
terminalerna och hamnen sitter pa ett geografiskt monopol, vilket han menar far effekten att
hamnoperatdrerna automatiskt fangar upp de volymer som kommer frédn inlandet ndrmast

terminalen och att dessa volymer séledes dr svarrorliga.

Bristen pa konkurrens mellan hamnarna, menar SOL Lines, dr ndgot som dven beror pé att det
finns fa hamnar i Sverige som é&r stora nog att konkurrera med Goteborgs Hamn. Han menar att
detta har fatt effekten att kostnaderna i svenska hamnar ar hogre én i andra hamnar nere i Europa
och ger Rostock som exempel, dér ett trailerdrag kostar 25 euro, jamfort med 100 euro pa
terminalen i Goteborg. Vidare ifrdgasétter SOL Lines hur kostnaderna ar fordelade mellan de
olika transportslagen som verkar inom terminalen. Han menar att fartygen betalar
farledsavgifter, hamnavgifter och stuverikostnader, medan jarnvdg eller bil inte betalar
nigonting, trots att terminalen fungerar som en omlastningsnod for dessa tre trafikslag. Aven
DFDS 1 lyfter att det inte bara gér att byta hamn, terminal eller stuveribolag, vilket gor att man
ar véldigt beroende av varandra i det hér ldget. Kopplat till intermodalitet menar han att den
atgdrd som hade fétt storst effekt for att frimja detta dr okade avgifter for végtransport i

kombination med sidnkta avgifter for sjofarten.

Inflytandet aktorerna emellan har till viss del fordndrats dver tid. Flera respondenter nimner
privatiseringen av Goteborgs Hamn som en stor fordndring som &dndrat branschen och

forutsdttningarna for deras verksamheter. SOL Lines beskriver hur det nu dr viktigare &n
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ndgonsin med samarbete for Goteborgs Hamn, eftersom det dr mer splittrat och komplext idag
pa grund av att det dr fler intressenter totalt sett i hamnen. Han ndmner att detta lett till att
terminalerna blivit starka aktorer i hamnklustret, men tror daremot att nir aktérerna vill samma
sak finns det en stor fordel att man dr minga som tillsammans kan ga at samma hall for att ha

storre mojligheter att pdverka sjofartens utveckling i positiv riktning.
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S. Analys

I analyskapitlet stélls det insamlade empiriska materialet mot tidigare atergiven teori for att
diskutera eventuella likheter och skillnader mellan dessa, samt sdtta det i kontext till uppsatsens

syfte och frigestillningar. Benimning av respondenterna &r identiskt med resultatkapitlet.

5.1 Samarbete

Relationen mellan Green Cargo och GRT byggs pa tillfdlliga losningar vilket kan tyda pa att
relationen i sig inte dr speciellt djup, vilket Polenske (2004) menar innebér att den kan vara av
mer kooperativ karaktdr. Med utgangspunkt i terminalen GRT ér relationerna med rederierna
nagot djupare. I enlighet med vad Barratt (2004) sdger om framgéngsrika samarbetsstrukturer
aterfinns sddana mellan terminal och rederi som sdger hur, nir och varfér kommunikation sker
mellan aktorerna. Alltsd verkar GRT tillsammans med rederierna for att skapa en béttre 16sning
for slutkund, for att pa s stt stirka sin gemensamma konkurrenskraft, vilket dr grunden till att

samarbete krdvs enligt Barratt (2004).

En forutsittning for att ett multifunktionellt samarbete skall fungera, menar Barratt (2004), ar
att dven ledningen i bolaget stodjer samarbetet. I fallet DFDS och GRT kan antagas att sa ar
fallet d&@ DFDS &ger 65 procent av aktierna i terminalen. Vad som ytterligare tyder pa att
samarbetet mellan DFDS och GRT ar multifunktionellt 4r hur de tvd genomférda intervjuerna
med DFDS skiljer sig. DFDS 2 har mer fokus pé operation gentemot kunder, och saledes en
mer kommersiell del, medan DFDS 1 fokuserar pé fartygsoperation. Detta gor att de har olika
syn pé vilka aktorer som dr viktiga samarbetspartners. Vidare har ingen av respondenterna lyft
att avsaknad av stod fran ledning dr ett hinder for samarbete. Dock har samtliga respondenter
pratat om samarbeten kopplat till funktionella métt sdsom ekonomiskt resultat i form av vinst,
snarare dn att fokusera pd de gemensamma supply chain-processerna, vilket Barratt (2004)
menar kan begrinsa denna typ av samarbeten. Green Cargo 2 menar att det storsta hindret {or
samarbete dr affdarsrisken pd grund av att branschen karaktériseras av laga marginaler. Detta
skulle kunna innebidra att den ekonomiska nyttan med samarbete inte framgar, vilket enligt
Barratt (2004), kan gora att intressenter endast ser samarbete som onddiga utgifter for
organisationen, snarare dn nigot som kan utveckla den gemensamma effektiviteten. Green
Cargo tvd efterfrigar mer samarbete och menar att branschen behdver fokusera pa

gemensamma losningar for att utveckla den gemensamma transportkedjan. Dessa bada exempel
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gér 1 linje med Shinohara och Saika (2018) som beskriver att det i dagsléget dr stort fokus pa

att hamnaktorer skall gora vinst.

Endast Goteborgs Hamn uppger att de har ett fokus pa att 6ka andelen intermodala transporter.
Resterande respondenter fokuserar pa att gora vad som #r bist for kund i respektive fall. Aven
detta kan bero pa hamnaktorers fokus pd att gora vinst (Shinohara och Saika, 2018), i
kombination med branschens ldga marginaler. Dock lyfts ett antal intermodala
transportuppligg och de system som lyfts dr Baseport-systemet, som fran borjan dr baserat pa
stora volymer frdn Stora Enso samt transport av RDF. DFDS 1 menar att intermodaliteten
utvecklas mycket tillsammans med industrikunderna och att det da ar fokus pa specialgods,
precis som vid anvéndning av Baseport-systemet och vid transport av RDF. Utdver specialgods
finns inget egenvirde i att 6ka andelen intermodala transporter eftersom rederierna utgar fran
kundernas behov. Det handlar istdllet om att ha ett diversifierat erbjudande mot kund, dir
intermodala transporter kan vara en del av erbjudandet. Aven detta gir i linje med

hamnaktdrernas fokus pa att géra vinst (Shinohara och Saika, 2018).

Barratt (2004) definierar samarbete som att aktorer delar pé fordelar, vinst och risk kopplat till
ett samarbete. Att aktorer inte delar pé risken vid initiering av ett samarbete kan i sig vara
riskfyllt, da en aktor kan uppfatta samarbetet som ojamlikt om inte inblandade parter har samma
engagemang. Aven Ferrer et al (2010) menar att riskdelning #r en av flera kritiska faktorer for
att uppna langsiktighet i samarbete. Detta kan dven vara extra riskfyllt i denna bransch dé de
intermodala samarbeten som har lyfts under intervjuerna har tenderat att vara kapitalintensiva
och langsiktiga. SOL Lines’s samarbete med Wallenius &r ett exempel pa att kunna se till
gemensamma fordelar och kunna dela pa fordelar, vinst och risk, vilket Barratt (2004) menar
ar sjdlva grunden till att samarbete kravs. SOL Lines beskriver samarbetet med Wallenius som
ett dktenskap som skall vara i decennier, vilket dven det gér i linje med en av de faktorer som

Barratt (2004) anser krivs, ndmligen resursallokering fran bada parter.

Barratt (2004) beskriver risken med att intressenter inte ser nyttan med samarbete, dock kan
avsaknaden av vilja att dela pd risk grunda sig i att samarbete kan innebéra stor resursallokering.
Green Cargo 2 menar att de har forsokt initiera samarbeten med andra aktorer som har
misslyckats, dd Green Cargo har forvintats ta en storre affarsrisk dn motparten. Samarbeten
som innebdr stora investeringar skulle av Polenske (2004) kunna beskrivas som kollaborativa.

Tillit lyfts som viktigt av bade Barratt (2004) och Polenske (2004), déar Polenske (2004) menar
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att tillit &r viktigt oavsett samarbetets djup, men att det spelar storre roll vid djupare samarbeten,
nér risk och resursintensitet dr storre. Vad som ytterligare kan definieras som en kollaborativ
relation dr den mellan Goteborgs Hamn och terminaloperatorerna, da det frimsta Goteborgs
Hamn efterfrgar i en relation dr l4ngsiktighet, och d& dessa tva aktorer samarbetar for att

utveckla de rent tekniska delarna av hamnen.

5.2 Transparens

BillerudKorsnés lyfter gemensam planering som en kritisk del som har en betydande inverkan
pa verksamheten, dir séker och korrekt informationsdelning kan siikerstillas. Aven SOL Lines,
som har bokningssystem tillsammans med sina kunder, beskriver férdelarna med att systemet
motverkar dubbelarbete. Barratt (2004) redogor for att liknande positiva effekter dven existerar
1 forsorjningskedjor, dir informationsdelning motverkar informationsasymmetri, som kan vara
bade kostsamt och ineffektivt. Nadgot som dven poédngteras som viktigt for samarbete av bade
Barratt (2004) och BillerudKordsnds dr Oppenhet och drlighet. Detta gors fran
BillerudKorsnés’s sida genom att skriva avtal dér spelregler for samarbetet tydliggors, vilket
enligt honom Oppnar upp for transparens géllande krav och forvéintningar. Denna 6ppenhet
parterna emellan leder till langsiktigt samarbete och Barratt (2004) menar att det leder till 6kad

tillit och engagemang i relationen.

En forlangning av gemensam planering &r integrering av processer mellan samarbetspartners,
vilket ofta innebdr att relationen och samarbetet &r mer djupgdende. Djupare relationer mellan
inblandade aktdrer &r ofta organiserade vertikalt i en vdrdekedja, och kridver dérmed att
anstéllda frdn olika avdelningar eller organisationer arbetar i team fOr att prestera ndgot
tillsammans. Polenske (2004) menar att detta gor att parterna lagger mer tid och resurser vilket
ocksa gor att de riskerar mer. Som tidigare nimnt beskriver GRT hur de jobbar med en hog
grad av integrering tillsammans med DFDS, da GRT dgs till 65 procent av DFDS. Den hér
typen av samarbete de kan jobba integrerat genom att exempelvis dela vissa typer av IT-system
leder, enligt GRT, till att parterna far en storre fOrstielse for varandras behov. Denna
samarbetsform verkar vara multifunktionell, och Lopez-Navarro (2013) menar att den hér typen

av forstaelse for motpartens intressen leder till att relationen mellan bolagen stérks.

Barratt (2004) menar att samarbete pa samtliga nivéer &r en av nycklarna for att samarbetet
skall vara framgéngsrikt, dock &r det kritiska pd den operativa nivdn att informationsutbyte

mellan aktorerna sker. Flera av respondenterna uppger att de samarbetar med motparter pa
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operativ nivd och delar information kopplat till godstransporten. Respondenterna har beskrivit
det som att informationsdelning med samarbetspartners dr kritiskt for att kunna bedriva
verksamhet i form av planering och forberedelser. Ofta sker informationsdelning digitalt genom
att aktorerna delar webbaserade system med olika parter. Detta gér i linje med Barratts (2004)
beskrivning av informationsdelning som en viktig facilitator mellan samarbetsparterna for att
stddja och upprétthdlla framgangsrika sddana. Déaremot framkommer beskrivningar fran Green
Cargo 2 som indikerar att det ar l&gt i tak kring informationsdelning, vilket beskrivs grunda sig
1 14ga marginaler och leda till forsiktighet med att dela information. Annan information som
uppges vara kinslig dr kostnader och allokering av resurser. For att uppnd komplexa och
langvariga relationer menar Ferrer et al (2010) att det krdvs en hog grad av information-, risk-
och kostnadsdelning, vilket inte verkar vara fallet utifrdn svaren av respondenterna, med
undantag for fallet GRT-DFDS dér deras hoga grad av transparens kan forklaras av

dgandestrukturen.

Enligt respondenternas atergivelser finns det manga génger en avsaknad av avtal aktdrerna
emellan. Flera exempel tas upp i intervjuerna, bland annat beskriver Green Cargo 1 att deras
relation med terminalen &r baserad pa ad hoc, och Goteborgs Hamn forklarar att deras
samarbete med rederierna snarare baseras pa diskussion kring nuldge och behov. SOL Lines
hévdar att avsaknaden av avtal visar att det finns en hogre grad av tillit denna bransch. Tillit
menar Barratt (2004) dr en framgangsfaktor for samarbete, speciellt nér flertalet aktorer ar

involverade.

5.3 Makt

Uppfattning kring vilken aktéor som har mest inflytande i branschen skiljer sig mellan
respondenterna. Det som dock ér likt 4r resonemangen kring varfor en viss aktor skulle ha mer
inflytande, och anledningen som uppges gar att likna vid vad Ferrer et al. (2010) och Ireland
och Webb (2006) bendmner som dmsesidigt beroende. Detta visar sig i att terminalen anser sig
vara beroende av rederierna da de har kontakt med kunder, vilket innebar att terminalen ar
beroende av den resurs som kunderna utgdr, vilka rederierna har kontroll 6ver. Dessutom har
terminalen och Goéteborgs Hamn inflytande eftersom de kontrollerar resursen som den
geografiska lokaliseringen och tillhérande infrastruktur utgér. Somliga respondenter menar att
kontrollen 6ver denna resurs innebir ett geografiskt monopol, d& de anser det vara svért eller
rent av omojligt att byta hamn eller terminal vilket gor att de dr beroende av terminalen som

aktor. Vidare menar Green Cargo 2 att transportkOparna ér de som 1 slutindan har makten 6ver
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vilken vig volymerna tar, d4 de kan vilja transportldsning eller aktdr. Aven GRT betonar
transportkdparnas inflytande och menar att framforallt stora kunder kan paverka deras

verksamhet.

Ferrer et al. (2010) kommer fram till att ju mer en aktor virderar makt av de tre faktorer som
tas upp 1 artikeln, desto mindre samarbetsvilliga &r de, vilket fir effekten att de undanhaller
information. Flera respondenter uppger att transparens och informationsdelning &r viktigt, dock
avser detta oftast rent operativ information som behovs for den dagliga verksamheten, snarare
an strategisk information for att géra en interorganisatorisk relation mer djupgéende. Detta kan
alltsa vara ett exempel pd att aktdrer i branschen vérderar makt hogre dn andra faktorer, vilket
kan fa effekten att samarbetsmdjligheterna begriinsas. Aven att kostnaderna, som SOL Lines
ifragasitter, ar hogre 1 Goteborgs Hamn én pa andra stédllen kan vara ett exempel pé vad Ireland
och Webb (2006) bendmner som tvingande makt eftersom varken rederierna eller terminalerna
sjdlva menar att de har ndgon mdjlighet att paverka dessa kostnader eller att byta leverantor.

Detta styrker vad SOL Lines menar ér en avsaknad av konkurrens i branschen.

Flera aktorer menar att inflytandet har forandrats 6ver tid i samband med privatiseringen av
hamnen. De menar att privatiseringen har gjort att fler intressenter &r involverade, vilket gor
hela kontexten mer komplex, vilket i forlingningen kan gora att det stdlls hogre krav pé
samarbete aktorerna emellan. Detta eftersom aktdrerna i grunden har samma malsittning,
nidmligen att 6ka volymerna till Goteborgs Hamn. Att se till dessa gemensamma fordelar menar
Barratt (2004) ar grunden till varfor samarbete kravs. Barratt menar ocksa att det krdvs att
parterna maste vara beredda att allokera resurser till samarbetet. Det ar tydligt att Goteborgs
Hamn investerar i infrastruktur som skall gagna samtliga aktdrer, precis som att GRT investerar

1 de maskiner och utrustning som krivs i terminalen.
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6. Slutsats

Syftet med uppsatsen var att undersdka betydelsen av samverkan mellan aktorer, relaterade
eller verksamma inom Goteborgs Hamn, som framjar intermodalitet och effektiviserar
gemensamma godsfloden. For att svara pd syftet har tre fragestéllningar formulerats, och nedan

ges Overgripande resultat kopplat till dessa.

Vilken roll har interorganisatoriska relationer mellan aktorer i en hamnrelaterad
transportkedja i utvecklingen av intermodala transporter?

Intermodala transporter verkar inte bringa négot egenvérde for aktorerna i transportkedjan,
ddrmed uppkommer detta snarare pa kundens begéran dér kund oftast verkar prioriterar ledtid
och kostnad for en specifik typ av transportuppldgg. Detta leder i sin tur till att det inte heller
finns ndgra incitament for aktdrerna att utveckla djupare samarbeten med andra aktorer kopplat
till en intermodal transportkedja. Istillet begrinsas samarbete, sdsom det beskrivs i teori,
snarare till ndrmaste parterna i transportkedjan for att underlétta den 16pande verksamheten. De
samarbeten som uppstatt kring intermodalitet utvecklas ofta tillsammans med storre
industrikunder, dér begidran kommit fran kundens sida och rederierna utvecklar dé ett sddant
upplédgg tillsammans med kund. Vidare verkar inte samverkan spela en fundamental roll for
utvecklingen av intermodaliteten i sig 1 denna transportkedja. Samverkan dr daremot viktigt for
att intermodala transporter skall fungera och framforallt samarbetar aktdrer med de som é&r
ndrmast genom att dela information. Ett sétt att utdka samarbetena till att inkludera fler eller
samtliga aktorer i kedjan skulle kunna vara att 1 hogre utstrackning dela information mer fler

aktorer, for att pa s sétt 6ka intermodaliteten och den gemensamma effektiviteten.

Vilken roll spelar begreppen samarbete, transparens och makt sett till hur de undersokta
aktorerna samverkar i det gemensamma godsflodet?

Samarbeten mellan aktorerna verkar i regel vara relativt kooperativa, vilket innebér att
relationerna inte dr sdrskilt djupgdende. Detta visar sig genom bland annat ad hoc-agerande,
avsaknad av avtal och tillfilliga l0sningar, snarare &n mer djupgdende integrering av
verksamheter. Det finns dock ett antal undantag dér relationerna uppenbart dr mer kollaborativa
och alltsd mer djupgdende. Vissa av dessa relationer innebdr att organisationerna delvis har

integrerat sina processer for att tillfredsstilla kundens Onskemédl, andra dr uppenbara
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djupgéende samarbeten dir ett samarbetsbehov har identifierats och dérefter blivit

framgangsrikt till f6ljd av delning av fordelar, vinst och risk.

Transparens dr ndgot som det empiriska materialet visar att det finns gott om pé operativ niva.
Informationsdelning genom exempelvis gemensamma web-baserade system och att dela
information kring transporten med ndrmaste parter dr en hygienfaktor for aktdrerna.
Informationen behdvs for planering, for att bedriva sin verksamhet och for att kunna samarbeta
med ndrmast berorda parter. Daremot finns en avsaknad av integrering av processer, som enligt
teorin indikerar djupare samarbeten och dirmed informationsdelning pa en mer strategisk niva.
Flera av respondenterna beskriver en viss aterhdllsamhet kring delning av information.
Undantaget dr fallet med GRT-DFDS, dér det finns en djup integrering av processer, som ocksa

har en naturlig forklaring i en dgandestruktur.

De aktorer som anses ha mest makt i denna kontext &r i regel aktdrer som antingen sitter pa en
unik resurs, eller kan styra efterfrigan. Alltsd finns ingen enskild aktdr som samtliga
respondenter dr eniga i har mer inflytande dn ndgon annan. Vissa aktorer anses ha makt pa
grund av att de har tillgdng till den geografiska resursen som lokalisering innebir medan andra

anses ha makt pa grund av att de kan vélja leverantdr och pa sa sétt styra flodet.

Vilka hinder for samverkan upplever aktorerna att det finns kopplat utvecklingen av
intermodala transporter som inkluderar sjofart?

Under intervjuerna har 14ga marginaler och avsaknad av delning av affarsrisk beskrivits som
ndgot som begransat samarbetsmojligheter. I denna uppsatsens kontext &r det tydligt att minga
av de intervjuade aktorerna fokuserar pa funktionella matt for att 6ka sin egen effektivitet, vilket
visar sig i ett stort vinstfokus och fokus pa att anpassa sig efter kundernas behov. Att branschen
1 sig har for laga marginaler &r ett problem som &ar svért att komma &t, dock efterfragas mer
samarbete av enskilda respondenter som menar att manga parter skulle kunna utveckla sina
produkter genom samarbete, dock har afférsrisken satt stopp for denna typ av samarbeten

tidigare.

Konkurrens mellan hamnar kan definieras pd olika sdtt, och huruvida terminalen har ett
geografiskt monopol eller inte ldmnar vi osagt, da vi anser att det kridvs vidare forskning for att
f4 en uppfattning om situationen mellan olika hamnar i Sverige. Dock kan kostnader som

maktmedel begrdnsa samarbetet mellan aktdrer och gora att de dr mindre benigna att dela
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information. Detta i kombination med den eventuella skeva fordelningen av hur kostnaderna
mellan transportslagen gor att en forflyttning till sjofarten i allménhet paverkas, men i synnerhet

forutsittningarna for att tillsammans utveckla det intermodala transportsystemet.

Givet ovan ndmnda resultat har uppsatsen kommit fram till foljande slutsatser:
I.) Ingen av de aktorer som dr inkluderade i studien, med undantag for Géteborgs Hamn, arbetar
aktivt med att 6ka andelen intermodala transporter, pa grund av att fokus snarare ligger pa att

tillfredsstilla kundens behov.

I1.) Samarbete verkar vara en viktig aspekt for framgangsrika relationer bolag emellan, sett till

integrering av verksamheterna och delning av vinst, risk och férdelar med samarbetet.

III.) Transparens dr en hygienfaktor pa operativ niva i form av informationsdelning och de
aktorer som anses ha mest makt dr antingen de som sitter pa unika resurser, eller kunder som

har mojlighet att styra flodet genom vad de efterfragar.

IIII.) De hinder for samarbete som identifieras dr laga marginaler 1 branschen, fokus pd vinst

samt eventuell skev maktférdelning med avsaknad av informationsdelning som foljd.

Under intervjuprocessen har det uppkommit diskurser kring huruvida svenska hamnar har
geografiska monopol eller inte. Situationen i andra hamnar i Europa beskrivs vara annorlunda,
dér europeiska hamnar uppges vara mer konkurrensutsatta. Detta pastds stilla hogre krav pa
hamnarnas effektivitet, erbjudande och prissittning. Skillnaden i hamnarnas situation dppnar
upp for vidare forskning i form av fallstudier for att faststélla hur konkurrensen mellan svenska
hamnar ser ut, och hur situationen eventuellt kan forédndras for att starka samtliga hamnaktorers

konkurrenskraft mot andra transportslag.
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8. Bilagor

8.1 Bilaga 1. Intervjuunderlag

Introduktion

Uppsatsen ska belysa vikten av samverkan mellan aktorer i en transportkedja av import av gods
som fraktas med RoRo. Det finns mycket tidigare publicerad forskning kring vad ett
framgangsrikt samarbete mellan aktorer 1 virdekedjan kan ha for positiva effekter. Daremot
saknas det specifik forskning kring intermodala transportkedjor, och dér specifikt sjofarten och
ddrmed hamnarna ingar. Vi vill prata med aktorer som ingar i en intermodal transportkedja for
att f en uppfattning av hur samverkan mellan aktorer ser ut idag, samt fa deras syn pa hur
samarbetet kan forbéattras for att frimja intermodalitet. Efter att ha ldst litteratur har vi
identifierat olika omrdden som anses viktiga for virdeskapande relationer mellan

organisationer, och det dr utefter dessa teman vi har formulerat vart intervjuunderlag.

Samarbete

Féljande fragor kommer att handla om samarbete mellan aktorer kopplade till det intermodala
transportsystemet. De aktorerna som undersoks dr hamn, hamnoperator, tdgoperator,
transportképare och rederi. Hdr definieras samarbete som att samarbetande aktorer

omsesidigt delar pa fordelar, vinst och risk kopplat till samarbetet.

1. Nuliige:
e Hur dr er transportkedja uppbyggd idag?
o Vad ér er roll i transportkedjan?
o Vilka &r era nirmaste samarbetspartners?
e Hur ser er relation ut med respektive aktér inom transportkedjan?

(cooperation/collaboration)

2.1 borjan av ett samarbete:
e Hur identifieras ett behov av samarbete?
e Hur ser era intressenters (aktiedgare etc) instéllning ut till samarbete med andra aktorer?
e Risk

e Resursallokering
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e Vad ér viktigt vid val av samarbetspartner?

e Hur utvérderas parterna och pa vilka grunder viljs de ut?

3. Under ett pagiende samarbete:

e Vad ér centralt i ett framgéngsrikt samarbete?

e Finns det ndgon motsdttning mellan konkurrens och att samarbeta med vissa aktorer?

o Om ja, pd vilket sitt?
e Finns det interna program pa plats for att stodja samarbete?
e Hur ser ni till att samarbetena fortloper dver tid?
e Finns det nagra specifika samarbetsinitiativ for att frimja intermodalitet?
4. Vid avslutat samarbete:
e Har ni tidigare valt att avsluta ett samarbete?
o Om ja, vad har det berott pa?
Transparens
Transparens definieras som informationsdelning, kommunikation och integrering av processer
for att framja samarbetet.
e Anvinder ni er av gemensam planering? Om ja, hur &r den utformad?
e Hur kommunicerar ni med era samarbetspartners?
e Hur ser informationsdelningen ut?
o Vilken typ av information delar ni, och vad delar ni definitivt inte?

o Hur integrerar ni era system med samarbetspartners?

Inflytande
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Begreppet definieras som den paverkan som en part har pa den andra parten, eller pa hela

kedjan.

Hur ser de olika aktorernas inflytande ut i branschen?
o Finns det ndgra centrala aktorer som har mer att séga till om?
o Relaterat till vilken typ av frigor har de mer att sdga till om?

o Hur paverkar dessa aktorer utformningen av samarbetet?

Hur har olika aktorers inflytande sett ut 6ver tid? Har det skett ndgra stora fordndringar
1 inflytande?
Finns det nigra externa parter som paverkar forutséttningarna for samarbete?

o Om ja, vilka och pd vilket sitt?

Ovrigt
Avslutande kommentarer/tillagg/reflektioner?
e Det finns mdjlighet att justera (komplettera/stryka) den transkriberade intervjun i

efterhand.
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