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Sammanfattning

Utan den svenska importen hade ménga butikshyllor statt tomma. Majoriteten av den svenska
utrikeshandeln sker med sjofart och darmed behdver importdren gora ett val om vilken
importhamn som ska véljas. Vilka faktorer avgor detta val? Tidigare studier fokuserar i hog
grad pa export och anvinder ofta breda begrepp for att forklara situationen. Exempelvis
begreppet leveranspélitlighet som enligt denna studies fOrfattare kan innebdra bade
leveranssékerhet och leveransprecision. Syftet med denna studie dr att undersoka relationen

mellan svenska importforetags varderingar vid val av importhamn.

For att genomfora undersdkningen skapades en webb-enkét som sedan anvédndes for insamling
av primidrdata. Foretagen som deltog i studien dr verksamma inom branscherna bygg/jarnhandel
och el, livsmedel och dvriga. Resultatet av studien visade att prisvirdhet genomgéende dr den
viktigaste faktorn. Andra vanligt forekommande faktorer dr leveranssdkerhet och
leveransprecision. Slutsatser som fOrfattarna kan dra ar bland annat att vissa faktorer gar att se
ett samband mellan foretag oberoende av branschtillhdrighet. Vissa likheter kan &dven
identifieras mellan branscherna samt mellan containervolymer. En del branscher har tydligare
samband &n andra géllande vilka faktorer som virderas hogst. De skillnader som forfattarna

uppmaérksammar ses bland annat mellan branscher och kan bero pa godsets egenskaper.

Nyckelord: Importhamn, Transportinkdp, Containerimport, Hamnval, Branschsegment,

Framtidsperspektiv
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1.Introduktion

Sverige behdver importen. Utan den hade hyllorna i butikerna statt tomma och ménga av
Sveriges exporterande foretag skulle i problem att producera sina varor. Svensk Handel (u.d)
menar att i princip alla svenska foretag r beroende av importen. (Svensk Handel, u.4). Ar 2019
uppgick Sveriges totala import till 1 501 300 miljoner kronor vilket dr néstan lika stort som den
totala exporten som samma ar hamnade pa 1 518 300 miljoner kronor (SCB, u.d). Av allt
importerat och exporterat gods transporteras ca 90% via sjofart. Detta innebér att sjofart och
nérhet till hamn 4r en viktig komponent for att bedriva utrikeshandel. (Transportverket, 2015;

Back m.fl., 1970).

For att bedriva handel kommer gods in i landet genom bland annat ndgon av landets idag
femtiotal allmédnna hamnar. Enligt Trafikanalys (2019) rapport sker en betydande koncentration
av gods och passagerartrafik till syd- och vistsverige. De sydsvenska hamnarna hanterar framst
gods till/frin Europa. De vistsvenska hamnarna har ddremot ett storre upptagningsomrade
globalt sett. Det dr vanligt att svenska hamnar kan erbjuda hantering av alla lasttyper, men oftast
ar de specialiserade beroende pa vad dess omgivning efterfragar. Vilka foretag, rdvaror och
handelsvdgar som finns i omgivningen spelar in, men &ven jirnvdgar och andra
trafikanslutningar dr vésentliga for vad hamnen specialiserar sig pd. Séledes skapas ménga
lokala marknader i Sverige. Ménga aktorer blir foljaktligen beroende av hamnen inom samma
region eftersom den hamnen dr specialiserad pa en viss lasttyp som aktoren anvinder.

(Trafikanalys, 2019)

Samtidigt har det sett en tilltagande trend i 6kad containerisering (utveckling att gods hanteras
i container istéllet for som styckegods). Denna trend har 6ppnat upp for hamnar att hantera flera
olika godsslag som lastas i container istdllet for som styckegods. Vilket innebdr en mdjlighet
for hamnar att ga fran en specialiserad hantering till hantering av flera lasttyper. Denna utokning

kan bland annat ses i Goteborgs Hamn och Helsingborgs Hamn. (Trafikanalys, 2019)

Goteborgs Hamn dr Sveriges storsta hamn sett till bdde hantering av containertrafik och
linjeutbud (Goteborgs Hamn, 2020; Transportforetagen, u.d). Under 2018 hanterade hamnen
containertrafik pa 749 883 TEU. For att sitta det i jamforelse motsvarar det tre ganger fler TEU

an Sveriges ndst storsta hamn, Helsingborg Hamn, som hanterade 243 506 TEU. Gévle Hamn



befann sig titt inpd med 203 529 TEU. Utdver dessa tre finns ytterligare 16 andra hamnar med
containertrafik (Transportforetagen, u.d). Om ett foretag véljer att importera maste de ddrmed

gora ett val mellan alla dessa hamnar. Vad dr det som avgor detta val?

1.1 Problemdiskussion och forskningsgap

Tidigare forskning gillande inkdp av transporter samt val av hamn har belyst flera faktorer som
var for sig dr viktiga. Dessa faktorer tenderar till att vara generella begrepp och gilla
overgripande forhallanden. Exempelvis belyser Rogerson m.fl. (2014) faktorerna pris,
leveranstid, flexibilitet, ledtid, kvalitet, transportsdkerhet och miljopaverkan. Enligt denna
studies forfattare preciseras inte begreppen tillrackligt. Begreppet transportsdkerhet kan till
exempel omfatta dels att godset kommer fram inom avtalad tid, dels att godset levereras i helt
skick. Distinktionen mellan dessa begrepp visar pa tva olika villkor. Att godset kommer fram i
tid ar det inte nddvéndigtvis en garanti att godset dr oskatt. Foretag kan ha olika preferenser for
vad som é&r viktigast. Om godset kommer fram enligt avtalad tid eller dr helt behdver darmed

inte vérderas lika vid val av transportmedel eller hamn.

Faktorer som pris eller transportkostnad bendmns av ett flertal forskare (Rogerson m.fl., 2014;
Sthyre m.fl., 2019; Slack ,1985; Berry m.fl., 1991; Sjofartsverket, 2016, Kramberger m.fl.,
2018; Talley, 2014). En tjinst kan upplevas som billig eller dyr. Till exempel kan en tjénst vara
billig i forhéllande till andra alternativ, men &nda inte tillfredsstédlla kundens behov. Begreppen

pris och kostnad tydliggor séledes inte det upplevda virdet for tjdnsten.

Som tidigare ndmnt anser Rogerson m.fl., (2014) att leveranstid ar en viktigt faktor. Berry m.fl.
(1991) menar i sin tur att leveranstid ar en faktor som utmaérker foretag och ar en sd kallad
‘vinnande faktor’. Inom detaljhandeln dr det viktigt med korta ledtider d& branschen &r kénslig
for véixlande efterfrigan (Ha & Lindroth, 2018 i Gonzalez-Aregall & Bergqvist, 2019;
Gonzalez-Aregall & Bergqvist, 2019). Sjofartsverket (2016) ndmner dven att transporttid dr en
viktig variabel. Begreppen leveranstid, ledtid samt transporttid kan innebéra flera olika saker.
Begreppen kan syfta till tiden mellan bestdllning och leverans, men dven den tid som godset
befinner sig pé ett transportmedel. Sdledes framgér inte vilken del av transportkedjan som dessa
begrepp avser. Att ledtider ar viktigt inom detaljhandeln dr en intressant vinkling enligt denna
studies forfattare. En sddan vinkling mot en specifik bransch skiljer sig mot dvrig funnen

forskning. Indikerar det i sa fall att andra branscher virderar ledtiden annorlunda?



Fler &n Rogerson m.fl. (2014) ndmner att faktorer kopplade till milj6 dr av vikt. Sjofartsverket
(2016) menar att miljofaktorer numera #r en viktig faktor vid godstransporter. Aven Sthyre
m.fl. (2019) uppmérksammar miljéfragornas kade betydelse vid upphandling av transportkop.
Miljofrdgor kan omfatta manga olika aspekter som exempelvis koldioxidutslapp,
energiutnyttjande, social arbetsmiljo, farligt avfall, hoga fyllnadsgrader med mera. Miljofrdgor
kan sdledes omfatta flera olika delar av transportkedjan som inte kan sérskiljas i den tidigare

forskningen.

Att flexibilitet dr en viktig faktor bendmns enbart av Rogerson m.fl. (2014). Likt tidigare
ndmnda faktorer kan detta begrepp ha ménga innebdrder. Till exempel mojlighet till alternativa
anlop 1 hamn, flexibilitet for lagringstid och mojlighet till olika transportsitt ut frin hamn med
mera. Hur begreppet tolkas har ddrmed stor variation och det gér inte att tyda vilken definition

som avses 1 den tidigare forskningen.

Andra faktorer som tagits upp i forskningen &r pélitlighet, geografisk tdckning samt
infrastruktur (Sthyre m.fl., 2019). Faktorn pélitlighet kan bland annat kopplas till historiska
samarbeten. Sthyre m.fl., (2019) menar att inom transportinkdp virderas existerande relationer
med bra samspel hogt vilket vanligtvis leder till 1nga relationer. Den 14ngvariga relationen ger
omsesidiga fordelar samt skapar en lojalitet mellan parterna enligt Kim och Srivastava (1998).
Palitlighet kan &ven kopplas till hamnens varumérke. Bergqvist och Cullinane (2017) menar att
storningar som uppkom vid konflikten 1 Goteborgs hamn 2016 bidrog till en minskad
kundnéjdhet. Detta ledde dven till en minskad marknadsandel (Bergqvist och Cullinane (2017).
Huruvida hamnens varumérke dr ndgot som pdverkar val av importhamn eller ej har inte

tidigare beforskats.

Samtlig tidigare forskning belyser ett visst antal viktiga faktorer. Ingen tidigare funnen
forskning har dock undersokt samtliga av dessa faktorer i en och samma studie. Vad hinder om
alla dessa faktorer tas upp i samma undersékning? Kommer vissa av dessa viktiga faktorer ha
storre betydelse 4n andra? Genom att undersoka samtliga faktorer i samma studie kan

indikationer ges som tydligare bild av verkligheten.

Tidigare forskning kring dmnet har olika fokus och skiljer sig &t mellan studierna. I stort &r
dessa inriktade till att undersoka till stor del exportforetag eller men dven viss del importforetag.
Forskningen urskiljer dock inte vilka branscher som foretagen dr verksamma inom. Foretag

inom olika branscher kan ha olika preferenser. Ett byggforetag kan till exempel ha andra



preferenser dn ett livsmedelsforetag. Skillnaden i godsets karaktdr kan péverka vilka faktorer

som dr mest betydelsefulla for det specifika godsslaget.

1.2 Syfte och fragestillningar

Syftet med denna studie dr att undersoka relationen mellan svenska importforetags varderingar
vid val av importhamn. Det finns véldigt manga aspekter att undersdka nir importforetag ska

vélja containerhamn dir denna studie fokuserar pa foljande fragestillningar:

o Vilka likheter och skillnader i faktorer anser de svenska importforetagen vara av stor
respektive liten vikt vid val av importhamn - generellt, inom branscher samt mellan

branscher?

o Vilka likheter och skillnader i faktorer anser de svenska importforetagen vara av stor

respektive liten vikt vid val av importhamn sett till containervolym?

1.3 Avgransningar

For att besvara fragestéllningarna under den givna tidsramen é&r ett antal begridnsningar
nddvéndiga. Studien kommer undersdka 15 svenska importerande foretag. Dirav undersoks
enbart den svenska marknaden, vilket &r studiens geografiska avgransning. I undersdkningen
ar det endast relevant att undersdka containerimport och inte andra importmetoder.
Containerimport var den storsta kategorin i Skandinaviens storsta hamn 2018 (Goteborgs
Hamn, 2019) och dérfor foll valet att fokusera enbart pd denna kategori. Till en borjan valdes
dessutom en avgrinsning till foretagens storlek. Storleken motiverades d& som en grins pa
foretagens containervolym som inte skulle understiga 1000 containers per &r. Under studien
géng insag forfattarna att en sddan stor volym var ovanlig bland de respondenter som besvarade

enkéten. Av den anledningen sdnktes griansen for lagsta volym till 100 containers per ar.

Foretagen i resultatet dr frimst aktiva inom f6ljande branscher: livsmedel, bygg/jarnhandel och
el, samt ovriga (i 6vriga ingér till exempel kldder/skor/sportartiklar). Dessa kategorier valdes
frén urvalet av respondenter. Foretag som antogs ha hog containervolym blev grupperade till
gemensamma branschsegment dér ovan nimnda kategorier var vanligast. Darmed lades fokus

pa endast undersoka foretag inom dessa grupper.



2. Tidigare forskning

I f6ljande avsnitt behandlas och beskrivs den tidigare forskning som ligger till grund for
enkétens utformning och studiens analys. Tidigare forskning berér inkdp av transporter samt
beskriver djupare kring faktorer som kan péverka importorens val av hamn. Dessutom tas
tidigare forskning géllande val av hamn med vidsentliga begrepp sdsom torrhamnar och
leveranssékerhet. For att underlétta for 14saren har detta kapitel delats upp 1 tva delar, dels ett

avsnitt kopplat till inkdp av transporter och dels ett avsnitt relaterat till val av hamn.

2.1 Inkop transporter

Med tanke pa att import géller inkdp av transporter dr det relevant for denna undersdkning att
inleda med tidigare forskning relaterat till detta. Rogerson m.fl. (2014) genomforde en studie
dér de undersokt och sammanstéllt pdverkan till inkdpsprocessen av godstransporter. Forskarna
beskriver inkdpsprocessen genom de ‘tre forsta stegen’ (van Weele, 2010, i Rogerson m.fl.,
2014) det vill sdga kravspecifikation, val av leverantdér (transportféretag som utfor
transporttjianster) och avtal. Bland de undersokta foretagen i den studien hittades likheter mellan
vad foretagen uppmarksammar vid inkdpsprocesserna. Dessa likheter var pris, leveranstid,
flexibilitet och ledtid som alla var hogt virderade. Aven faktorer sisom kvalitet,
transportsdakerhet och miljopaverkan ansigs vara faktorer av vikt. Nar det kom till val av
leverantorer och langsiktiga relationer var personlig kontakt den avgérande faktorn till beslutet.
God personlig kontakt med foretagets leverantorer kan 6ppna upp mojligheter for flexibilitet
och bittre forhandling. Detta gér i linje med de faktorer foretagen virderade hogst. Utdver detta
végs leverantorerna mot varandra sett till hur manga destinationer leverantdren klarar av att
hantera. Om leverantoren inte moter behovet gick denna inte vidare i urvalet. (Rogerson m.fl.,
2014). Andra forskare ndmner dven flera faktorer som har forskats kring och som kan kopplas

till fragestéllningarna. Dessa kommer presenteras hdrnast.

2.1.1 Prisfaktorer

I en undersokning av Sthyre m.fl. (2019) fick fOretagen svara pd varfor de anvénder det
trafikslag som anvinds mest samt hur viktigt ett antal skl ar till att foretaget anvénder sjofart.
I bada fallen rankades faktorerna palitlighet, geografisk tdckning och infrastruktur som de
viktigaste faktorerna. Rapporten tilldgger att géllande transportslaget sjofart var priset en av de

viktigaste aspekterna. I Sverige &r lastbilstransporter konkurrenskraftiga dven pa ldngre



strackor géllande flexibilitet, kostnad och snabbhet. Detta innebér att priset for sjofart blir den

faktor som kan avgora om sjofart anvénds eller inte. (Sthyre m.fl. ,2019)

Det ér inte bara Sthyre m.fl. (2019) som har angett prisfaktorns vasentlighet vid transportinkop.
Argumentet att pris dr en viktig faktor vid kdp av transport stérks d&ven med ett regeringsuppdrag
utfort av Sjofartsverket (2016). De anser att priset dr den avgdérande faktorn vid transportval,

men tilldgger att ibland forekommer krav pé transporttid och miljopaverkan.

Vidare visar tidigare forskning av Talley (2014) att ndr en speditdr eller leverantor tar beslut
gillande logistikkedjan tenderar valet, av bland annat hamn, grunda sig pa lidgsta mojliga
transportkostnad. Aven Kramberger m.fl. (2018) menar att kostnader sdsom hamnavgifter kan
paverka valet av hamn, men belyser dven att hamnens egenskaper och skeppningsschema kan

ha betydelse.

Utover kostnader for hantering i hamn kan kostnader for lagring uppkomma. Martin m.fl.
(2014) definierar uppehallstid som den tid en container befinner sig i terminal. Det dr ett matt
som kan ge indikation kring hur effektiv en hamnterminal &r. Lénga uppehéllstider for
importcontainers dr inte ovanligt. Darfor forsoker hamnterminalen fa kunderna att hamta upp
sitt gods s& snabbt som mdjligt for att minska uppehdllstiden. Lagringskostnader i hamn
anvinds didrmed inte huvudsakligen for att operatdren ska tjdna pengar. Dessa kostnader for att
motverka att kunder lamnar sina containrar i hamnen under en ldngre tid vid import. Det finns
dven andra tillgdngliga lagringsmetoder for importcontainers. Kunder har mdjlighet att lagra pa
annan plats &n kajen i hamnen. Férdelar med dessa platser dr ofta ett lagre lagringspris till f61jd
av mindre kapacitetsbegransningar &n i hamnen. En nackdel kan vara att dessa lagringsplatser

ar lokaliserade pa mer avldgsna platser. (Martin m.fl., 2014)

2.1.2 Val av transportuppligg

For att importera krivs ett beslut om transportupplégg. I studien utférd av Styhre m.fl. (2019)
uttrycktes en tveksamhet bland vissa av respondenterna att investera i nya transportupplégg.
Det berodde pa att de tidigare hade startat linjer med sjofart som sedan lades ner. Ett skifte i
nytt transportuppldgg kraver mycket forarbete och tid. En risk kan ddrmed uppsta om det nya
uppldgget inte fungerar, da krivs ytterligare arbete for att hitta ett nytt upplédgg. (Styhre m.fl.
2019).



Oviljan att byta transportuppldgg tas dven upp i en rapport av Trafikanalys (2016). Dér
uppmédrksammades en viss motstrivighet for aktorer att 6vergd fran landsvég till sjétransport.
Orsaken tros bero pd de okade ledtider som skulle uppsta vid skiftet till sjofart jamfort med
végtransporter. Lastbil erbjuder en flexibilitet som gar forlorad vid overgang till sjofart.

(Trafikanalys, 2016)

2.1.3 Historiska relationer

Historiska relationer mellan foretag har visat sig i tidigare forskning ha fordelar. En studie
utford av Kim och Srivastava (1998) visade att genom langvariga relationer med foretagets
leverantor Oppnas battre mojligheter upp till forhandling om fordelaktiga tjénster. Den
langvariga relationen ger dmsesidiga fordelar och skapar en lojalitet mellan parterna. Parterna
blir mana om att bevara relationen vilket kan mérkas genom béttre och mer fordelaktiga priser.
Ytterligare en fordel som kan uppsta i denna relation &r 16ftet om god leveranssdkerhet. (Kim

och Srivastava, 1998)

Afférsrelationer stricker sig ofta over ldnga tidsperioder med kontrakt pd flera ar. Langa
relationer mellan parterna dr en nddvindighet for att relationen ska vara sd gynnsam som
mojligt (Hakansson och Snehota, 1995). Ovan har relationer mellan fretag i stort tagits upp
och dr applicerbart generellt for affarsrelationer. Styhre m.fl. (2019) uppmérksammade att
relationen mellan transportkdpare och transportleverantdr vanligtvis dr relativt ldnga. Orsaken
beror p4, enligt Styhre m.fl., (2019), att transportkdpare virderade en redan existerande relation

med bra samspel.

2.1.4 Miljoaspekter

Ibland finns press frin olika hill som kan paverka inkdptes karaktér. Kundens asikter har visat
sig ha inflytande. Detta uppméarksammades i unders6kningen géllande transportinkdp av Sthyre
m.fl. (2019). Undersokningen visar att miljofragor har fatt en allt storre betydelse for foretagen
att ta hénsyn till i sin upphandling av transportinkdp. Orsaken beror pé tryck fran foretagets
kunder. Kunder stéller i storre utstrickning krav pa miljoeffektivare transporter samt att fa veta
kostnaden for en sddan 16sning. Koparen for transporten kan dédrmed sétta krav i form av
miljocertifikat, matt pd minskade koldioxidutsldpp for transporten, alternativa brénslen etc.

(Sthyre m.fl., 2019)



2.2 Val av hamn

Det finns tidigare forskning som ocksd dmnar att soka efter faktorer till val av hamn vid
containerfrakt. I en studie av Slack (1985) undersoktes de mest attraktiva faktorer enligt
exportorer och speditorer pa marknader i USA, Kanada och Visteuropa. Slacks forskning ar
inriktad mot export. Sdledes skiljer den sig frdn forskningsfrdgorna i denna studie. I sin
forskning kom Slack (1985) fram till att for aktorerna var de viktigaste faktorerna priset och
niva av service. Majoriteten av exportdrerna och speditdrerna tog inte hamnarnas utrustning
som en kritisk aspekt. Snarare forvidntades utrustningen existera hos samtliga hamnar. Hogst
prioriterat var minimering av extrakostnader i form av fOrseningar samt bristande
leveranssékerhet. Undersdkningen visar att respondenterna hade en viss oro for bland annat
overkapacitet och trangsel. Detta var dock inte viktigare &n exempelvis priset. Undersokningen
fann en koppling till att storre foretag i storre utstrackning prioriterade kvalitén pé utford service
framfor priset. Detta for att undvika storningar som paverkar produktflodet, till exempel via
tringsel. Mindre foretag prioriterade framst priset. Valet av hamn paverkas mest av priset och
servicenivan, snarare dn uppfattade skillnader mellan olika hamnar hos beslutsfattaren. (Slack,

1985).

2.2.1 Torrhamn

En torrhamn skiljer sig frdn en vanlig hamn eftersom den inte har direkt anslutning till
havet. Torrhamnen har direkt anslutning till hamnen via jarnvdg och erbjuder samma tjanster
for containerhantering. (Rénnkvist och Gustavsson, 2012). Aven d& stdrningar uppstar i
hamnen visar en analys av Gonzales-Aregall och Bergqvist (2019) att utnyttjandet av
torrhamnar och jarnvégstrafiken dnda holl sig relativt stabilt. Detta visar att torrhamnar i
kombination av intermodaltransport skapar en slags buffert for stdrningar i hamnen.
Torrhamnen &4r ddrmed en vésentlig del for en vil fungerande och effektiv Supply Chain.

(Gonzales-Aregall och Bergqvist, 2019).

2.2.2 Ledtider och Leveranssikerhet

Enligt Gonzalez-Aregall och Bergqvist (2019) dr detaljhandeln den sektor som primért stér for
importen i Sverige idag. Ha och Lindroth (2018) menar att detaljhandeln dr utsatta for
sasongscykler samt oforutsdgbar efterfragan vilket gor att detaljhandeln &r extra utsatta for

storningar i hamnen (Ha och Lindroth, 2018, i Gonzalez-Aregall och Bergqvist, 2019).



Gonzales-Aregall och Bergqvist (2019) menar vidare att for att detaljhandeln ska undvika hogre

kostnader och missndjda kunder dr korta ledtider véisentligt.

Forutom krav pé ledtider frdn kunderna &r leveranspalitlighet en faktor att ta i beaktande vid
leveranser. Pregels (2005) definierar leveranspalitlighet som ett matt pa prestationsforméga att
leverera inom avtalad tid. Enligt Berry m.fl. (1991) dr leveranspalitlighet och grundlidggande
kvalitetskrav exempel pé faktorer som utgdr grundkrav. Utan dessa ér ett foretag inte aktuellt
att gora affdrer med. Grundkraven &r visserligen viktiga for att komma med i forhandlingen,
men avgor dock inte vilket foretag som tillslut far affairen. Avgorandet ligger 1 de sé kallade
vinnande faktorerna. Dessa dr faktorer dir ett foretag visar sig vara béttre dn ett annat, till
exempel via snabb leveranstid eller pris. (Berry m.fl.,1991). Ovan forskning dr intressant ur ett
transportperspektiv och bor kunna appliceras pa denna studie. Hamnar behver inte enbart mota
de grundlidggande kraven fran kunderna. De behdver dven utveckla sa kallade vinnande faktorer

for att konkurrera om kundernas gods.

2.2.3 Paverkan pa hamnens varumiirke

Bergqvist och Cullinane (2017) tar upp Goteborgs Hamn som ett exempel dir storningar i
containerterminalen har paverkat den dagliga verksamheten. Bland annat uppkom en stérning
nér fackforeningen hamnade i konflikt med foretaget som skotte driften av containerterminalen.
Konflikten kunde inte 16sas och slutade med en strejk bland hamnarbetarna. Konflikt uppstod
dven di foretaget som drev containerterminalen hojde priset. Darmed uppstod missndje bland
kunder som menade att ndgon Okad service som kompensation for prisdkningen inte
forekommit. Priskningen utan hogre service samt flertalet storningar i verksamheten é&r

faktorer som bidragit till en minskad kundnéjdhet. (Bergqvist och Cullinane, 2017)

Till foljd av konflikten minskades Goteborgs Hamns marknadsandel. Konflikten gav en
osédkerhet for leveranser vilket i sin tur forsvagade relationen till ett flertal kunder. Till f61jd av
osédkerheten som uppstod valde dessa kunder att istéllet hitta alternativa 16sningar i sin logistik
som ofta slutade med lidngre strackor av lastbilstransport. Detta gav upphov till 6kade kostnader
och sdmre forutsdttningar for miljopéverkan jamfort med om samma hamn hade anvénts istéllet.

(Gonzales-Aregall och Bergqvist, 2019; Svenskt Néringsliv, 2019)

Ovan har exemplet med Goteborgs Hamn diskuterats, men dven andra hamnar i Sverige har

paverkats av konflikter. Bland annat pagick en strejk i Malmo och Helsingborg. Som en effekt



berdrdes ytterligare 15 svenska hamnar varav tio av dessa ansags drabbas hart. (Andersson,

2019, 23 januari).

2.3 Sammanfattning

Ovan har begrepp och tidigare forskning som ligger till grund for studien presenterats. De
faktorer som frimst framkommer &r: pris, flexibilitet, ledtid, leveranspalitlighet, langvariga
relationer och miljofaktorer. Dessa nimnda faktorer tas upp som viktiga faktorer av olika
forskare vid transportinkdp och val av hamn. Ytterligare begrepp som till exempel torrhamn
och image/varumaérke tas upp under tidigare forskning da detta kan komma att paverka vilken
hamn som viljs. Ingen funnen forskning har tagit upp dessa tva begrepp direkt relaterat till val

av hamn.
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3.Metod

Nedan sker en genomgang av de metodval som gjorts i studien samt en beskrivning av hur
enkdten som anvinds till primérdatainsamling har tagits fram. Vidare beskrivs val av
respondenter samt hur informationsinsamlingen har genomforts. Avslutningsvis tar forfattarna

ett kritiskt synsitt pa studiens genomforande och metod dér olika faktorer som bor beaktas tas

upp.

3.1 Metodval

Enligt Patel och Davidsson (2011) finns det i huvudsak tvé olika sétt att klassa vilken inriktning
forskningen har. Dessa dr kvantitativt- samt kvalitativt inriktad forskning. Den kvantitativt
inriktade forskningen syftar till métningar av data samt att analys och bearbetningsmetoderna
ar statistiska. Kvalitativt inriktad forskning kdnnetecknas genom att datainsamlingen vanligtvis
bestar av kvalitativa intervjuer och att tolkande analyser anvédnds. Kvantitativt inriktad
forskning beror ofta frigor som “Var? Hur? eller Vilka ar skillnaderna?”. Kvalitativt inriktad
forskning berér fragor som “Vad dr detta? Vilka &r de underliggande monstren?”. Med
utgdngspunkt i Patel och Davidsson (2011) genomfdrs denna studie delvis inriktad mot
kvantitativ och dels kvalitativ forskning. I resultatet presenteras tabeller och diagram som har
kvantitativ struktur medan analyskapitlet har kvalitativ form. Studiens frigestillningar ar
kvantitativt inriktade dé likheter och skillnader studeras, men detta gors ur en kvalitativ aspekt

dé analysmetoden dr analytisk snarare dn statistisk.

Nér forskningsinriktningen har identifierats beskriver Patel och Davidsson (2011) tre olika
arbetssdtt for forhallandet mellan teori och empiri. Dessa dr deduktion, induktion samt
abduktion. Ett deduktivt arbetssétt innebér att forskaren anvénder sig av befintliga teorier och
drar sedan slutsatser ur den data som har samlats in mot den befintliga teorin. Pa detta vis utgér
studien frén den befintliga teorin vid insamling av information och det &r teorin som avgdr hur
denna information ska tolkas. Ett induktivt arbetssitt innebér att forskaren borjar med en studie
och utifrdn den information som samlas in formulerar en teori. P4 detta vis ska forskaren forsoka
uppticka ndgot i sin studie som denne formulerar till en ny teori. Ett abduktivt arbetssétt brukar
beskrivas som en mix av det deduktiva- och induktiva arbetsséttet dir forskaren forst formulerar
ett forslag till en teori utifran ett enskilt fall, och sedan testar denna teori mot andra fall. P4 detta
satt kan forskaren utveckla teorin vidare nir den testas pa andra fall och dédrmed blir mera

generell. (Patel och Davidsson, 2011). I utgdngspunkt fran Patel och Davidsson (2011) har
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forfattarna valt att anvédnda ett deduktivt tillvigagangssétt dér tidigare forskning har samlats in
och sammanstdllts. Den tidigare forskningen har sedan legat till grund for
datainsamlingsinstrumentet. Forfattarna har dven bidragit med nya faktorer som ej uppkommit
i den tidigare forskningen. Att anvinda tidigare forskning ansags vara till fordel eftersom det

underlittar for den tidsram som var given till studien.

3.2 Insamling av information

En litteraturstudie gjordes med hjdlp av Goteborgs Universitetsbiblioteks databas “supersok”
samt genom att leta efter bocker 1 biblioteken. Till en bdrjan handlade sdkningen till stor del
om olika lokaliseringsfaktorer for foretag, men det insdgs efter utvirdering att litteraturen inte
var réitt for studiens dndamal. Dérefter var sokningens fokus “inkdp” samt “inkdp av
transporter” vilket ansdgs vara mer relevant for dndamalet. Litteraturstudien bestod enbart av
sekundérkéllor i form av bocker, artiklar samt webbsidor. Enkédten som skickas ut utgor studiens

resultat och &r en primérkalla.

Insamling av data till resultat har gjorts via webbenkiter som skickats ut via mail till de
responderande foretagen. Enkéten utformades till stor del utifran tidigare forskning samt med

hénsyn till uppdragsgivarens funderingar.

Vid starten av arbetet var forhoppningen att forfattarna skulle genomfora intervjuer pé plats vid
besok hos flertalet respondenter. Dock gjordes beddmningen att detta inte var genomforbart.
Detta pd grund av under rddande omstdndigheter och med tanke pa restriktioner samt
rekommendationer till foljd av COVID-19. Till foljd av detta anvéndes istdllet enkéter for att

samla in information.

3.2.1 Utformning av enkiit

Vid enkétens utformning har forfattarna f6ljt Patel och Davidsson (2011). Enkéten utformades
med hog grad av strukturering och hog grad av standardisering. En hog grad av strukturering
innebdr att svarsalternativen i enkéten dr givna. Respondenten far ddrmed begransat utrymme
for tolkning och svarsutrymme genom att svarsalternativ ges it respondenten. Fragorna ér
utformade till stor del av fasta svarsalternativ dér respondenten ombeds svara pé en skala fran
1-6. Graderingen 1-6 valdes med anledning att undvika ett mittvirde. P4 s& vis madste

respondenten 1 hogre grad ta stéllning i1 sina svar. Fordelarna med att anvinda enkét som
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insamlingsmetod é&r att samtliga respondenter far samma fragor. Det dr sdledes en hog grad av
standardisering dé alla respondenter bemots med samma forutséttningar och samma fragor. Om
en intervju hade gjorts istdllet riskeras att intervjuaren paverkar svaren med sin nérvaro. En
enkdt underldttar dven analys av svaren. I borjan av enkiten stills fragor kring
bakgrundsinformation och mer generella fragor forst for att senare gé over till att bli mer
specificerade. Dessutom underléttar det for respondenten att besvara frdgorna da fasta
svarsalternativ har givits. Nackdelarna &r att respondenten inte ges utrymme att utveckla sina
svar. I sin tur kan det leda till att viss information inte framgér i svaren. Bristen pé personlig
kontakt riskerar att respondenten inte forstar frdgan och siledes gor en egen tolkning. For att
minska utrymmet for tolkning och vinkling har frigorna utformats att vara neutrala och

opartiska for att inte paverka respondentens svar.

Tidigare forskning har anvint sig av breda begrepp vid studerandet av viktiga faktorer. Siledes
har forfattarna i rapporten specificerat de begrepp som ansigs vara for omfattande och
tolkningsbara pa flera olika sétt (Se bilaga 1). Dels for att underlitta for respondenten att forsta
vad varje begrepp syftar till och dels relatera dessa begrepp till forskningsfragorna.

3.2.2 Redovisning av berikningar

Genom att addera alla svar 1 en tabell framgéar hur minga som har gett en faktor ett visst vérde.
Varje viarde multipliceras med dess antal och summeras pa varje faktor. Direfter divideras det
totala vardet for faktorn med antalet svar. Till exempel (1 svar * virdet 2) + (4 svar * virdet 3)
+ (5 svar * vérdet 6) = 44, som divideras med 10 (antal svar totalt) vilket ger medelvirdet 4,4
for den faktorn. Enligt detta tillvigagingssitt togs medelvirden fram for samtliga faktorer.
Detta gjordes vidare i fyra omgéngar dér totalt, bygg/jarnhandel och el, livsmedel samt dvriga

berdknas var for sig.

3.3 Val av respondenter

Urvalet av respondenter dr inte slumpméssigt utan beror pad ett antal faktorer. De
respondentforetag som valdes dr en mix av onskemal frdn uppdragsgivaren samt foretag som
forfattarna sjélva har tagit fram. Foretagen forfattarna tagit fram valdes till en start utifran
lagerstorlek, vilket ansags vara en stark indikator att hoga volymer av gods importeras. Utifran
detta identifierades fyra olika branschkategorier som analyserades. Dessa branscher var

livsmedel, kldder/skor/sportartiklar, bygg/jdrnhandel/el och 6vriga. Forfattarna fick inte tag i sa

13



manga foretag fran kldder/skor/sportartiklar sa dessa enskilda fall grupperades istéllet ihop med
ovriga. Utifran dessa grupperingar utokade forfattarna sedan antalet foretag som passade in i
dessa grupper. Detta for att fa ett storre svarsunderlag. Till skillnad fran ovan ir foretagens
lokalisering slumpmassig dir studiens enda geografiska avgrinsning var foretag inom Sverige.
Respondenterna ombads att ange foretagets lokalisering men detta dr inget som analyserats utan

har enbart anvénds for att ge en béttre bild for lasaren om foretagen i studien.

Forfattarna valde till en borjan att avgransa respondenterna till féretag med en containervolym
ar 2019 om minst 1000 TEU. Detta var ndgot som under studiens gang visade sig vara ovanlig
bland de som besvarade enkéten. Av den anledningen sénktes gransen for ldgsta volym till 100

TEU.

Gruppen Ovriga bestar av foretag frin olika typer av verksamheter. Tanken med dessa var att
de skulle fungera som kontrollgrupp i1 denna studie. Pa s vis kan korrelationerna undersokas
djupare. Detta mojliggor analys kring huruvida moéjliga korrelationer som identifieras enbart
tillhér en bransch eller inte. Nir enkiterna skickades ut upptickte fOrfattarna att
svarsfrekvensen var mycket lag. En orsak som tros ligga bakom kan vara den radande
situationen géllande COVID-19. Manga foretag har hanterat situationen genom att 1ita sina
anstéllda jobba hemifran. Dérav var det svarare &n véntat att {4 tag 1 ldmpliga respondenter i de
fall nir kontaktnumret var kopplat till foretagslokalerna. Forfattarna valde ddrmed att utoka
antalet respondenter for att 6ka chansen till fler svar. Samma kriterier for branschkategori och

containervolym lades dven pa dessa nya respondenter.

3.3.1 Presentation av respondenter

Bland de 15 foretag som svarade pa enkéten &r 6 st. verksamma inom bygg/jarnhandel och el,
4 st. inom livsmedel och resterande 5 inom 6vriga. Foretagen presenteras hér nedan i tabell 1
dér foretagets namn ersitts med ett nummer. Med hénsyn till respondenternas anonymitet
kommer foretagets lokalisering enbart att redovisas enligt Gotaland/Svealand och Norrland.
Respondenternas positioner Overensstimmer i hdg grad med de positioner som skoter
upphandling av transporter pd fOretaget, hos ndrmare bestimt 12 av 15 respondenter.
Majoriteten av respondenterna arbetade som logistik/transportchef. Resterande hade positioner
i ledning, supply chain manager eller inkdpschef. De som angavs skdta upphandlingen av

transporter var framst logistik/transportchef foljt av inkopschef samt ‘annan’ position.
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Tabell 1. Presentation av respondenter i studien.

1 Bygg/jarnhandel och el | Gotaland Produktansvarig

2 Bygg/jdrnhandel och el | Gotaland Inkdpschef

3 Bygg/jarnhandel och el | Gotaland Logistik/Transportchef & Ledning
4 Bygg/jdrnhandel och el | Gotaland Logistik/Transportchef

5 Bygg/jarnhandel och el | Svealand Supply Chain Manager

6 Bygg/jarnhandel och el | Gotaland Logistik/Transportchef

7 Livsmedel Norrland Logistik/Transportchef & Ledning
8 Livsmedel Gotaland Logistik/Transportchef

9 Livsmedel Gotaland Supply Chain Manager

10 Livsmedel Gotaland Logistik/Transportchef

11 Ovriga Norrland InkSpschef

12 Ovriga Gotaland Chef Frakt & Avtal

13 Ovriga Svealand Logistik/Transportchef

14 Ovriga Gotaland Ledning & Supply Chain Manager
15 Ovriga Gotaland Logistik/Transportchef

De responderande foretagen har i1 studien dven delats upp i tvd grupper beroende pa

containervolym. Foretagens branschtillhorighet i vardera grupp redovisas i tabell 2.
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Tabell 2. Presentation av gruppindelning sett till respondenternas containervolym ar 2019.

Containervolym <1000 TEU ér 2019 | | Containervolym >1000 TEU ar 2019
1 | Bygg-/jarnhandel och el 1 | Bygg-/jarnhandel och el

2 | Bygg-/jarnhandel och el 2 | Bygg-/jarnhandel och el

3 | Bygg-/jarnhandel och el 3 | Bygg-/jarnhandel och el

4 | Livsmedel 4 | Livsmedel

5 | Livsmedel 5 | Livsmedel

6 | Ovriga 6 | Ovriga

7 | Ovriga 7 | Ovriga

8 | Ovriga

3.4 Enkatgenomforande

Den forsta kontakten med de responderande foretagen togs 1 forsta hand via telefonsamtal for
att f& komma 1 kontakt med ritt person. Efter telefonkontakt skickades enkéten via mail till
respondenten. Nér detta inte var mojligt anvéndes istéllet mailkontakt direkt. I mailet beskrevs
vad studien handlar om, dess syfte samt information kring enkdten. Vid starten fanns en
valfrihet for foretagen att vara anonyma eller inte, men da svarsfrekvensen var mycket lag valde
forfattarna att gora alla enkétsvar anonyma i hopp om att 6ka svarsfrekvensen. Detta val fick
onskad effekt och fler foretag valde att besvara enkdten. Nir enkéten skickades ut till
respondenterna hade forfattarna forhoppningen om att inkludera ytterligare fragestéllning i
arbetet. Detta visade sig dock inte vara mojligt till foljd av begransningar i studiens omfattning.
Flera av fragorna i enkéten var kopplade till denna fragestdllning och ddrmed upplevas onddigt

stor 1 relation till vad som analyseras 1 studien.

3.4.1 Externa bortfall

Som tidigare ndmnt har ett urval av respondenter valts ut innan underskningen genomfordes.
Forst efter att undersokningen dr utford mérks hur stor andel av respondenterna som deltagit.

De resterande som inte medverkande bendamns som externa bortfall. Deras val att inte delta kan
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komma till att pdverka undersdkningens resultat. Om det externa bortfallet dr stort skapas en
osédkerhet 1 hur vl resultatet aterspeglar verkligheten. Frigan bor darfor stéllas om denna grupp
har gemensamma orsaker till att inte besvara undersokningen. Denna orsak bor i sddana fall

analyseras och redovisas 1 hur det viljs att hanteras. (Patel och Davidsson, 2011)

Infor enkédtgenomforandet kontaktade forfattarna de utvalda respondenterna och gav forfrigan
om dessa ville medverka i undersdkningen. Som véntat fanns det en andel som inte ville delta.
52 foretag kontaktades angdende att besvara enkéten varav 37 antingen inte svarade eller
undanbad sig att delta till foljd av olika anledningar. Det visar att bortfallet motsvarar en andel
pa 71,2%. Orsaken till att de inte deltog i studien visade sig manga fall ha liknande anledningar.
Flera angav sig inte ha ndgon containerimport till Sverige. Vissa angav att all deras import géir
via andra linder i Europa. Ett forekommande svar var att de ansdg att lastbil &r ett
konkurrenskraftigt transportmedel mot sjofart och dérfor &r mycket av deras import via lastbil.
11 foretag angav ndgon av dessa anledningar vilket innebér att de inte blev en del av studiens
urval. Ddrmed bestod det slutgiltiga urvalet av 41 foretag dir 15 stycken valde att delta vilket

motsvarar en svarsfrekvens pa 36,5%.

Flera av de kontaktade foretagen medgav att de antingen hade personal som var permitterad
eller att de inte var tillgingliga pa grund av sjukdom. Nér denna studie genomfordes var
COVID-19 patagligt i samhillet och flera foretag permitterade flera av sina anstillda. Dessutom
uppmanade regeringen allménheten att stanna hemma vid minsta symptom pé sjukdom, vilket
forklarar den hoga andelen icke tillgdngliga. Vissa foretag angav dven att arbetsbelastningen
var alldeles for hog till f61jd av COVID-19 och att det dirmed inte hade tid dver till att besvara
enkdten. Forfattarna hade farhagor att ovan nimnda héandelse skulle paverka studien negativt.
Det fanns vidare en oro att foretag inte skulle ha tid, resurser eller personal till att delta som

kunde leda till att studien inte kunde genomforas.

3.5 Reliabilitet och validitet

I foljande avsnitt har forfattarna utgatt fran Patel och Davidsson (2011). Validitet handlar om
sakerstdllandet att studien undersoker det som ar avsett att undersokas. Ett sétt att sdkerstdlla
studiens validitet 4r genom innehallsvaliditet. Innehallsvaliditet gors via en analys av innehéllet
i enkdten. Den teoretiska referensramen jimfors mot enkéten for att se 1 vilken grad teorin legat

till grund for utformningen. Innehéllsvaliditeten for denna studie anses som hog eftersom den
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teoretiska referensramen legat till grund for enkétens utformning. Dessutom utformades
enkdten och testades pé personer insatta i branschen innan enkédten skickades ut till

respondenterna.

Reliabilitet, dven kallat tillforlitlighet, syftar till huruvida studien kan aterskapas och fa samma
resultat. Vid anvindande av enkét i en studie finns begrinsade mojligheter att sékerstélla
reliabiliteten innan dess att enkdten besvaras. Enkitens tillforlitlighet kan enbart analyseras i
efterhand. Enkéten bearbetades i flera steg for att forsékra att respondenterna uppfattar frgorna
pa samma sdtt som forfattarna. Forst utformades ett utkast som bearbetades i1 tvd omgéngar.
Direfter testades enkéten pa personer insatta i branschen for att sikerstélla att frdgorna inte
misstolkas. Sedan gjordes enkéten om till en web-enkaét for att underlitta for respondenterna att

besvara fridgorna genom, till stor del, enkla knapptryck.

Efter att samtliga enkitsvar insamlats analyserar forfattarna huruvida respondenterna har
uppfattat frdgorna pa samma sitt som forfattarna menat. Frdn respondenternas svar anser
forfattarna att respondenterna har tolkat frigorna i enlighet med forfattarna i stor utstrackning.
Svaren holl sig inom ramen for rimlighet, det vill sdga inget svar var mirkvérdigt
orimligt. Respondenterna har i stor utstrickning besvarat samtliga fragor. Bade de frdgor som
ar obligatoriska och de som é&r valfria. Ett foretag inom livsmedelsbranschen samt ett foretag
inom bygg/jdrnhandel och el valde att inte virdera samtliga faktorer sett till dagens situation
dér tre faktorer inte gavs en virdering. Forfattarna har tagit hinsyn till detta vid berdkningen av
medelvdrden dér samtliga faktorers totala véirde har dividerats med antalet féretag som vérderat
den faktorn, vilket beskrivs i 3.2.2. Det dr ddrmed inget som forfattarna anser paverkar studiens
reliabilitet. Det uppméarksammas dock en brist i enkéten som kan paverka studiens reliabilitet.
Svarsalternativen var utformade med en skala 1 till 6 och inget annat alternativ fanns
tillgingligt. De hade alltsd ingen mdjlighet att ange ‘vet ¢j’ eller ‘ingen uppfattning’. Om ett
foretag inte har nagon uppfattning om hur vél en viss faktor fungerar finns risken att det istéllet
fyller i 1=bristféllig. Resultatet for genomsnittet blir sdledes paverkat och vérderat ldgre om
detta intraffar. Eftersom endast enkéten har varit grunden till resultatet, inga foljdfrdgor har
gjorts och foretagen inte har haft mdjlighet att kommentera gir det dirmed inte att avgdra om
eller hur ofta lor har valts i brist pa andra alternativ. I ett exempel har 13 av 21 st. faktorer
vérderats med en eller flera ettor. Graderingen 1-6 var ett medvetet val av forfattarna for att
oka svarsunderlaget fran varje utskickad enkét och pa sd vis kunna gora jamforelser i storre

utstrdckning. Detta dr ndgot som kan ha inverkan pé resultatet i studien och bor beaktas vid
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tolkning av resultatet. Forfattarna &r medvetna om att *vet ej’ r ett alternativ som bor tas med
vid en storre studie, men till foljd av den korta tidsramen for studien valde forfattarna att inte

inkludera ’vet ej’. Aven detta val gjordes for att 5ka svarsunderlaget fran varje utskickad enkit.

3.6 Kritik metod

I denna studie har webb-enkiter skickats via e-mail vilket enligt Bryman och Bell (2015)
tenderar att ge en ldgre svarsfrekvens dn telefonintervju och personliga intervjuer. Att anvénda
sig av webb-enkéter minskar ddremot risken att intervjun paverkas av kringliggande faktorer i
omgivningen. For att forsoka oka svarsfrekvensen tog forfattarna, i sd stor utstrdckning som

mdjligt, forst kontakt med respondenterna via telefon innan enkéten skickades via e-mail.

Ytterligare en faktor som bor tas i beaktande ér det faktum som Bryman & Bell (2015) beskriver
kring respondenter. I denna studie har enkéten skickats ut till respektive responderande foretag
och enbart ett svar per foretag har fatts in. Att enbart be en person per foretag att besvara enkiten
har sin fordel da enkédtsvar fran flera organisationer kan analyseras under samma tidsram.
Nackdelen édr dock att den person som besvarar enkéten ddrmed anses representera hela
foretaget vilket inte alltid &r fallet samt att svaren kan bli vinklade efter den personens
uppfattning. Detta innebér en begrinsning i den insamlade primédrdatan och dr ndgot som bor

beaktas i analysen.

Forfattarna upptickte tidigt svarigheter med att komma i kontakt med foretag som kunde
besvara enkiten (Se punkt 3.4.1). Antalet foretag som kunde besvara enkdten i respektive
kategori varierar, vilket forsdmrar mojligheter till en trovéirdig jamforelse mellan
kategorierna. Dessutom kan foretagen inte med all sdkerhet sdgas motsvara en hel bransch utan
endast ge en indikation om hur det kan se ut i branschen. Hade andra foretag inom samma
bransch kontaktats istédllet hade studien mojligtvis fatt fram ett annat resultat. Sett fran ett
framtidsperspektiv finns ytterligare en kritik gidllande denna undersokning. Om samma foretag
fick besvara enkiten om till exempel ett ar kanske de inte ger samma svar som idag.
Omvirldsfaktorer som COVID-19 samt Brexit kan paverka foretagens instéllning och ddrmed
paverka dess svar. I studien ombads foretagen att besvara fragorna utifrdn 2019 ars perspektiv.
Huruvida respondenterna faktiskt har besvarat utifran 2019 har forfattarna ingen mojlighet att

kontrollera. Darmed finns det risk att den radande situationen har paverkat respondenternas
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svar. Forfattarna anser att det tydligt framkom att fragorna skulle besvaras utifran 2019 ars

perspektiv.

Att utforma en enkédt med ett stort antal frdgor skapar en risk att respondenten inte vill
genomfora enkéten. Ett potentiellt svar gir dirmed forlorad. Patel och Davidsson (2011) menar
att detta ofta forekommer i enkéter. Allt for manga fragor kan gora att respondenten tappar
intresset. Enkéten som skickades till foretagen bestod av 23 fragor, varav 11 var obligatoriska.
Forfattarna &r medvetna om att det &r ménga fragor och valde ddrmed att enbart hilften av
fragorna skulle vara obligatoriska. De elva obligatoriska frdgorna var avgorande for att kunna
genomfora studien. Eftersom en enkét &r létt att ignorera blir risken stor att respondenten ger
upp. Enkédten behover ddrmed forberedas noggrant och onddiga fragor gallras bort (Patel och
Davidsson, 2011). Som tidigare nimnt i stycke 3.4 hade forfattarna ytterligare en fragestallning,

vilket dr anledningen till antalet fragor.
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4. Resultat

Utifrén de enkéter som har skickats ut kommer respondenternas svar presenteras i detta kapitel.
Utformningen av resultaten anpassas till att underldtta for 14saren att ta till informationen pa ett
tydligt och strukturerat vis. Pa sé sétt dr det littare att se eventuella samband mellan foretagen
och branschsegment. Samtliga faktorer presenteras i bade i resultatet och analysen som

forkortningar for att underlatta for 14saren. Forkortningarna presenteras i bilaga 2.

4.1 Virdering av faktorer i dagens situation

I tabell 3 presenteras en dverblick 6ver hur manga faktorer som virderas hogst och légst i
dagens situation. Vidare presenteras dven dagens situation for vardera bransch. Medelvirden

berdknades pd samma vis som tidigare beskrivits i avsnitt 3.2.2.

Tabell 3. Antal faktorer som virderas i genomsnitt > 5 och < 3 for samtliga foretag i studien samt indelat per
branschgrupp.

Generellt|Bygg/jarnhandel och el|Livsmedel |Ovriga

Antal medelviarden = 5

—

0 2 1

Antal medelvirden< 3 (4 4 5 3

4.1.1 Foretagens virdering generellt

Resultaten for samtliga foretags svar redovisas nedan i diagram 1. Det framkommer att enbart
leveranssikerhet dr den faktor som i genomsnitt virderas > 5. Fyra faktorer vérderas i
genomsnitt < 3, ndmligen farligt gods, forbindelser till torrhamn, direktanlop samt

jarnvégstransport.
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Medelvarde for samtliga faktorer i nuvarande hamn; Samtliga
foretag
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Diagram 1. Samtliga faktorers medelvirde, fordelat pad alla foretag.

4.1.2 Bygg-/jarnhandel och el

Foretagen inom branschen bygg-/jirnhandel och el virderar ingen faktor som i genomsnitt

rankas > 5. Dédremot rankas fyra faktorer < 3, ndmligen flexibilitet, direktanlop, lagringstid i

hamn samt lagringstid i torrhamn. Samtliga faktorers medelvérden redovisas nedan i diagram

2.

Medelvarde fér samtliga faktorer i nuvarande hamn; Bygg/jarnhandel och el
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Diagram 2. Samtliga faktorers medelvirde, fordelat pa bygg/jdrnhandel/el.
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4.1.3 Livsmedel

Bland livsmedelsforetagen i studien vérderas tva faktorer i genomsnitt > 5, ndmligen
leveranssékerhet samt leveransprecision. Fem faktorer véirderas i genomsnitt < 3. Dessa ér
jarnvagstransport, direktanlop, héllbarhetsarbete, farligt gods samt flexibilitet. Samtliga

faktorers medelviarden redovisas nedan i diagram 3.

Medelvarde for samtliga faktorer i nuvarande hamn; Livsmedel

6 550
5,00
5 4,50
4,25 425 425 4,25 425
4,00 4,00 4,00 4,00
3,75 374

4 73,50
325 3,25 325
3,00 3,00 3,00 3,00

1,33

MEDELVARDE
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Diagram 3. Samtliga faktorers medelvirde, fordelat pa respondenter frdn livsmedel.
4.1.4 Ovriga

De responderande fOretagen i gruppen Ovriga vérderar enbart en faktor > 5 1 genomsnitt,
nidmligen leveranssikerhet. Tre faktorer virderas i genomsnitt < 3. Dessa ér jarnvigstransport,
farligt gods samt lager- och logistiktjanster. Samtliga faktorers medelvirden redovisas nedan 1

diagram 4.

Medelvérde fér samtliga faktorer i nuvarande hamn; Ovriga

6 520

480
460 460 4 404,40 4,40 4,40 4,40
400 380 380 380 3,80 388 375
340
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Diagram 4. Samtliga faktorers medelvirde, fordelat pa ovriga.
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4.2 Nytt avtal

Respondenterna ombads att tinka sig in i en situation dér ett nytt avtal ska upphandlas och
dérefter ange hur samtliga faktorer virderas i en sddan situation. Med nytt avtal avses en
situation dér ett nytt avtal ska upphandlas med antingen nuvarande eller ny hamn. Vérderingen
skedde pa skala 1-6 dér 1 innebér ingen betydelse och 6 innebir helt avgdrande. I nedan tabell
4 presenteras en overblick dver hur manga faktorer som virderas hogst och ligst. Medelvarden

berdknades pa samma vis som tidigare beskrivits i avsnitt 3.2.2.

Tabell 4. Antal faktorer som virderas i genomsnitt > 5 och < 3 for samtliga foretag i studien samt indelat per
branschgrupp.

Generellt| Bygg/jirnhandel och el | Livsmedel|Ovriga
3 4 7 1
2 0 5 4

4.2.1 Foretagens virdering generellt

Resultaten hur samtliga foretag har svarat redovisas nedan i diagram 5. De tre faktorer som
virderas > 5 dr prisvérdhet, leveransprecision samt leveranssidkerhet. Enbart tva faktorer
vérderas i genomsnitt < 3, ndmligen forbindelse till torrhamn och farligt gods.

Medelvarde av samtliga faktorer upphandling av nytt avtal; Samtliga féretag
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Diagram 5. Samtliga faktorers medelvirde vid forhandling av ett nytt avtal, fordelat pad alla foretag.
4.2.2 Bygg/jarnhandel och el

Inom kategorin bygg/jarnhandel och el vérderas fyra faktorer i genomsnitt > 5. Dessa ar

prisvirdhet, leveransséikerhet, leveransprecision samt trangsel. Ingen av de faktorer som har
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undersokts 1 denna studie vérderas i genomsnitt < 3 av denna bransch. Samtliga vérden

redovisas nedan i diagram 6.

Medelvarde av samtliga faktorer upphandling av nytt avtal; Bygg/jarnhandel och el
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Diagram 6. Samtliga faktorers medelvirde vid forhandling av ett nytt avtal, fordelat pa bygg/jdrnhandel/el.
4.2.3 Livsmedel

Livsmedelsforetagen i studien rankar sju faktorer > 5. Dessa dr prisvérdhet, leveranssékerhet,
leveransprecision, ledtid, avstand, direktanlop samt tringsel. Hur samtliga faktorer har
virderats redovisas nedan i diagram 7. Fem faktorer vérderas i genomsnitt < 3: lagringstid 1
torrhamn, lagringsutrymme i hamn, lagringsutrymme i torrhamn, forbindelser till torrhamn

samt farligt gods. Samtliga faktorers medelvirde presenteras nedan i diagram 7.

Medelvarde av samtliga faktorer upphandling av nytt avtal; Livsmedel
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Diagram 7. Samtliga faktorers medelvirde vid forhandling av ett nytt avtal, fordelat pa livsmedel.
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4.2.4 Ovriga

For foretag inom gruppen ovriga var det enbart en faktor som i genomsnitt virderas >5,
nidmligen prisviardhet. Daremot virderas fyra faktorer i genomsnitt < 3. Dessa dr historiskt
samarbete, image/varumérke, forbindelse till torrhamn samt farligt gods. Samtliga faktorers

genomsnittliga vdrdering presenteras nedan i diagram 8.

Medelvarde av samtliga faktorer upphandling av nytt avtal; Ovriga
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Diagram 8. Samtliga faktorers medelvirde vid forhandling av ett nytt avtal, férdelat pa ovriga.

4.3 Containervolym

De responderande foretagen har delats in i tvd grupper beroende pa hur minga TEU som
importerades 2019. Forsta gruppen bestar av sju foretag som importerade > 1000 TEU och en
grupp med atta foretag som importerade <1000. Nedan i tabell 5 presenteras en oversikt over
hur ménga faktorer som virderas hogst och ldgst i den nuvarande situationen samt vid
upphandling av nytt avtal. Aterigen beriknas medelvirden pa samma vis som beskrivits under

avsnitt 3.2.2.

Tabell 5. Antal faktorer som virderas i genomsnitt > 5 och < 3 for foretag med > 1000 och < 1000 TEU totalt
ar 2019. Gdller bade dagens situation och vid nytt avtal.

Dagens situation TEU Nytt avtal TEU
= 1000{<1000 > 1000[<1000
1 1 3 4
3 2 6 0
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4.3.1 Containervolym < 1000 TEU

Atta foretag i undersdkningen uppgav att de hade en containervolym pa mindre dn 1000 TEU
under dret 2019. Bland dessa var endast leveranssikerhet i genomsnitt véirderad till > 5 i
nuvarande hamn. Tvé faktorer, jarnvagstransport och direktanlop, virderades < 3. Medelvérdet
for samtliga faktorer i gruppen som importerade < 1000 TEU ar 2019 presenteras nedan i

diagram 9.

Medelvarde samtliga faktorer <1000 TEU i nuvarande hamn
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Diagram 9. Samtliga faktorers medelvirde vi nuvarande hamn, fordelat pa foretag med containervolym <1000
TEU under dr 2019.

Gillande de faktorer som virderades mest vid nytt avtal vérderas fler faktorer som viktiga
jamfort med dagens situation. Vid nytt avtal virderades tre faktorer i genomsnitt >5. Dessa var
prisvardhet, leveranssékerhet och leveransprecision. Den enda faktorn som vérderades < 3 var
farligt gods. Samtliga medelvérden for hur denna grupp vérderat faktorerna vid upphandling av
ett nytt avtal presenteras nedan i diagram 10.

Medelvarde samtliga faktorer vid upphandling av nytt avtal; <1000 TEU

6 550
525 525

488 488 488

MEDELVARDE

FAKTOR

Diagram 10. Samtliga faktorers medelvdrde vid forhandling av ett nytt avtal, fordelat pd foretag med
containervolym < 1000 TEU under dar 2019.
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4.3.2 Containervolym > 1000 TEU

Sju foretag 1 studien uppgav att deras import under 2019 motsvarande 1000 TEU eller mer.
Angaende situationen i den nuvarande hamnen rankas en faktor > 5, nimligen leveranssékerhet.
Tre faktorer rankas i genomsnitt < 3. Dessa ér flexibilitet, hamnens héllbarhetsarbete samt
hantering av farligt gods. Samtliga faktorers medelvérde frdn gruppen som importerade > 1000

TEU ar 2019 presenteras nedan i diagram 11.

Medelvarde samtliga faktorer i nuvarande hamn; 21000 TEU
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Diagram 11. Samtliga faktorers medelvirde vid nuvarande hamn, fordelat pa foretag med containervolym >
1000 TEU under ar 2019.

Nér samma foretag istdllet ombads att vardera samtliga faktorer i en situation dér ett nytt avtal
ska upphandlas fér tre faktorer ett medelvédrde > 5. Dessa &r leveransprecision, prisviardhet samt
leveranssékerhet. Antalet faktorer som vérderas < 3 okar nér ett nytt avtal ska upphandlas till
sex stycken. Dessa faktorer dr farligt gods, historiskt samarbete, forbindelse till torrhamn,
lagringstid i torrhamn, lagringsutrymme i torrhamn samt lagringsutrymme i hamn. Samtliga
medelvdrden for hur faktorerna vérderas vid upphandling av nytt avtal frdén denna grupp

presenteras nedan i diagram 12.
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Medelvarde samtliga faktorer upphandling av nytt avtal; 21000 TEU
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Diagram 12. Samtliga faktorers medelvirde vid nytt avtal, fordelat pa foretag med containervolym >1000 TEU
under dar 2019.

29



30



5. Analys

I detta kapitel tolkas den information som presenteras i resultatet. Analysen kopplas och jamfors
med tidigare forskning kring transportinkdp och val av hamn. Uppldgget for analysen
presenteras och struktureras pa ett satt som tydligt besvarar studiens fragestédllningar. Forst
presenteras Overgripande likheter och skillnader generellt 6ver alla respondenter. Sedan
analyseras eventuella likheter och skillnader inom branscher och dérefter mellan branscher.
Containervolym presenteras i ett eget avsnitt eftersom dessa har respondenter fran blandade

branscher.

5.1 Generella likheter och skillnader

Tva generella likheter sett till samtliga foretags véirderingar ses mellan nuvarande hamn och
nytt avtal. I bdda fallen vérderas leveranssékerhet > 5 samt farligt gods < 3. En mojlig forklaring
ar att foretagen generellt sett 4r ndjda med dagens leveranssidkerhet och inte har anvéindning for
farligt gods. I Ovrigt skiljer det sig at hur faktorerna vérderas frdn nuvarande hamn till nytt

avtal.

Vid nytt avtal vdrderas leveranssékerhet, leveransprecision och prisviardhet hogt. Resultatet
stimmer vil dverens med den tidigare forskning som Berry m.fl. (1991) har gjort. I den
forskningen anges att leveranspélitlighet dr ett grundldggande krav, men exempelvis snabb
leveranstid och pris ir s& kallade vinnande faktorer. (Berry m.f1.,1991). Aven Slack (1985) kom
fram till att vid val av hamn var frimst priset den avgérande faktorn. Prisviardhet véirderade
foretagen som den allra viktigaste i denna studie och dr hogre &dn bade leveranssékerhet och

leveransprecision, vilket bekriftar Berry m.fl. (1991) samt Slacks (1985) tidigare forskning.

De faktorer som virderas lagt ( < 3) vid nytt avtal sett till samtliga foretag &r farligt gods och
forbindelse till torrhamn. Gonzales-Aregall och Bergqvist (2019) menar att torrhamnar 4r en
vésentlig del for en fungerande och effektiv Supply Chain. De menar dven att torrhamn i
kombination med intermodala transporter skapar en buffert for storningar som kan uppsté i
hamnen. Utifran resultatet i denna studie indikerar det att respondenterna inte vérdesitter den
buffert som torrhamnen kan bidra med vid storningar. Begreppet infrastruktur som Sthyre m.fl.
(2019) ndmner har i denna studie tolkats av forfattarna som bland annat faktorn farligt gods.

Att farligt gods vdrderas lagt kan ses ur tva olika vinklar. Dels att foretagen helt enkelt inte
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vérderar det som en viktig faktor Gverlag och dels att respondenterna moéjligtvis inte importerar

farligt gods.

Vad som skiljer denna studie med tidigare forskning &dr begreppet prisvardhet. Att endast
anviinda begreppet ‘pris’ for sig ansigs vara alldeles for vagt. Aven om en tjinst ir billig,
betyder inte det att forvéntningarna blir uppfyllda. Anta en situation dér en hamn erbjuder ett
billigt pris, men godset anlédnder inte i tid, dr skadat och hamnen erbjuder inte lagringstjanst.
Enligt tidigare forskning &r priset en vinnande faktor och borde innebéra att hamnar med légst
pris vinner upphandlingen, vid antagande att pris ska vara billigt och ingen 6nskar betala mer
an nodvéndigt. Dock kan andra faktorer bli lidande av det laga priset. Dérfor anvinds istéllet

begreppet prisvirdhet i denna studie.

Tidigare forskning har flertal gdnger visat att miljo dr en viktig faktor vid transportinkdp. Sthyre
m.fl. (2019) visade att miljofragor har fatt en allt storre betydelse for foretagen att ta nu hinsyn
till i sin upphandling av transportinkdp. Aven Rogerson m.fl. (2014) belyser att miljépaverkan
ar en viktig faktor for foretagen i inkdpsprocesserna. Slutligen har dven Sjofartsverket (2016)
kommit fram till att miljopaverkan férekommer ibland som en viktig variabel. Saledes trodde
forfattarna av denna studie att faktorer kopplade till miljo skulle vidrderas hogt av
respondenterna. Forfattarna valde dessutom att precisera begreppet till utsldpp, hamnens
héllbarhetsarbete samt paverka transportkedjan. Resultaten visade dock att ingen av dessa tre
faktorer vérderades hogt av respondenterna, varken generellt eller inom branscherna.
Miljofaktorerna varderades inte heller nagon gang < 3, vilket dock indikerar att faktorerna inte
ar oviktiga for foretagen. Denna studie har valt att endast fokusera pa faktorer som é&r
virderade > 5 samt < 3. Sdledes kan ingen vidare analys dras gillande likheter for

miljofaktorerna utdver att detta inte stimmer 6verens med tidigare forskning.

5.2 Likheter och skillnader inom bransch

Nedan foljer analys av de resultat som framkommit for respektive bransch.

5.2.1 Bygg/jarnhandel och el

I dagens situation har ingen av faktorerna vérderats > 5 inom kategorin bygg/jarnhandel och el.

Hogst viarderat med medelvirdet 4,83 ér leveranssdkerhet och avstdnd. Att ingen faktor ar
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véirderat > 5 indikerar att foretagen inom branschen inte dr helt ndjda med den anvénda

hamnen.

Vid nytt avtal ses likheter inom branschen att prisvdrdhet virderas hogst, titt foljt av
leveranssékerhet, leveransprecision samt trédngsel. Att prisvirdhet virderas hogst dr i enlighet
med tidigare forskning (Sthyre m.fl.,, 2019; Sjofartsverket, 2016; Kramberger m.fl., 2018;
Talley, 2014, Berry m.fl., 1991). Vidare har tidigare forskning dven visat att leveranssikerhet
och leveransprecision dr faktorer som utgdr grundkrav (Berry m.fl., 1991) och visats vérderas
hogt av foretagen i1 branschen bygg/jdrnhandel och el. Dock, huruvida leveranssékerhet och
leveransprecision dr grundldggande krav eller vinnande faktorer gar dock ej att faststélla i denna
studie. Aven prisvirdhet kan dven kopplas till leveranssikerhet. Slacks (1985) undersékning
visade att minimering av kostnader for bristande leveranssédkerhet var hogst prioriterat. Att bade
prisvardhet och leveransséikerhet virderas hogt av foretagen i bygg/jarnhandel och el i denna
studie stdimmer saledes dverens med Slacks forskning. Faktorn tringsel i hamn, som vérderas
hogt vid ett nytt avtal 6kar fran 3,83 i dagens situation till 5,17. Okningen tyder p4 att hantering
trangsel blir allt viktigare inom branschen. Diremot ar trangsel 1 hamn inte hogre varderad dn

prisvérdhet, vilket stimmer 6verens med Slacks (1985) resultat.

I branschen bygg/jarnhandel och el &r det ingen faktor som virderas < 3. Detta indikerar att de
faktorer som foretagen vérderar lagt i dagens hamn Okar i betydelse nidr ett nytt avtal ska
upphandlas. Bygg/jarnhandel och el 4r den enda branschen som inte varderar nagon faktor 14gt

och ér ett intressant perspektiv att undersoka vidare for framtida forskning.

5.2.2 Livsmedel

Inom gruppen livsmedel virderas tva faktorer > 5 sett till dagens situation och dessa virderas
dven > 5 pé fragan om ett nytt avtal. Dessa ér leveranssékerhet och leveransprecision. Det som
star ut bland livsmedelsforetagen &r att fyra faktorer har vérderats i genomsnitt 5,75 av max 6
vid ett nytt avtal. Dessa &r leveranssikerhet, leveransprecision, prisvdrdhet och ledtid. Det hoga
genomsnittet visar pé tydliga likheter att dessa faktorer ar avgdrande for livsmedelsforetagen i
studien. Samtliga av dessa fyra terfinns som viktiga faktorer &ven i tidigare forskning. Bland
annat Rogerson m.fl. (2014), Sthyre m.fl. (2019), Sjofartsverket (2016) och Talley (2014)
ndmner att pris dr en viktig, om inte avgorande, faktor. Berry m.fl. (1991) nidmner
leveranspalitlighet som ett grundkrav. Hér skiljer sig forfattarnas tolkning mot Berry m.fl.

(1991). Forfattarna i denna studie anser att studiens underlag inte &r tillrdckligt for att sdkert
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avgdra om leveranspélitlighet och leveranssékerhet dr vinnande faktorer eller grundkrav.
Vidare studier behovs for att faststélla detta. Medelvardet 5,75 for dessa faktorer indikerar dock

att livsmedelsforetagen i studien vérderar dessa som viktiga pa grénsen till helt avgdrande.

Ledtid &r en faktor som enligt Gonzales-Aregall och Bergqvist (2019) dr vésentlig for
detaljhandeln. P4 samma vis ser dven forfattarna i denna studie att ledtid ocksé virderas hogt
av livsmedelsforetagen vid en ny upphandling. Att livsmedelsforetagen virderar ledtid hogt ér
inte Overraskande for forfattarna. I och med att importen ror livsmedel sd handlar det om
produkter med ett bast-fore-datum och dérmed dr det viktigt for foretagen att fa ut varorna
snabbt. Det bor dock noteras att inom livsmedelsbranschen kan det skiljas en del at, vilket kan
bero pa om foretaget importerar till exempel farskvaror eller frysvaror. Skillnaden pa livsmedlet
och hur det paverkar val av hamn &dr inget som har beaktats i denna studie. Vidare vérderas
avstdnd hogt inom branschen. Definitionen av avstdnd som strickan frén hamn till egna lager
ar inte ndgot som har funnits i tidigare forskning. Daremot har tidigare forskning av Sthyre m.fl.
(2019) ndmnt begreppet geografisk tickning som forfattarna i denna studie tolkat till bland
annat avstand. Enligt Sthyre m.fl. (2019) dr geografisk tickning en viktig faktor for att just
sjofart anvinds. Liknande samband aterfinns i denna studie bland livsmedelsforetagen eftersom

dessa har vérderat avstand hogt.

Vidare virderas dven tringsel hogt bland livsmedelsforetagen. Det dr ocksé en faktor som dven
Slack (1985) ndmner i sin forskning. Dér aterfanns en oro for dverkapacitet och tringsel, men
det virderades inte hogre én priset. Liknande samband &terfinns dven i denna studie bland
livsmedelsforetagen. Trangsel virderas hogt, men inte lika hogt som prisvirdhet. En faktor som
sticker ut bland livsmedelsforetagen ér direktanlop som i nuvarande hamn vérderas till 3,0 men
vid nytt avtal hamnar pa 5,25. Rogerson m.fl. (2014) bendmner detta som ‘hur ménga
destinationer leverantoren klarar av att hantera’ men har i denna studie tolkats som bland annat
hur ménga direktanlop hamnen hanterar. I detta fall uppmirksammas att direktanldp har en stor
okning fran dagens situation till upphandlingen av nytt avtal. Den hoga vérderingen av
direktanldp kan indikera att livsmedelsforetagen i studien varderar att godset slipper en extra
omlastning pa vég till hamnen. Pa grund av produkternas bést-fore-datum kan tidsaspekten vara
av vikt for foretagen for att fa sitt gods snabbt. Forfattarna tror att direktanldp kan forkorta den

tid som varorna &r under transport och ddrmed komma snabbare fram till livsmedelsforetaget.

Vid upphandling av nytt avtal uppkom fem faktorer som vérderas < 3: farligt gods, forbindelse

till torrhamn, lagringsutrymme i torrhamn, lagringsutrymme i hamn samt lagringstid i
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torrhamn. Lagst varderat var farligt gods pa 1,75. En sadan lag genomsnittlig vardering visar
att den gruppen ar tydliga och eniga om att denna faktor inte har ndgon betydelse. Séledes ses
en likhet inom livsmedelsbranschen. Forfattarna tror att orsaken finns i godsets egenskaper.
Eftersom livsmedel dr &tbart och generellt sett inte klassificerat som farligt gods anser
forfattarna det som rimligt att farligt gods ej ar en viktig faktor. Fyra av fem faktorer som
vérderas lagt kan dven kopplas till begreppet infrastruktur som Styhre m.fl. (2019) ndmner.
Forfattarna i1 denna studie har delat upp begreppet infrastruktur i flera olika delar, varav bland
annat farligt gods, forbindelse till torrhamn, lagringsutrymme i torrhamn samt lagringsutrymme
1 hamn ingér. I och med den laga varderingen av samtliga av dessa faktorer motséger resultatet
i denna studie det som Sthyre m.fl. (2019) sdger. Den sista faktorn som vérderas lagt av
livsmedelsforetagen dr lagringstid i torrhamn. Forfattarna valde att inkludera lagringstid 1
torrhamn som en faktor i studien pé grund av det upplevda forskningsgapet. Martin m.fl. (2014)
skriver om mdjligheten att lagra godset pa andra platser dn kajen i hamnen. Ronnkvist och
Gustavsson (2012) beskriver torrhamnen som en plats med direkt anslutning till hamnen via
jarnvég och erbjuder samma tjdnster for containerhantering. Forfattarna i denna studie har tolkat
den plats som Martin m.fl. (2014) talar om som en torrhamn och inkluderade dédrmed faktorer
for torrhamn i studien. Enligt Gonzales-Aregall och Bergqvist (2019) kan torrhamnen i
samband med intermodala transporter fungera som en slags buffert vid storningar i hamnen. I
denna studie har en sddan buffert didremot visats ha lag betydelse for foretagen i
livsmedelsbranschen da bade lagringstid i torrhamn samt lagringsutrymme i torrhamn vérderas

<3.

Ett tydligt samband ses att livsmedelsforetag inte vardesatter torrhamn som en tjinst de behdver
eller vill ha. Forfattarna tror att foretagen inte Onskar att lagra sina varor under ldngre tid.
Avstand virderades, som ndamnt tidigare, till en av de viktigare faktorerna. Rimligtvis dnskas
ett kortare avstdnd frdn hamnen och inte tvirtom. Det blir d& ologiskt att utnyttja en torrhamn
om de @nda har néra till sitt lager frin hamnen. Farskvaror har kortare utgdngsdatum, darfor

finns det inte heller ndgon storre anledning till att lagra varorna.

5.2.3 Ovriga

Vidare analyseras respondentgruppen ovriga. Nér respondenterna vérderade sin hamns
nuvarande situation vérderades leveranssékerhet > 5. Det var ocksd den enda faktorn som
virderades sa hogt. Sedan nér respondenterna fick vérdera faktorerna i framtiden foll

leveranssédkerhet ner i prioritering och enbart prisvirdhet viarderades > 5. Flertalet forskare
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ndmner pris som en viktig faktor (Rogerson m.fl, 2014; Sthyre m.fl, 2019; Sjofartsverket, 2016;
Berry m.fl, 1991; Slack, 1985) och detta ses tydligt inom gruppen 6vriga. D4 enbart en faktor

véirderades > 5 anser forfattarna att prisviardheten dr den viktigaste faktorn for gruppen.

Foretagen inom Ovriga virderar fyra faktorer < 3: Image/varumirke, farligt gods, historiskt
samarbete samt forbindelse till torrhamn. Farligt gods vérderades dven lagt sett till nuvarande
hamn, medan de Gvriga virderades hogre. Denna faktor tillsammans med forbindelse till
torrhamn kopplas enligt forfattarna, som tidigare ndmnt, till begreppet infrastruktur som Styhre
m.fl. (2019) nimner. Aterigen dverensstimmer inte resultatet i denna studie med det som Styhre
m.fl. (2019) séger om att infrastruktur &r en viktig faktor. Faktorn image/varumédrke har
forfattarna till denna studie valt att inkludera da ett det upplevdes vara ett forskningsgap. Enligt
Bergqvist och Cullinane (2017) bidrog stérningar i hamnen till en minskad kundndjdhet. Till
foljd av detta minskade hamnens marknadsandel och forsvagade relationen till flertalet kunder
(Gonzales-Aregall och Bergqvist, 2019; Svenskt Naringsliv, 2019). Forfattarna i denna studie
tolkar att storningarna paverkar hamnens image/varumirke och inkluderade ddrmed denna
faktor i studien. For foretagen inom gruppen dvriga har denna faktor visat sig ha 14g betydelse
nér ett nytt avtal ska upphandlas. Detta forvanade forfattarna som hade trott att en hamns
image/varumérke skulle ha hogre betydelse. Den sista faktorn som vérderas lagt dr historiska
relationer. Det dr vanligt med affdrsrelationer som stricker sig over ldnga tidsperioder
(Hékansson och Snehota, 1995). Enligt Sthyre m.fl. (2019) &r relationen mellan transportkdpare
och leverantor vanligtvis relativt 1dnga da en existerande relation med bra samspel varderades
hogt. Vidare menar Rogerson m.fl. (2014) att personlig kontakt var den avgdrande faktorn vid
val av leverantdr och langsiktiga relationer. Léngvarig relation Oppnar upp till bittre
forhandlingsmdjligheter (Kim och Srivastava, 1998), men det gor dven god personlig kontakt
(Rogerson m.fl. (2014). Resultatet frdn fOretagen i gruppen Ovriga i denna studie
overensstimmer inte med nigon av den tidigare forskningen da historiskt samarbete vérderas

lagt.

5.3 Likheter och skillnader mellan branscher

Pa fragan om upphandling av ett nytt avtal kan forfattarna se ett antal liknelser mellan vissa av
branscherna. Forst och framst ar prisvirdhet den enda faktorn som har blivit rankad > 5 inom
samtliga grupper. Detta indikerar att prisviardhet dr den totalt sett avgdrande faktorn bland
samtliga foretag. Utdver detta aterfinns flertalet likheter mellan livsmedel och bygg/jarnhandel

och el. De bada branscherna har vérderat leveranssékerhet, leveransprecision samt trangsel som
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viktiga faktorer. Gruppen dvriga var tdnkt som en kontrollgrupp. Om éven 9vriga hade virderat
tringsel, leveranssdkerhet och -precision som viktiga faktorer hade det snarare varit en likhet
generellt Over alla branscher. I detta fallet har 6vriga endast virderat prisvdrdhet > 5 och inte
de tre andra faktorerna. Darmed giller likheten bara for livsmedel samt bygg/jarnhandel och el.
En skillnad som framkommit &r att livsmedelsforetagen varderar fler faktorer hogt 4n de dvriga
grupperna. Hir virderas dven ledtid, avstdnd samt direktanldp hogt, ndgot som inte forekommer

i de andra grupperna.

Bland de faktorer som vérderas ldgt uppmirksammas en likhet mellan branscherna livsmedel
och dvriga. Dessa branscher har bada vérderat farligt gods samt forbindelse till torrhamn lagt.
Att farligt gods virderas < 3 &r rimligt di4 bada grupperna bestar av foretag som i stor
utstrdckning troligtvis inte hanterar farligt gods. Denna faktor &r dven virderad < 3 sett till
dagens situation av bade livsmedel och G6vriga. Skillnaderna som uppmirksammats mellan
branscherna dr bland annat att bygg/jarnhandel och el inte vdrderar nagon faktor lagt. Detta
sticker ut jimfort med de andra branscherna som bada varderar minst fyra faktorer 14gt. Vidare
skillnader &r att foretagen i gruppen dvriga dr ensamma om att virdera historiskt samarbete och
image/varumérke 1agt. Likasd 4r livsmedelsforetagen ensamma om att vérdera

lagringsutrymme i hamn och -torrhamn samt lagringstid i torrhamn lagt.

5.4 Containervolym

Nedan kommer samma svar fran enkédten istillet analyseras utifran foretagens
containervolym. I detta avsnitt kommer ddrmed branschtillhdrighet inte tas i beaktning.
Volymerna delas upp till atta foretag med en containervolym som under 2019 understeg 1000

TEU och resterande sju med volym pa 1000 TEU eller uppaét.

5.4.1 Containervolym <1000 TEU

De itta foretagen med en containervolym under 1000 TEU har tre faktorer de vérderar > 5 vid
ett nytt avtal. Prisviardhet viarderades hogst av alla till 5,5 varav fem av atta foretag virderar
faktorn till 6. Sdledes dr prisvirdhet nistan helt avgérande for ndstan samtliga av dessa foretag.
Att s& ménga virderar faktorn hogt, i kombination med det hoga medelvérdet, ger en god
indikation att prisvéirdhet dr en ytterst viktig faktor for foretag med mindre volym. Resultatet
staimmer overens med forskningen av Slack (1985). Forfattaren menar att for mindre foretag ér

priset den mest avgorande faktorn vid val av hamn. Aven Sthyre m.fl. (2019) och Sjofartsverket
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(2016) visar i sina undersokningar att gillande transportinkdp ar pris det viktigaste. Flera olika
studier tyder dérfor pad samma sak, det vill sdga prisfaktorns vésentlighet. Resultatet av denna
studie dverensstimmer med det pastdendet. Med det sambandet kan forfattarna i denna studie
visa pa prisfaktorns betydelse. Dessutom kan denna studie dven bidra som komplettering till
tidigare forskning. Studien visar att foretag med en volym under 1000 TEU ar mer priskénsliga
och rankar prisvirdhet hogst. De andra tva faktorerna som vérderades > 5 var leveranssikerhet
och leveransprecision. Resultatet gar i linje med Berry m.fl. (1991) dér leveranspalitlighet &r

ett grundkrav, men priset dr den vinnande faktorn.

Foretagen med containervolym mindre &n 1000 TEU virderar enbart en faktor < 3 vid nytt
avtal, ndmligen farligt gods. Som nédmnt tidigare har forfattarna tolkat begreppet infrastruktur
som Sthyre m.fl. (2019) ndmner som bland annat farligt gods. Da farligt gods vérderas lagt
bland foretagen med containervolym mindre dn 1000 TEU stammer detta inte med det som

Sthyre m.fl. (2019) sdger om att infrastruktur ar en viktig faktor, sett till farligt gods.

5.4.2 Containervolym > 1000 TEU

Av de responderande foretagen aterfinns sju i gruppen som importerade > 1000 TEU ér 2019.
Dessa foretag vérderar leveransprecision, prisviardhet samt leveranssidkerhet hogt vid
upphandling av ett nytt avtal. Slack (1985) menar att storre foretag ofta viarderar service framfor
pris, vilket inte stimmer Overens med resultatet i denna studie. Leveransprecision och
prisvardhet vdrderas bdda till medelvérde 5,43 vilket tyder pa att de dr lika viktiga for foretagen
inom gruppen. Direfter virderades leveranssékerhet till 5,14 och visar att &ven denna faktor &r
viktig for storre foretag. Enligt Berry m.fl. (1991) &r leveranspélitlighet ett grundkrav. Berry
m.fl. (1991) menar vidare att pris dr en sé kallad vinnande faktor. Som tidigare nimnt &r det ett
flertal forskare som belyst pris som en viktig faktor. Forfattarna ser liknande samband bland de
storre foretagen i studien. Dessutom uppmaérksammas ett samband mellan de mindre och storre
foretagen. Vid upphandling av ett nytt avtal virderar bada grupperna leveransprecision,

prisvardhet samt leveranssidkerhet > 5.

Vid frdgan om nytt avtal véirderas sex faktorer < 3. En av dessa &r farligt gods som virderas
lagt dven 1 dagens situation. Foretagen i denna grupp har alltsa varderat farligt gods lagt i dagens
situation, men det dr dnda inget de anser vara av vikt géllande nytt avtal. Det kan indikera att
foretagen i den gruppen inte hanterar farlig gods i nigon storre utstrickning. De Ovriga

faktorerna dr historiskt samarbete, forbindelse till torrhamn, lagringstid i torrhamn,
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lagringsutrymme i1 torrhamn samt lagringsutrymme i hamn. Tre av faktorer dr relaterade till
torrhamn vilket indikerar att dessa foretag inte dr i behov av torrhamn. Gonzales-Aregall och
Bergqvist (2019) menar pa att torrhamn tillsammans med intermodala transporter skapar en
buffert nir det uppkommer storningar i hamnen. I denna studie ser forfattarna inget sadant
samband. Eftersom faktorerna kopplat till torrhamn vérderades lagt pekar resultatet snarare pa
att den buffert som torrhamnen ge ar inte viktigt for foretagen. Fyra av de sex faktorer som
vérderas < 3 kan dven kopplas till Styre m.fl. (2019) begrepp infrastruktur, ndmligen: farligt
gods, forbindelse till torrhamn, lagringsutrymme i torrhamn samt lagringsutrymme i hamn. Da
samtliga av dessa faktorer varderades lagt motsdger det Styhre m.fl. (2019) forskning. Vidare
kan tre av de lidgst virderade faktorerna dven relateras till lagringsfragan. Martin m.fl. (2014)
ndmner att ldnga uppehallstider for importcontainers inte dr ovanligt. Om det dr vanligt
forekommande med langa uppehallstider borde faktorer relaterade till lagringsfragan vérderas
hogt enligt denna studies forfattare. Ett sddant samband &terfinns dock inte bland de storre
foretagen eftersom de virderade lagringsfaktorerna lagt. Lagringstid i hamn kan ocksé kopplas
till lagringsfragor. Denna faktor viarderades dock 3,57 vilket bade dr dver gransen for < 3 och
hogre én de andra faktorerna. Den ér 1 forhallandevis énda inte hogt varderat vilket indikerar

att storre foretag inte onskar att lagerhélla sitt gods i varken hamnen eller i torrhamnen.

5.4.3 Jamforelse containervolym

I jimforelse mellan de storre och de mindre foretagen ses en skillnad géillande lagringsfragan.
For de mindre foretagen vérderas bade lagringsutrymme i hamn och lagringsutrymme i
torrhamn till 4,0. Lagringstid i torrhamn vérderas till 4,13 och slutligen lagringstid i hamn till
4,38. Forfattarna ser skillnaden som en indikation att lagringsfragan ar av betydligt hogre vérde
for de mindre foretagen én for de storre foretagen. Slutligen vérderas historiskt samarbete lagt.
Enligt Kim och Srivastava (1998) kan l&ngvariga relationer ge béttre forhandlingsmojligheter
om fordelaktiga tjdnster, bland annat leveranssikerhet och fordelaktiga priser. Vidare menar
Hakansson och Snehota (1995) att 1dngvariga relationer &dr vanliga och &r en nddvindighet for
att fA ut s& mycket som mojligt av relationen. Enligt Sthyre m.fl. (2019) tenderar
transportkOpare att virdera en existerande relation med bra samspel hogt. Till 6ljd av detta
brukar relationen mellan transportleverantor och -kdpare vara relativt 1dnga (Sthyre m.fl.,
2019). Forfattarna finner inga beldgg for den tidigare forskningens pastaenden 1 denna studie.

Tvirtom ses historiskt samarbete som en faktor av lag betydelse vid upphandling av nytt avtal.
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5.5 Att tiinka pa

I resultatet presenteras hur respondenterna vérderar faktorerna sett till tvé olika situationer.
Forst visas situationen i nuvarande hamn och sedan vid upphandling av ett nytt avtal. [ analysen
presenteras sedan hur faktorerna kan skiljas at mellan dessa tvé situationer och vilka faktorer
som respondenterna virderar hogt respektive lagt. Dock vill forfattarna till denna studie papeka
att det kan finnas ett motstind till att byta hamn. Enligt Styhre m.fl. (2019) undersdkning
upplevdes en tveksamhet mot att investera i nya transportuppldgg. Det dr bade tidskrdvande
och riskfyllt. Bland annat hade vissa aktorer startat linjer med sjofart som lagts ner. Aven
Trafikanalys (2016) uppmirksammar en ovilja att byta transportupplidgg. Framforallt visades

en motstridvighet for aktdrerna att Overgda fran landsvdg till  sjotransport.

Om respondenterna i denna studie skulle byta hamn, kommer ett nytt transportuppliagg krévas
for att na sitt lager. Sdledes kan deras stricka via landsvidg forkortas eller forlingas och
alternativa transportmedel behdvas. Exempelvis om ett foretag ér lokaliserat ndra hamnen och
anviander mycket lastbil kan den flexibilitet som Trafikanalys (2016) tar upp ga forlorad vid ett
nytt upplidgg. Trots att en hamn kan erbjuda battre tjinster dn aktdrernas nuvarande hamn, ar
det nodvéndigtvis inte en indikation pa att foretagen faktiskt &r villiga att byta. Foretagen

behover med stor sannolikhet ta hinsyn till hela transportuppldgget vid val av hamn.
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6. Slutsats

Syftet med denna studie var att undersoka relationen mellan svenska importforetags virderingar vid val
av importhamn. Detta gjordes via en studie av bade kvalitativ och kvantitativ karaktér. Nedan besvaras
de fragestéllningar som studien har i uppgift att besvara utifran resultatet av underlaget i denna studie.
Eftersom denna studie &r baserad pa ett begrinsat antal foretag frén respektive bransch kan forfattarna
inte med all sdkerhet visa att slutsatserna speglar hela branscherna. Slutsatserna kan dock ge

indikationer pa vad svenska importerande foretag vérderar vid val av importhamn.

Vilka likheter och skillnader i faktorer anser de svenska importforetagen vara av stor respektive liten
vikt vid val av importhamn - generellt, inom branscher samt mellan branscher?

Generellt

Studien har visat att generellt sett &r prisviardhet den faktor som é&r av storst vikt for samtliga foretag nir
ett nytt avtal ska upphandlas. Dérefter véirderas dven leveransprecision och leveranssidkerhet som
faktorer av vikt, dock ej lika hogt som prisvérdhet. Séledes bor hamnarna se till att foretagen far upplevt
vérde for pengarna om de dnskar bli valda som importhamn. Fokus kan alltsé inte laggas enbart pa
priset, utan andra faktorer maste ingé i prisvérdheten. Vidare ar farligt gods och forbindelse till torrhamn
de faktorer som vérderas lagt vid ett nytt avtal. Slutsatsen forfattarna drar frdn denna likhet som finns
generellt dr att prisviardhet dr mest avgorande for foretagen generellt, foljt av leveransprecision och
leveranssdkerhet. Likheter syns @ven for de faktorer som foretagen virderar minst, det vill séga farligt

gods och forbindelse till torrhamn.

Bygg/jirnhandel och el

Inom gruppen bygg/jarnhandel och el vérderas faktorn prisviardhet hogst. Sedan foljer leveransséakerhet,
leveransprecision samt tringsel som viktiga faktorer. Faktorn tringsel 6kar mycket fran hur foretagen
vérderar sin nuvarande hamn till nér ett nytt avtal ska upphandlas, vilket tyder pa att trédngsel blir allt
viktigare inom branschen. Slutsatsen forfattarna drar frén denna likhet inom branschen é&r att prisvérdhet
ar mest avgorande, f0ljt av leveranssdkerhet, leveransprecision samt tringsel. Ingen faktor virderas lagt
och det dr ddrmed svért for forfattarna att dra ndgon slutsats kring négra likheter for lagt véirderade

faktorer inom denna bransch.

Livsmedel

Bland livsmedelsforetagen virderas fyra faktorer som viktiga vid upphandling av ett nytt avtal.
Leveranssikerhet, leveransprecision, prisvardhet samt ledtid har samma genomsnittliga vardering och
ar pa grénsen till helt avgorande for foretagen. Vidare vérderas dven avstand, direktanldp och triangsel
hogt, men inte lika hogt som de dvriga faktorerna. Den hoga vérderingen for faktorn ledtid kan enligt

forfattarna bero pé den typ av gods som importeras. Livsmedel &r en typ av gods som vanligtvis har ett
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bist-fore datum och ddrmed bor korta ledtider vara vésentligt for livsmedelsforetagen. Detta kan &dven
forklara att direktanlop vérderas hogt d& godset slipper omlastning vilket tar tid. Slutsatsen denna studies
forfattare drar av dessa likheter inom livsmedelsbranschen ar att leveranssikerhet, leveransprecision,

prisviardhet samt ledtid dr de mest avgdrande faktorerna, foljt av avstand, direktanldp samt tréngsel.

Fem faktorer vérderas < 3: farligt gods, forbindelse till torrhamn, lagringsutrymme i torrhamn,
lagringsutrymme i hamn samt lagringstid i torrhamn. Det som stér ut hos livsmedelsforetagen ér att
farligt gods vérderas till 1,75. Det laga vérdet leder till en slutsats att det finns en stark likhet inom
livsmedelsbranschen dér farligt gods har 14g betydelse. Vidare slutsats dras om att faktorer relaterade
till lagringsfragor samt torrhamn vérderas lagt, ndmligen: forbindelse till torrhamn, lagringsutrymme i
torrhamn, lagringsutrymme i hamn samt lagringstid i torrhamn. Forfattarna anser att det ger en

indikation att livsmedelsforetagen inte onskar lagra godset, vilket kan bero pa godsets karaktar.

Ovriga

Foretagen inom gruppen ovriga hade endast en faktor de virderade > 5, ndmligen prisvardhet. Faktumet
att enbart en faktor virderas hogt utmérker gruppen. Dérmed ses likheten att prisvérdhet &r det viktigaste
for foretagen. Déaremot vérderas fyra faktorer < 3: image/varumérke, farligt gods, historiskt samarbete
samt forbindelse torrhamn. Historiskt samarbete och image/varumérke anges enbart av foretagen i
gruppen Ovriga som laga faktorer. Tidigare forskning har visat att historiskt samarbete och ldnga
relationer &r vanliga, men ett sddant samband &terfinns inte d& foretagen i Ovrigt vérderar historiskt
samarbete lagt vid nytt avtal. Den slutsats som dras av detta &r att image/varumirke, farligt gods,
historiskt samarbete samt forbindelse till torrhamn &r de likheter som kan ses for faktorer av 1&g vikt

bland foretagen i gruppen ovriga.

Likheter och sKkillnader mellan branscher

De likheter forfattarna kan se mellan branscherna ar framst att prisvirdhet &r den enda faktorn som
vérderats > 5 inom samtliga grupper. Slutsatsen forfattarna drar fran denna likhet &r att prisvirdhet inte
ar branschberoende utan dr viktig for samtliga foretag. Vidare ses likheter mellan grupperna
bygg/jarnhandel och el samt livsmedel. Leveranssékerhet, leveransprecision och tringsel virderas som
viktiga faktorer av bada grupperna. Forfattarna drar slutsatsen att dessa faktorer dr specifika for dessa
tva branscher och giller inte for samtliga foretag. En sddan slutsats kan goras eftersom gruppen 6vriga
inte virderar dessa faktorer hogt, vilket borde gjorts om faktorerna var viktiga for samtliga foretag.
Vidare ses likheter mellan branscherna livsmedel och 6vriga. Badda branscherna vérderar farligt gods
samt forbindelse till torrhamn lagt. Séledes dras slutsatsen att faktorerna &r kopplade till

branschtillhorighet och ddrmed inte géller for samtliga foretag.
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Gallande de skillnader som upptéckts i studien skiljer sig livsmedelsforetagen frén de andra branscherna
pa tva punkter. Den ena dr att livsmedelsforetagen vérderar sju faktorer i genomsnitt > 5, ndmligen:
prisvardhet, leveranssékerhet, leveransprecision, ledtid, direktanldp, tringsel och avstdnd. Den andra &r
att denna grupp 4r ensamma om att vérdera andra faktorer jaimbordigt med prisvédrdhet, ndmligen:
leveranssikerhet, leveransprecision och ledtid. Saledes dras tva slutsatser. Livsmedelsforetagen skiljer
sig starkt frdn de andra branscherna nér det giller nytt avtal eftersom de har fler hogt viarderade faktorer.
Dessutom ér denna bransch ensamma om att véirdera direktanldp och avsténd, vilket tyder pé att dessa
ar specifika for branschen. Gruppen Ovriga har dessutom en aspekt de skiljer sig frén de andra
branscherna. Denna grupp har endast prisviardhet som den faktor de har vérderat > 5. Séledes drar
forfattarna slutsatsen att prisvérdhet dr mest avgorande for foretagen och didrmed deras enda
gemensamma ndmnare. Vidare skillnad som kan ses ér att de faktorer som vérderas lagt mellan
branscherna skiljer sig &t i stor utstrackning. Slutsatsen forfattarna drar fran detta ar att de faktorer som

vérderas l1agt &r till stor del knutet till branschtillhorighet.

Vilka likheter och skillnader i faktorer anser de svenska importforetagen vara av stor respektive liten

vikt vid val av importhamn sett till containervolym?

Bland de foretag som importerade < 1000 TEU ar 2019 vérderades prisvérdhet till den viktigaste faktorn,
foljt av leveransséikerhet samt leveransprecision. De foretag med en import > 1000 TEU i studien anger
dven dem prisvérdhet, leveranssidkerhet och leveransprecision som viktiga faktorer. Slutsatsen som
forfattarna drar frén denna likhet &r att prisvérdhet, leveransprecision samt leveranssékerhet dr de
viktigaste faktorerna oberoende containervolym. Bland de faktorer som vérderas lagt aterfinns enbart
farligt gods i bada kategorierna. Precis som ovan &r dras slutsatsen frén denna likhet om att denna faktor

ar oberoende containervolym pé de foretag som responderat i studien.

De mindre foretagen har visat sig vérdera prisvérdhet i hdgre grad én i forhéllande till storre foretag.
Foretag med storre contianervolym vérderar snarare leveransprecision och prisvéirdhet lika hogt.
Déarmed drar forfattarna slutsatsen att det finns likheter i de hogst véarderade faktorerna, men att storleken
pa containervolym har en viss paverkan. Nir det kommer till de faktorer som vérderats lagt
uppméirksammas ytterligare en skillnad mellan containtervolymerna. Foretag med containervolym <
1000 TEU vérderar enbart en faktor lagt jaimfort med foretag med > 1000 TEU containervolym som
istdllet vérderar 6 faktorer 14gt. Slutsatsen forfattarna drar &r att foretag med olika storlek pé

containervolym har olika preferenser i de faktorer de varderar lagst.
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6.1 Slutord och vidare forskningsforslag

Begrepp som i tidigare forskning har varit generella och breda har i denna studie preciserats och
undersokts i en och samma studie. Genom detta kunde forfattarna se att vissa faktorer dr mer eller mindre
av virde beroende pad bransch men &ven containervolym. Studien har dessutom bidragit till
forskningsproblemet dér ett fokus har riktats in p4 om foretag inom olika branscher vérderar faktorerna.
Denna studies resultat kan dven ses som ett bidrag till redan existerande forskning kring svenska

importerande foretag.

Tidigare forskning har uppmirksammat ett motstand till att byta transportuppldgg. Att dndra en
transportlosning som fungerar bra for foretaget i dagsldget kan vara riskfyllt och tidskrdvande.
Forfattarna av denna studie vill ddrmed trycka pé att foretagen nddvéndigtvis inte dr villiga att byta
importhamn trots att en hamn kan erbjuda béttre tjénster &n den foretagen har i dagsldget. Dock anser
forfattarna till denna studie att faktorerna som nédmnts ovan ér en indikator pa vad som kan fa foretagen
att &ndra importhamn. Darmed bor svenska importhamnar fokusera pa ovan ndmnda faktorer for att bli

mer konkurrenskraftiga.

Forfattarna har under studiens gang uppmérksammat vissa omraden dér vidare forskning kan bidra till
en djupare forstéelse kring &mnet containerimport. Bland annat uppméirksammades ett bortfall av
mojliga respondenter som uppgav att lastbilstransport anvinds istillet for sjotransport. Det hade varit
intressant att vidare undersoka varfor de olika transportsétten véljs vid import. Ytterligare ett faktum
som framkommer i studien &r att en stor del av respondenterna i ndgon utstrdckning anvénder sig av
speditor vid import. Skiljer sig resultatet mellan denna studie om samma undersokning riktas direkt mot
speditorer? Vidare kan éven studien riktas in mot andra branschsegment samt stdrre urvalsgrupper. I
studien framkom det att gruppen bygg/jarnhandel och el inte vérderar ndgon faktor < 3. Didrmed &r
ytterligare ett forslag till vidare forskning &r att inrikta studien mot enbart bygg/jdrnhandel och el och
undersoka ndrmare varfor inga faktorer virderas lagt. Till sist ger forfattarna forslaget att fordjupa
undersdkningen till att undersdka vilka som anses vara grundkrav respektive vinnande faktorer inom

respektive bransch.
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Bilaga 1: Specificerade begrepp

Transportsdkerhet Leveranssdkerhet: godset | Transportsidkerhet och leveransséikerhet
och leveranssdkerhet | dr oskatt vid upphdmtning | kan innefatta flera olika definitioner.
1 hamn/torrhamn. Séledes delas dessa begrepp upp i tva
Leveransprecision: Godset | specificerade begrepp.
finns tillgdngligt for
upphdmtning vid avtalad
tid.
Flexibilitet Mgjlighet till alternativa Flexibilitet kan gélla flera omraden.
anlop. Exempelvis géllande anlop, lagringstid,
andra transportsétt med mera. Utifran
rapportens syfte valdes anlop som den
mest logiska tolkningen.
Pris och Prisvérdhet En tjanst kan upplevas som billig eller
transportkostnad dyr. Till exempel kan ett billigt pris
medfora en lagre service. Likasé kan ett
hogre pris medfora en hogre service.
Begreppen pris och kostnad tydliggor
saledes inte vilken niva av service som
medfors till vilket pris. Begreppet
prisvardhet anvénds istéllet for att
beskriva relationen.
Geografisk tdckning Avstand (km) fran hamn | Teorierna som anvént geografisk
till eget/egna lager tackning specificerar inte begreppet.
Dels kan det innebéra avstdnd och dels
kan det handla om antal forbindelser.
Genom att istéllet anvénda begreppet
avstand matt i kilometer skapas en
tydlighet som éar latt att forsta.
Miljofaktorer Utslépp fran Tidigare forskning ndmner enbart
inkommande/utgaende miljofaktorer som en viktig faktor.
transporter till/fran Miljofaktorer kan rora olika delar av
hamnen. kedjan. Forfattarna har i denna studie
valt att specificera faktorerna till faktorer
Hamnens relaterade till hamnarbetet.
hallbarhetsarbete
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Maojlighet att paverka
transportkedjan 1 Sverige

Vidare kan det ur ett miljoperspektiv
vara intressant for foretag att vilja
paverka transportkedjan 1 Sverige. Till
exempel att transporten fran hamn till
eget/egna lager kan ske med jarnvig,
lastbil, intermodalt med mera. Saledes
tas dven faktorn mojlighet att paverka
transportkedjan 1 Sverige med 1

undersokningen.

Ledtid Ledtid- Tid frdn ankomst i | Nir ledtid inte forklaras djupare framgar
hamn tills att godset &r inte vilken del i transportkedjan det
redo for upphdmtning berdr. Séledes

fortydligas detta begrepp 1 denna rapport
till att fokusera pé en specifik del 1
transportkedjan.

Infrastruktur Lagringsutrymme 1 hamn. | Begreppet infrastruktur berdr flera olika

aspekter. Till exempel vilken utrustning
Lagringsutrymme 1 som finns, jirnvigsspar, maskiner med
torrhamn. mera. Forfattarna har darfor specificerat
infrastruktur till att gélla faktorerna till
Utbud av andra lager och | vénster. Detta da dessa kan relateras
logistiktjénster. mera mot hamnarbetet.
Tillgang till
jarnvagstransport fran
hamn.
Forbindelse till torrhamn.
Hamnen kan hantera
farligt gods.

Hur méanga Direktanlop fran Destination innebér en punkt dér en

destinationer exporthamn till transport slutar. Att en leverantor klarar

leverantorer klarar av

importhamn

Forbindelse till torrhamn

av att hantera en destination bor dock
dven innefatta att hantera samma striacka
som en startpunkt. Eftersom denna
rapport dr avgrinsad till import har
forfattarna valt att tolka begreppet till
direktanlop frdn exporthamn till
importhamn.

Manga ganger erbjuder hamnar vidare
tjdnster som exempelvis torrhamnar.
Detta tolkar forfattarna som en mojlig
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destination en leverantor klarar av och
har darmed valt att ta med forbindelse
till torrhamn.

Palitlighet

Hamnens
image/varumaérke

Historiskt samarbete med
hamnen

Forfattarna relaterar palitlighet till att
kopplas samman med hamnens
image/varumarke samt historiskt
samarbete. Dessa faktorer har ddrmed
fatt utgdra en specificering av palitlighet.
Faktorn hamnens image/varumérke har
tidigare inte beforskats huruvida detta &r
en viktig faktor vid val av hamn.

Tringsel 1 hamn

Tringsel 1 hamn- t.ex
Overbelastning och

Tringsel 1 hamn &r ett tydligt begrepp att
forstd. Forfattarna valde @nda att

Kosituationer fortydliga begreppet genom att ge
exempel. Pa sé vis blir det lattare for
respondenten att sitta sig in 1 situationen
och ge ett mer tillforlitligt svar.

Ny faktor frin Kommentar
forfattarna
Torrhamn Nir det kommer till val av hamn eller transportinkép upplever

forfattarna att det finns ett forskningsgap géillande torrhamnar. Ingen
forskning har relaterats till om torrhamn &r en viktigt faktor eller e;j.
Genom att ta med torrhamn som en faktor i enkdten kan detta
forskningsgap undersdkas vidare och pé sé sitt fi fram om det dr en
viktig faktor for importerande foretag.

Lagringstid 1 hamn och
torrhamn

Relaterat till lagringstider upplever forfattarna ett forskningsgap
huruvida detta dr en viktig faktor eller ej vid val av importhamn.
Foljaktligen har forfattarna inkluderat dessa faktorer 1 undersdkningen
som ett bidrag till existerande forskning.
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Bilaga 2: Forklaring av forkortade begrepp

SPECIFICERAT BEGREPP I ENKAT FORKORTNING
Leveranssikerhet: godset ér oskatt vid upphdmtning i hamn/torrhamn. | Leveranssidkerhet
Leveransprecision: Godset finns tillgédngligt f6r upphédmtning vid Leveransprecision
avtalad tid.

Flexibilitet: Mgjlighet till alternativa anldp. Flexibilitet
Prisvérdhet Prisvérdhet
Avstand (km) fran hamn till eget/egna lager Avstand

Utslédpp frén inkommande/utgédende transporter till/fran hamnen. Utslapp

Hamnens hallbarhetsarbete Hallbarhetsarbete

Mgjlighet att paverka transportkedjan i Sverige

Paverka transportkedjan

Ledtid - Tid fran ankomst i hamn tills att godset dr redo for
upphdmtning

Ledtid

Lagringsutrymme i hamn.

Lagringsutrymme i hamn

Lagringsutrymme i torrhamn.

Lagringsutrymme i
torrhamn

Utbud av andra lager och logistiktjénster.

Lager- och logistiktjénster

Tillgang till jarnvégstransport fran hamn.

Jarnvagstransport

Forbindelse till torrhamn.

Forbindelse till torrhamn

Hamnen kan hantera farligt gods. Farligt gods
Direktanlop frén exporthamn till importhamn Direktanlop
Hamnens image/varumérke Image/varumérke

Historiskt samarbete med hamnen

historiskt samarbete

Tringsel i hamn- t.ex Overbelastning och Késituationer

Tréngsel

Lagringstid i hamn

Lagringstid 1 hamn

Lagringstid i torrhamn

Lagringstid i torrhamn
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Bilaga 3: Enkat

Nedan presenteras den enkit som skickats ut till respondenterna. Markeringen (*) visar vilka

fragor som dr obligatoriska.

Examensarbete

Studien dr en del i examensarbete vid Handelshogskolan vid Goteborgs Universitets
Logistikprogram. Syftet med studien &r att ta fram vilka faktorer som ar viktiga for svenska
importforetag vid valet av importhamn. Studien genomfors 1 samarbete med Goteborgs Hamn
AB. Resultatet kan bidra som underlag till forbéttringsarbete for hamnar i Sverige for att

tillmStesga importforetags behov och 6nskemal.

Till £6]jd av det rddande ldget med Covid-19 som péverkar handeln ber vi er att svara utifran

2019 &rs importtrafik, innan virusets utbrott.

Enkiten tar ca 10 minuter att besvara. For att stirka studiens tillforlitlighet ber vi en person som
ar ansvarig for frigor géllande transporter och import besvarar enkéten och att vara sa exakta i
era svar som mojligt samt att besvara alla fragor.

Examensarbeten ér en offentlig handling vilket &r fritt for alla att ta del av. Dérfor dr era svar
ar anonyma och skyddas av sekretesslagen, vilket innebér att alla svar redovisas pa ett sddant
sétt att inget enskilt arbetsstilles svar kan utldsas. Enbart vi tva har tillging till svaren och dessa

kommer sedan raderas efter avslutad studie.

Vid fragor, tveka inte att kontakta oss.
Lina Olofsson: gusololin@student.gu.se

Sofia Hansson: gushansod@student.gu.se
Med vénliga hélsningar

Sofia Hansson & Lina Olofsson

Studerande - Handelshogskolan, Goteborgs Universitet
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1. Foretagsnamn™

2. Foretagets bransch™*

Livsmedel

Bygg-/jarnhandel och el

Klader/skor/sportartiklar m.m.

Ovriga

3. Respondentens position pa foretaget™

Mojlighet till flera svarsalternativ

Logistik/Transportchef

Ink&pschef

Ledning

Annan:

4.Vilken/vilka positioner pé foretaget har personen som skoter upphandling av transporter?*

Mojlighet for flera svarsalternativ

Logistik/Transportchef

Ink&pschef

Ledning

Annan:
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5. Hur sker upphandling av transporter i Ert foretag?*

Mojlighet for flera svarsalternativ

Egna avtal/ramavtal direkt med transportorer

Via speditor

Séljande foretag ordnar transporten

Upphandling/val av transport varierar mellan enskilda inkop

Annan:

6. Om ni anvinder speditor, varfor anvénds speditdr och inte direkta avtal med transportorer?

7. I vilken grad upplever Ni att Ni som foretag kan paverka.....*
(Gradering 1-6)

1 2 3 4 5 6
Ingenting Helt och héllet

Leveransens rutt

Transportmedelsval

8. Vem star for fraktkostnaden?*

Det egna foretaget

Séljande foretag/leverantdren

Varierar mellan ink&p

9. Hur manga containers (métt i TEU) importerade Ni till Sverige 2019?7*
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10. Fran vilka vérldsdelar skedde Ert importfldde till Sverige 2019?
Ni behover enbart fylla i de virldsdelar som dr aktuella for Er. (Gradering 0-100%)

0 1-10 11-20 21-30 | 31- 41-50 | 51-60 | 61-70 71-80 | 81-90 91-100
% % % % 40% | % % % % % %

Kina

Ovriga Ostasien

(Japan, S-korea, Taiwan)

Ovriga Asien

EU

Ovriga Europa

Nordamerika

Syd-/Centralamerika

Afrika

11. Via vilken hamn/hamnar i Sverige gick Ert importflode 2019?
Ni behover enbart fylla i de hamnar som dr aktuella for Er. (Gradering 0-100%)

0 1-10 | 1120 | 21-30 | 31-40 | 41-50 | 51-60 | 61-70 | 71-80 [ 81-90 | 91-100
% % % % % % % % % % %
Goteborg
Helsingborg
Malmo
Trelleborg

Hallandshamnar (Halmstad,
Varberg)

Ystad

Karlshamn

Karlskrona

Norrkdping
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Stockholm

Giévle

Umea

Annan

12. Hur stor del av era leveranser mitt i volym skedde FRAN hamn i Sverige TILL eget/egna

lager med respektive transportmedel 20197

(Gradering 0-100%,)

%

11-20
%

21-30
%

31-40
%

41-50
%

51-60
%

61-70
%

71-80
%

81-90
%

91-
100 %

Lastbil hela vigen

Jarnvég/intermodalt

Inlandssjofart/intermodalt

Annat transportsétt

13. Hur ménga lager har Ni i Sverige?

14. Vart &r Ert/Era lagerlosningar lokaliserad? Vénligen markera vilket av dessa som é&r

centrallager med (CL).
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15. Hur vél anser Ni att nedan faktorer fungerar i DAGENS SITUATION gillande import av

gods till hamn i Sverige? Om flera hamnar anvénds, utgd ifrdn den hamn med hogst

importvolym.

Stt ett kryss for samtliga alternativ. (Gradering 1-6)

bristfilligt

o)
Optimalt

Leveranssékerhet: Godset &r oskatt vid upphédmtning 1 hamn/torrhamn

Leveransprecision: Godset finns tillgéngligt for upphdmtning vid avtalad tid

Prisvérdhet

Flexibilitet — mgjlighet till alternativa anlop

Avstand (km) fran hamn till eget/egna lager

Historiskt samarbete med hamnen

Utslépp frén inkommande/utgdende transporter till/frin hamnen

Ledtid: tid fran ankomst i hamn tills att godset ar redo for upphdmtning

Maojlighet att paverka transportkedjan i Sverige

Lagringsutrymme 1 hamn

Lagringstid i hamn

Lagringsutrymme i torrhamn

Lagringstid i torrhamn

Utbud av andra lager- och logistiktjdnster

1rangsel 1 hamn - 1.€X. Uverovclasining & Kosituauoner
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Tillgéng till Jarnvagstransport fran hamn

Forbindelse till torrhamn

Hamnen kan hantera farligt gods

Hamnens héllbarhetsarbete

Hamnens image/varumérke

Direktanlop fran exportland till importhamn

16. Tank Er in i en situation dar ett NYTT transportavtal ska upphandlas. Hur virderar Ni som

foretag foljande faktorer géllande val av importhamn i1 Sverige?*

Stt ett kryss for samtliga alternativ. (gradering 1-6)

1 2 3 4 5 6
Ingen Helt
betydelse avgorande

Leveranssékerhet: Godset &r oskatt vid upphédmtning i hamn/torrhamn

Leveransprecision: Godset finns tillgéngligt for upphdmtning vid avtalad tid

Prisvérdhet

Flexibilitet — mgjlighet till alternativa anlop

Avstand (km) fran hamn till eget/egna lager

Historiskt samarbete med hamnen

Utslépp frén inkommande/utgdende transporter till/frin hamnen

Ledtid: tid fran ankomst i hamn tills att godset ar redo for upphdmtning
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Maojlighet att paverka transportkedjan i Sverige

Lagringsutrymme 1 hamn

Lagringstid i hamn

Lagringsutrymme i torrhamn

Lagringstid i torrhamn

Utbud av andra lager- och logistiktjénster

1rangsel 1 namn - L.eX. Uveroelasming & Kosituanoner

Tillgéng till Jarnvagstransport fran hamn

Forbindelse till torrhamn

Hamnen kan hantera farligt gods

Hamnens héllbarhetsarbete

Hamnens image/varumérke

Direktanlop fran exportland till importhamn
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17. Vilka av nedan faktorer tror Ni kommer OKA mest i betydelse inom 5 ar?*

Markera 3 st

Leveranssédkerhet: Godset dr oskatt vid upphédmtning i hamn/torrhamn

%gveransprecision: Godset finns tillgdngligt for upphédmtning vid avtalad

Prisvérdhet

Flexibilitet — mojlighet till alternativa anlp

Avsténd (km) fran hamn till eget/egna lager

Historiskt samarbete med hamnen

Utslédpp fran inkommande/utgaende transporter till/frdén hamnen

Ledtid: tid frén ankomst i hamn tills att godset &r redo for upphdmtning

Majlighet att paverka transportkedjan i Sverige

Lagringsutrymme i hamn

Lagringstid i hamn

Lagringsutrymme i torrhamn

Lagringstid i1 torrhamn

Utbud av andra lager- och logistiktjanster

1rangscl 1 namn - 1.€X. uveroflasming & Kosituatoner

Tillgang till Jarnvégstransport frdn hamn
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Forbindelse till torrhamn

Hamnen kan hantera farligt gods

Hamnens hallbarhetsarbete

Hamnens image/varumarke

Direktanldp fran exportland till importhamn

18. Vilka av nedan faktorer tror Ni kommer MINSKA mest i betydelse inom 5 ar?*
Markera 3 st

Leveranssédkerhet: Godset dr oskatt vid upphédmtning i hamn/torrhamn

%\gt\é Tansprecision: Godset finns tillgdngligt for upphédmtning vid

Prisvérdhet

Flexibilitet — mojlighet till alternativa anlop

Avsténd (km) fran hamn till eget/egna lager

Historiskt samarbete med hamnen

Utslédpp fran inkommande/utgaende transporter till/frdén hamnen

Ledtid: tid frén ankomst i hamn tills att godset &r redo for upphdmtning

Majlighet att paverka transportkedjan i Sverige

Lagringsutrymme i hamn




Lagringstid i hamn

Lagringsutrymme i torrhamn

Lagringstid i torrhamn

Utbud av andra lager- och logistiktjanster

1rangscl 1 namn - 1.€X. uveroflasming & Kosituatoner

Tillgang till Jarnvégstransport frdn hamn

Forbindelse till torrhamn

Hamnen kan hantera farligt gods

Hamnens hallbarhetsarbete

Hamnens image/varumaérke

Direktanlop fran exportland till importhamn

19. Hur ménga containrar (métt i TEU) ‘tror’ Ni att Ni importerar om 5 ar?
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20. Fran vilka vérldsdelar ‘tror’ Ni ert importflode kommer om 5 &r?

(Gradering 0-100%,)

%

1-10
%

11-20
%

21-30
%

31-
40 %

41-50
%

51-60
%

61-70
%

71-80
%

81-90
%

91-100
%

Kina

Ovriga Ostasien

(Japan, S-korea, Taiwan)

Ovriga Asien

EU

Ovriga Europa

Nordamerika

Syd-/Centralamerika

Afrika

21. Har Ni som foretag ndgot uppsatt mal for hur mycket foretagets klimatavtryck fran

godstransporter ska minska de ndrmsta 5 aren?

Ja

Nej

22. Kommentar till ovan fréga:
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23. Om ni har ett uppsatt mal, hur ménga procent ska Ert klimatavtryck frdn godstransporter

minska de nidrmsta 5 aren?

(Gradering 0-100%)

0%

1-10%

11-20%

21-30%

31-40%

41-50%

51-60%

61-70%

71-80%

81-90%

91-100%

Stort tack for Ert deltagande!

Ditt svar har stor betydelse for var studie.
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