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1 INLEDNING

Majoriteten av virldshandelns gods transporteras till sjdss. Aven storsta delen av Fin-
lands internationella handel skots med sjotransporter. Eftersom volymen pa gods som
transporteras till och fran Finland ar relativt smé pa global nivé, dr det oekonomiskt for
stora containerfartyg att lossa och lasta i landet. Dessutom &r de finska hamnarna inte
kapabla att hantera dessa containerfartyg. Istéllet skots transporterna till och fran Fin-
land med sa kallade feederfartyg. Dessa feederfartyg dker mellan finska hamnar och
hubbar. Hubbar &r stora europeiska hamnar dér containerfartyg lossas och lastas. Hub-
barna erbjuder virldsomfattande nédtverk med service till alla kontinenter och utgdr en

viktig del av globala flodeskedjor.

Hubverksamheten har studerats inom flyg- och jédrnviagsbranscher, men inte sa mycket
inom sjdtransport. I detta arbete kommer teorier om hubbar for alla tre sétten att beskri-
vas och diskuteras. Sedan kommer fyra nordeuropeiska hubbars verksamhet och nyckel-
tal att jamforas. Dessutom gors en jamforelse av transportpriserna fran de olika hubbar-
na till 30 utvalda destinationer. Till sist kommer branschens framtid att diskuteras. Skri-
benten av detta arbete arbetar pd ett NVOCC foretag och kinner till de komplexa nét-
verken bakom hubverksamheten. Med redogodrelsen av hubbarnas verksamhet och jim-

forelsen av priserna, kommer arbetet att vara till nytta for uppdragsgivaren.

1.1 Problemomrade

Storsta delen av virldshandelns gods transporteras pd containerfartyg. Pa grund av eko-
nomiska optimeringar och att dessa jattar dr for stora for att lossas och lastas vid alla
vérldens hamnar, anvinder man sig av hubbar. Finska hamnar har bra samarbete med de
ndrmaste globala hubbarna, det vill sdga tyska, hollandska, belgiska och svenska ham-
nar. For att maximera sin vinst och erbjuda hdg servicenivé for sina kunder, bor finska
transportoperatorer kinna till de europeiska hamnarnas operativa monster, linjenédtverk

samt priser.



1.2 Syfte

Arbetets syfte dr att kartldgga och beskriva den komplexa hubverksamheten. Teorier om
hubverksamhet kommer att analyseras och deras riktighet i verkligheten diskuteras.
Dessutom kommer sjofraktspriserna till diverse destinationer fran de olika hubbarna att

jamforas pa ett litt overskadligt stt.

1.3 Avgransning

I arbetet kommer endast de storsta nordeuropeiska hubbarna, som Ecu Nordic anvénder,
att jimforas. Dessa dr Hamburg, Antwerpen, Rotterdam och Géteborg. Det finns flera
andra hamnar som erbjuder feedertrafik till Finland. Men de fyra ndmnda 4r de som
uppdragsgivaren anvdnder mest. Arbetet koncentrerar sig pa export, dock kommer delar

av arbetet handla d&ven om import.

2 BRANSCHEN

Sjofraktsbranschen bestar av flera olika aktorer. Fore kunden far sin forsdndelse fran ett
annat land har aktdrer som speditdrer, rederier, hamnbolag, terminaloperatorer och tul-
len varit inblandade 1 processen. Uppdragsgivaren till detta arbete och dess roll i trans-

portkedjan beskrivs till foljande.

2.1 Ecu Nordic

Ecu Nordic ir ett foretag som specialiserar sig pa LCL-forsédndelser (Less than Full
Container Load) det vill sdga styckegodsforsdndelser. Foretaget dr den finska agenten
for en av vérldens storsta NVOCC (Non Vessel Operating Common Carrier) foretag,
Ecu Line. Storsta delen av Ecu Nordics forsidndelser skots med sjotransport, men foreta-

get skoter dven flyg- och rullande frakter.



Forutom Helsingfors har Ecu Nordic kontor i Géteborg, Arhus, Oslo och Hamburg.
Samarbetet mellan alla verksamhetsstillen fungerar bra. Foretaget &r en liten aktor pé
den finska marknaden, men malet &r att 6ka bade import- och exportvolymen. Skandi-
navien dr véldigt beroende av hubverksamheten i Nordeuropa och konkurrensen om
kunderna dr hird. Men med hjélp av innovativa losningar och Ecu Lines globala nét-
verk, kommer foretaget att lyckas att 6ka sin marknadsandel. Som exempel kan nimnas
att tack vare sitt goda nétverk av agenter erbjuder Ecu Nordic Helsingfors transport till

Oover 500 destinationer.

2.2 NVOCC

NVOCC foretag (Non Vessel Operating Common Carrier) kan definieras som sjofarts-
speditorer. De dr foretag som fungerar som rederier, men de dger inte sjilv ndgra fartyg
eller containrar. NVOCC foretag kan ses som speditdrer, de fungerar mellan rederier
och kunder och skdter om formaliteter som bokningar, export- eller importdokument

och hamnformaliteter.

For att kunna erbjuda bra service och en omfattande lista av destinationer till sina kun-
der, har NVOCC foretag internationella nitverk av agenter. Agenterna i dessa ldnder har
kontakter till lokala tranportforetag, som kan skota vidaretransporterna till slutdestina-
tionerna. Administrativa aktiviteter skots av NVOCC foretaget, medan alla fysiska pro-
cesser outsourcas. Detta bildar alltsd ett fullstindigt nitverk dér transporterna levererats

till slutkunden utan att NVOCC foretaget sjélv dger ndgra transportmedel. (AminofY)

3 HUB AND SPOKE

Hub and Spoke modellen kan pa svenska kallas for nav och eker modellen. Detta bety-
der att manga olika komponenter fungerar som ekrar (Spoke pa engelska) och samlas
vid ett nav (Hub). Modellen kan tillimpas pa egentligen vilket omrade som helst, exem-

pelvis pé datornétverk, organisationsstruktur och transportmodeller. (Bnet 2011)



3.1 Historia om Hub and Spoke

Flygbolaget Delta Airlines var ett av de forsta foretagen att anvinda Hub and Spoke
modellen. De omorganiserade sitt nitverk ar 1955 och borjade anvinda Atlantas flyg-
plats som hub. Genom att flygtrafiken i USA avreglerades 1978, kunde flygbolagen
sjdlv bestimma sina rutter och var inte tvungna att tdvla om dem langre. Detta ledde till
att flera bolag som American Airlines, United Airlines och Northwest Airlines tog i
bruk liknande Hub and Spoke nétverk. (History 2011, Hartsfield-Jackson Atlanta Inter-
national Airport (ATL) 2011)

Innan hubbar anvéndes var egentligen varje flyg en Point to Point flyg (se Figur 1). Var-
je flygplats erbjod alltsa service till bara ett begrénsat antal destinationer. Med en Hub
and Spoke nétverk kan flygbolagen erbjuda tiotals olika destinationer for sina kunder
och oka sina inkomstmdjligheter (se Figur 2). I stillet for att ha direkta flyg till olika
destinationer, kan man sitta alla flyg att flyga via en hub och forbindelsemdjligheterna

stiger.

Figur 1. Point to point modell

Figur 2. Hub and Spoke modell
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Varje flyg gér alltsa till hubben, passagerarna byter flygplan och &ker ivig mot sitt slut-
liga mél. Detta betyder att ménniskor med olika slutdestinationer kan sittas pa samma

flyg redan pé avfardsplatsen for att alla kommer att byta plan vid hubben.

I Point to Point modellen &r anvéndningen av flygplanen storre eftersom flygplanen inte
behover vinta pa inkommande forbindelseflyg. Detta sidnker pa de operativa kostnader-
na i och med att kostnaderna delas pa flera flygtimmar som drar ner enhetskostnaderna.
Hub and Spoke modellen maximerar utnyttjandet av platserna i flygplanen, men vinte-

tiden pa flygplatserna stiger och enhetspriserna stiger. (USDT 2011, Song & Ma)

3.2 Fedex

FedEx ir ett amerikanskt logistikforetag som erbjuder bade transport- och kurirtjdnster.
Foretaget grundades 1971 och har idag globalt 6ver 285 000 anstéllda. Foretaget hade
en omsattning pd 34,7 biljoner dollar ar 2010. (Fedex Corporation 2010)

Foretaget dr en stor spelare pd den globala marknaden, mycket tack vare verkstédllande
direktoren Frederick Smith. Han fick iden om att erbjuda en tjdnst om leveranser som
sker Gver en natt, mottagaren skulle alltsd fa sin leverans dagen efter leveransen skickats
ivdg. For att erbjuda denna service forstod han att det var nédvéndigt att bygga ett hel-
taickande Hub and Spoke ndtverk dir olika transportformer skulle vara involverade.
Aven teknik spelade stor roll i uppbyggandet av niitverken. Som exempel kan nimnas
att Fedex var ett av de forsta transportforetagen att anvinda strickkoder for uppfoljning
av leveranser. (Bloomberg Businessweek 2004, How Greater Access Is Changing the

World)

FedEx system baserar sig alltsa inte endast pd flygplan och terminaler vid flygplatsen,
utan dven marktransporter. Leveranserna himtas fran kunden och samlas vid en termi-
nal. Flygplan lastas och flyger till en hub. I hubben lossas planet och alla forsandelser
konsolideras enligt destination och lastas sedan pé ett flygplan som flyger till rétt desti-

nation. Vid destinationen lossas planet och forséndelserna kors ut till mottagarna.
11



FedEx’s Hub-and-Spoke Model

Sa
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Figur 3. Fedex Hub and Spoke modell.

Logiken med Hub and Spoke kan beskrivas pa foljande sétt. Anta att det finns fem sté-
der pa viskusten och fem stdder pa dstkusten av ett land. Varje stad pd véstkusten har
flygtrafik till en stad pa dstkusten och vice versa. Det finns alltsd fem stadspar eller rut-
ter. Dessa fem rutter flygs med 10 flygplan. Om man sitter dessa flygplan att flyga via
en hub Okar antalet rutter till 70. Varje stad pa véstkusten har nu en anslutning till alla
fem stider pa Ostkusten (5*5=25 for véstkusten och 5*5=25 for ostkusten). Varje stad
pa bada kust har nu dven en service till alla stidder pé sin egna kust (4+3+2+1=10, det
vill sdga 20 sammanlagt)(se Figur 4 for liknande forklaring). (Chapter 4. Industry im-

pacts inventing and propelling an entire industry)

3.3 Hub and Spoke i sjotransport

De teoretiska modellerna om Hub and Spoke som skapats for flyg- och tagtransport kan
dven appliceras pd sjotransporter. Som foljande kommer artiklar om sjdtransport att

sammanfattas. Syftet med detta ar att utreda hur Hub and Spoke teorin anvénts 1 akade-



misk undersokning av sjotransporter. I sammanfattningen kommer ett Hub and Spoke

modell for sjotransporter att skapas.

3.3.1 Bontekoning

Yvonne Bontekoning skriver i sin artikel ”Hub exchange operations in intermodal hub-
and-spoke operations: comparison of the performances of four types of rail-rail ex-
change facilities” (2005) om tdgtransporter och hur hubbar &r uppbyggda i1 dessa nit-

verk. Hon beskriver 4&ven Hub and Spoke verksamheten for andra transportformer.

Hub and Spoke modellen dr motsatsen till Point to Point modellen. Det vill sdga raka
transporter. Negativa med Point to Point modellen ar att det krdver konstant stora trans-
portvolymer. Hub and Spoke fenomenet ar relativt nytt inom transportbranschen och har
inte studerats speciellt mycket. Didremot har det undersokt inom passagerarflygtrafik.
Men grundtanken bakom bada teorier dr att produkterna eller ménniskorna kommer till
en hub négonstans ifran och omorganiseras for vidare transport. Detta stiller stora krav
pa hubbarna for vidaretransportmdjligheter, som utbudet av feeder-, tdg- och lastbiltra-

fik. Tiden da containrarna omorganiseras i hubbarna varierar mellan en och sex dagar.

Example 1 Hub
|eemmmeme————
® , : °
@ + 3 @
® L
Origin Rail haul Destination
terminals terminals

Hub

Example 2

Figur 4. Exempel pa hur en hub dkar antalet mdjliga rutter
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3.3.2 Notteboom och Rodrigue

I foljande kapitel beskrivs Theo Nottebooms och Jean-Paul Rodrigues artikel ”Contain-
erisation, Box Logistics and Global Supply Chains: The Integration of Ports and Liner
Shipping Networks” (2008). I den skriver skribenterna om shippingbranschens utveck-
ling och framtid.

Ar 2006 firades 50-érs jubileum for anviindningen av containrar. En uppfinning som
haft globalt en enorm paverkan pa produktions- och distributionsnédtverk. Anvandningen
av containrar dkade kraftigt speciellt under 1990-talet. Ar 1990 fraktades 28,7 miljoner
TEU (Twenty foot equivalent container, motsvarar en 20 fots container pa svenska),
medan ar 2002 hade siffran stigit till 77,8 miljoner TEU. Siffran forvéntas stiga till
177,6 miljoner TEU ar 2015. Orsaken till detta &r att transportmingderna pé traditionel-
la vést-0st- och nord-sydlinjer kommer att stiga. Dessutom kommer nya hubbar att bil-
das for att serva den stindigt 6kande regionala handeln till exempel mellan Asiatiska

lander.

Det har spekulerats om containrarnas framtid. Nakicenovic (1987) presenterade tanken
om att teknologi och logistik foljer samma livscykel som produkter. Det vill sédga intro-
duktion, tillvéxt, mognad, stagnation och nedging. Notteboom och Rodrigue anser att
dven om tillvéxten fortfarande &r stort, har man natt mognadsfasen. Mognadsfasen ka-
rakteriseras av den virldsomfattande spridningen av teknologi. Samt av att nya uppfin-
ningar inom branschen ir bara av liten betydelse. Rederierna idkar trafik med allt storre
fartyg (lastningskapacitet upp till 10 000 TEU) och forsdker nd stordriftsfordelar pa det-
ta sdtt. Processen att lossa och lasta fartyg dr den samma som 50 ar sedan, &ven om kra-
narnas prestationsformaga har forbittras. Allt detta, och dagens supply chains, sétter en
enorm press pa konceptet. Containrarna mdjliggjorde expansionen till internationella
marknaden, men som koncept borjar det vara relativt gammal. For att undvika stagna-
tionsfasen bor smartare modell for hantering av container system och tillférande néatverk

skapas. De ar en forutséttning for konceptet i globala flodesked;jor.

Att bilda linjetrafiknétverk dr en komplex process for rederierna. De skapar nitverk de

tycker dr lampliga, men kunderna &r inte alltid av samma &asikt. Att designa ett ndtverk
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som tillfredstéller rederiers mél att tjina pengar och kundernas krav om direkt service,
frekvens och transittider krdver mycket. Men genom nya operationella monster och
samarbete mellan rederierna, kan man méta kundernas krav. I framtiden kommer linje-
trafikndtverken at ha grunden i att transporterna till vést och dst kommer att géras med
megacontainerfartyg. Detta tillater rederierna att bygga upp ett rutndtverk med hamnar
enligt Hub and Spoke modellen, som erbjuder nord-syd- och regional service. I vissa
fall skulle vissa containrar ha fyra omlastningar fore de skulle na sin slutliga avloss-
ningshamn. Detta scenario kréver dock en 6 % arlig tillvéxt i trafiken de kommande 15-
20 aren, flera fartyg med 10 00 TEU kapacitet, samt fusioner bland rederier. Flera regi-
onala hubbar kommer att forvandlas till globala hubbar d& det krdvs flera hamnar till

servicen mellan vist och 3st.

Detta system kommer dock att bara vara ett tilldgg till de redan existerande systemen
och komplettera dem. Eftersom olika rederier har olika preferens kommer nétverken for
de olika rederierna att se olika ut. Detta betyder att en hamn kan vara en regional hub

for ett rederi och en global hub for en annan.

Storsta hotet for de komplexa nétverken dr att tidtabellerna &r mycket knappa och det
kan vara svért att halla tidtabellen. Orsakerna till forseningar kan variera fran daligt vé-
der och svérigheter att nd hamnen till tringsel och sdkerhetsfrigor. Forseningar sitter
stor press pd hamnarna, containrarna bor omorganiseras pd ett annat sitt dn planerat.
Som exempel kan nimnas att pa linjen Fjirran Oster — Europa endast 44 % av fartygen
holl sin tidtabell. Bland de forsenade fartygen var 50 % en dag forsenade, 20 % tva da-

gar, 10 % tre dagar och resterande 20 % fyra eller mera dagar forsenade.

3.3.3 Hsu och Hsieh

Eftersom mingden teori kring hubverksamheten inom sj6transporter dr begrénsat, har
dess kostnader inte jamforts ordentligt mot Point to Point modellen. Detta dndrades da
Chaug-Ing Hsu och Yu-Ping Hsieh byggde i sitt arbete "Direct versus terminal routing
on a maritime hub-and-spoke container network™ (2005), en formel for att avgdéra om

man i sjotransporter skall anvdnda direkt fraktning eller frakta via en hub.
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Hsu och Hsieh anser att transporten frén en feederhamn till den slutliga hamnen via en
hub tillfor extra kostnader och déarfor &r det billigare att skeppa forsidndelsen direkt till

slutliga lossningshamnen 1 vissa fall.

Hsu och Hsieh ndmner att andra studier visar att de viktigaste faktorerna for val av rou-
ting dr fraktnings- och lagerkostnader. Fraktningskostnader kan indelas i kapital- och
operativa kostnader, brinslekostnader och hamnavgifter. Exempel pa kostnader som hor
till ovanndmnda kategorier ar forsdkringar, pilotservice, handling av containrar och la-
gerhyra. Hsu och Hsieh anser att genom att analysera kostnaderna for bade direkt frakt-
ning och via en hub med deras formel, kan man bevisa att direkt fraktning i sjdlva ver-

ket ar billigare.

3.3.4 Haralambides

H.E Harambides ger i sin undersdkning “A second scenario on the future of the Hub-
and-Spoke system in liner shipping” (2000) en annorlunda prognos for Hub and Spoke

nitverks framtid.

Han anser att spekulationerna om anvéndning av 18 000 TEU:s megacontainerfartyg ar
utopiska. Istdllet anser han att hamnar utvecklas och véxer sé att de existerande contai-
nerfartygen kan ta i hamn i flera hamnar. Detta skulle minska anvdndningen av hubbar,
d4 flera destinationer skulle f4 sina forséindelser lossade i sina egna hamnar. Aven den
vixande ekonomin i Asien kommer att krdva mer av de lokala hubbarna och darfor

kommer nya raka rutter mellan asiatiska och europeiska hamnar att uppréttas.

Storsta delen av alla gods som kommer till Europa kommer till de stora nordeuropeiska
hubbarna. Sydeuropa har varit n6jd med situationen och varit passiv i att utveckla sina
egna hamnar. Aven andra faktorer som hdga priser, 1ag produktivitet och bristen pa re-
surser har hindrat utvecklingen av hamnarna. Men genom att hamnar i Grekland, Italien

och Spanien har utvecklas, borjar de dra ner pé transportvolymerna till de nordeuropeis-

ka hubbarna.
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Genom att man bygger storre fartyg och tar i hamn vid farre hamnar, sjunker dven flexi-
biliteten av forsdndelserna. Rederierna maste erbjuda flera seglingar for att tillfredsstélla

avsindaren.

3.4 Teoribildning

Hub and Spoke modellen mojliggér grundandet av en omfattande nitverk med olika
destinationer. Denna flexibilitet dr dess fordel jamfort med Point to Point modellen.
Hub and Spoke modellen for sjétransport dr exakt den samma som for andra transport-
former. Forséndelser till flera olika destinationer samlas vid en terminal vid en hamn (se
Figur 2 for exempel). Sedan lastas de pa ett feederfartyg i en hamn. Feedern tar i hamn i
en sa kallad hub. Dir lossas feederfartygen, forsandelserna till de olika destinationerna
konsolideras och lastas pa ett containerfartyg. Containerfartygen avgir mot en annan
hub dér den avlastas. Efter avlastningen konsolideras alla forsidndelser till en viss desti-
nation och lastas pd ett feederfartyg som transporterar forsédndelserna till sin slutliga
lossningshamn. Feedern lossas och forsédndelserna levereras rakt till kunderna eller via
en terminal. Hela processen kan askddas frdn Figur 5. For rederierna ér det fordelaktigt
att anvinda hubbar, eftersom de kan lasta varor till flera olika destinationer redan 1 av-

géngshamnen.

Varje rederi har sina egna nitverk av hubbar och mindre hamnar. Hur rederierna ser pa
hubbarna varierar, en hamn kan vara en regional hub for ett rederi och en global hub for
en annan. Genom att trafiken och transportméngderna pa de mest trafikerade vist-Ost
och nord-syd linjerna kommer att 6ka, kommer &ven pressen pd hubbarna att 6ka. Det
kan hénda att hamnarnas utrustning inte &r tillrdcklig for att behandla den 6kade méng-
den fraktgods. Detta kan leda till att fartygens tidtabeller &ndras och da blir leveranserna
forsenade. Varje kund har olika preferenser, men alla vill ha en palitlig service. Detta
och andra faktorer som priser och transittider kan da fungera som bra konkurrensfakto-

Icr.
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Vissa undersokningar visar att anvdndningen av Point to Point modellen dr forménligare
dn Hub and Spoke modellen. Detta kan i vissa fall vara sant, men man bor se kritiskt pa
grunderna som dessa utrdkningar dr gjorda. Att fa tillrdckligt med last for att gora en
Point to Point segling ar svért. I vissa fall kan det dock vara motiverat att erbjuda Point
to Point seglingar for att 6ka servicenivan. Vissa undersokningar foreslér att direkta seg-
lingar mellan mindre asiatiska och europeiska hamnar 6kar och skédr ner pd volymen hos

de stora hubbarna.

Systemet kriver att speditoren har ett globalt fungerande nétverk av agenter och samar-
betspartners, for att kunna mota kundernas krav. Undersdkningar uppger att nya nédtverk

kommer att bildas for att komplettera existerande Hub and Spoke nétverk.

Figur 5. Exempel pa hur ett Hub and Spoke nditverk skulle kunna se ut for sjotransport. De réda punkterna dr hubbar
och blaa vanliga hamnar
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4 HUBBARNA

I foljande kapitel kommer fyra europeiska hubbar, Hamburg, Antwerpen, Rotterdam
och Goteborg, att presenteras. Forst presenteras staden och omradet med nagra ord, se-

dan de viktigaste industrierna och till slut beskrivs hamnens verksamhet, nyckeltal och

framtid.
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Figur 6. Antwerpens, Rotterdams och Hamburg position i nordvdstra Kontinentaleuropa

4.1 Hamburg

Hamburg dr med sina 1,7 miljoner invénare Tysklands andra storsta stad efter Berlin.
Staden ligger i norra Tyskland och har en ldng historia inom handel tack vare sitt med-
lemskap i den historiska hanseférbunden. Hamburg med sina fororter har 6ver 4 miljo-
ner invanare och dar Tysklands tredje storsta industriomrdde efter Berlin och Ruhromré-
det. Till de viktigaste industrier hor bil- och flygplanstillverkning, samt elektronisk- och
optisk teknologi, kemi och bearbetning av mineralolja. Allra viktigaste industrin dr dock
industrin relaterad till hamnen och dess verksamhet, de sysselsdtter over 145 000 mén-

niskor (Case study Hamburg)

Hamburgs hamn ér Europas tredje storsta efter Rotterdam och Antwerpen. Hamnen han-
terade over 121 miljoner ton last &r 2010, varav storsta delen bulklast. Containerhand-
lingen steg till 7,9 miljoner TEU (2010) fran 7,01 miljoner TEU under 2009. Storsta
handelspartnern ar Kina (inkluderande Hong Kong) vars andel av containertrafiken

uppgick till 2,3 miljoner TEU (2009) Nist storsta var Singapore, foljt av Ryssland, Sve-
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rige och Finland. Ar 2008 stannade 11 899 fartyg vid hamnen, varav 7155 var contai-

nerfartyg och 260 RoRo-fartyg. (Top 10 partners in maritime container trade 2010,
Calls at the Port of Hamburg 2011)

Tack vare sitt ldge har hamnen goda vidaretransportmdjligheter till vriga Europa. Flo-

den Elbe, motorvigarna och en stor flygplats erbjuder mojligheten till varierande logis-

tiska 10sningar.
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Figur7. Hamburgs ndtverk av vidaretransport

4.1.1 Hamnbolaget Hamburg Port Authority

Hamburg Port Authority har 1900 anstillda och ansvarar for diverse processer i ham-
nen. Exempel pa olika processer dr hamnplanering, uppehall och sidkerhet. Bolaget an-
svarar dven for hamnens fyrar, 147 broar, 140 km av vigar och 300 km jérnvigar. Ar
2009 hade hamnen en omséttning pa 134,9 miljoner och gjorde en forlust pa 28,6 miljo-

ner euro. (Annual Report 2009)
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4.1.2 Framtid

Hamnen skapade ar 2005 en utvecklingsplan till vilket tillhdr bland annat att 6ka djupet
1 hamnen genom muddring, bygga en ny containerterminal och forbittra vig- och tig-

transporters infrastruktur. (Focus of dynamic growth markets 2005)

4.2 Antwerpen

Antwerpen ligger i norra Belgien, ndra den Holldndska gridnsen. Staden ligger inte di-
rekt vid Atlanten, utan i slutet av den 60 km 14nga floden Scheldt. Floden ér tillrdckligt
bred for stora olje- och containerfartyg att segla genom den och detta har mojliggjort
hamnens tillvixt till Europas niist storsta hamn. Aven Antwerpen har en lang historia
inom handel, redan pd 1300-talet fungerade den som avfardshamn for textilprodukter.
Idag hanterar hamnen mer &n en annan europeisk hamn produkter som stal, frukter,
skogsprodukter, kaffe och tobak. Staden har endast 500 000 invanare och mer dn vart
tionde person i arbetsfor dlder fran omradet arbetar i hamnen, sammanlagt 65 000 mén-

niskor. (Port History 2011, A port of world dimensions 2011, Added Value 2009)

Antwerpen hanterade 7,3 miljoner TEU under 2009 och 8,4 miljoner TEU 2010. Hela
hanteringen av alla slags last uppgick till 178,2 miljoner ton och med det placerar Ant-
werpen som vérldens tionde storsta hamn. Storsta handelspartnern var USA (18,6 mil-
joner ton) f6ljt av Turkiet (11 miljoner ton), Storbritannien (10,9 miljoner ton). Finland

ligger pd 12:e plats med 4,65 miljoner ton. (Statistics 2011)

Ar 2010 stannade 14 783 fartyg i hamnen, en bra tillviixt fran 2009:s 13 923. Aven 57
000 vidaretransportsfartyg stannade i hamnen. Hamnen har bra forbindelser till Paris
och Ruhromradet via motorviagar. Hamnen satsar dven hart pa vidaretransporter via tag-

och pramtrafik bland annat genom byggandet av nya jarnvigstunnlar (Multimodal Port

2011)

21



Figur 8. Antwerpens hamn.

4.2.1 Hamnbolaget Antwerp Port Authority

Antwerp Port Authority grundades 1997 av Antwerpens stad. Bolaget &r helt sjdlvstin-
digt och det ger den mer flexibilitet att reagera pa den stindigt fordndrande ekonomin
och dven dndringar i shippingbranschen. Organisationen dr mycket stor och har avdel-
ningar som administration, hamnkapten, marknadsforig, Public Relations och kapital-

forvaltning. Antwerp Port Authority har 1650 anstéllda. (Annual Report 2009)

Bolagets mal dr att skapa merviarde av hamnen till staden och omradet pa ett hllbart
satt. Belgiens Nationalbank rdknade ut att ar 2007 skapade hamnen 9,9 miljarder euro i
mervirde for omradet. Bolagets huvuduppgifter ar att fungera som hyresvérd i hamnen
och utveckla infrastrukturen. Bolaget erbjuder &ven operativa tjanster som bogsering

och muddring. (Jobs at the Antwerp Port Authority 2011, Annual Report 2009)

Hamnen hade ar 2009 en omséttning pa 297 miljoner euro och gjorde en vinst pa 64,5
miljoner euro. Resultatet var mycket mindre dn 2008 (111,9 miljoner euro). (Annual

accounts 2009)
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4.2.2 Framtid

Hamnen lidgger stor vikt p att utveckla vidaretransporter till mer multimodala. Ar 2009
fordelades vidaretransporten pa foljande sétt: viag 55 %, pram 35 % och tdg 10 %. Malet
ar att vid 2020 skulle vigtransporternas andel minska till 40 % och att 40 % skulle sko-
tas med pram och 20 % med tag. Detta skall lyckas med béttre samarbete och logistiska
forbéttringar. Hela Flamldndska samhéllet forsoks f4 med 1 projektet och stora fordnd-
ringar kommer att ske dven i omrddets infrastruktur. Broar vid kanalen som leder till
inlandet kommer att hojas, sé att prdmar med fyra containers lastade pd varandra ryms
under dem. Nya jiarnvédgstunnlar byggs som bést och nya rutter planeras. (Multi-

modalism 2009)

4.3 Rotterdam

Rotterdam &r med sina dryga 600 000 invanare Nederldndernas andra storsta stad efter
Amsterdam. Rotterdam har sjdlv titulerat sig som “The Gateway to Europe” (svenska
“Portgéngen till Europa”) och lockar méanniskor fran alla delar av virlden med hogklas-

sig utbildning, kultur, historia och arbetsplatser.

Rotterdam &r Europas storsta hamn, samt tionde storsta containerhamnen i véarlden métt
i antalet hanterade TEU (under 2009). Hamnens historia borjar fran 1300-talet och har
vixt genom Nederldndernas kolonialmaktstid, d& fartyg fran vérldens alla horn seglade
till Rotterdam med kryddor och tobak som last. Idag har hamnen utvecklats till en mas-
siv 40 km l4ng helhet som ticker 10 500 hektar och sysselsitter 70 000 ménniskor. Ar
2009 hanterade hamnen 9,7 miljoner TEU, en minskning pd nidrmare en miljon TEU
frén aret innan. Kina (Hong Kong medriknat) var den storsta handelspartnern med 6ver
2,4 miljoner TEU. Andra stora partners var Storbritannien, USA, Singapore och Malay-
sia. (Some facts and figures 2011)

Ar 2008 stannade &ver 32 000 fartyg i hamnen for att lossas eller lastas, men aret senare
sjonk antalet till 29 200. Antalet mindre fartyg som vidaretransporterar gods via mindre

vattenvédgar som floder, uppgick till 133 000. Férutom sina goda flodfoérbindelser med
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Rhine och Maas, erbjuder Rotterdam vidaretransport via végar, tdg, och pipeline. (Hin-

terland Connections 2011)
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Figur 9. Rotterdams hamn. Lingden pd hamnen dr ca.40 km.

4.3.1 Hamnbolaget Rotterdam Port Authority

Ar 2009 hade Rotterdams hamnbolag 1200 anstillda och en omsittning pa 500 miljoner
euro. Det operativa resultatet, bortriknat med extraordinira poster, var 144,2 miljoner

euro. Investeringar gjordes for 341 miljoner euro. Bolagets aktier dgs av Rotterdams

stad (70 %) och Holléndska staten (30 %). (Key Facts 2011)

Bolagets uppgift ér att forstdrka hamnens position som en logistisk hub och industriom-
rdde av virldsklass. Malet &r inte att bara vixa, utan att dven halla god kvalitet pa allt
som har med hamnens operativa verksamhet att gora. Bolagets huvuduppgifter dr admi-
nistration, leda den hallbara utvecklingen och skota operativa verksamheten kring far-

tygstrafik. (Company Profile 2011)

Hamnen offentliggjorde en strategi for 2006-2010 med malen att vidare utveckla ham-
nen och dess industriella omréden for att hélla sin position som virldens mest konkur-
renskraftiga, innovativa och héllbara hamn. Till strategin horde fyra strategiska omraden
som skulle fa specialuppmirksamhet. Dessa var: kunden, omradet och utrymmen, trafik

och tillgdnglighet, samt milj6 och hallbarhet. (Mission and Strategy 2011)
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Ar 2008 skapade hamnen och till det tillhérande industriomridet 15,3 miljarder euro
mervirde at staden. Hamnen erbjuder ndrmare 90 000 arbetsplatser och dessutom skapar
hamnen indirekt arbete 4t 56 000 méinniskor. (Direct seaport added value 2009, Demand

for personnel in port and industry remains intact 2009)

4.3.2 Framtid

Stora investeringar har gjorts och kommer att goras i hamnen. Rotterdam Mainport De-
velopment Project ér ett projekt vars mal &r att forbéttra hamnen och livskvaliteten 1 re-
gionen. En viktig del av projektet &r storprojektet Maasvlakte 2. Projektet handlar om
att bygga ett nytt omrade i hamnen. Omrédet kommer att vara éver 1000 hektar stort
och ligga precis intill havet. Detta betyder att framtidens allra storsta fartyg kan lossas
och lastas dér, eftersom djupet vid hamnen kommer att vara 6ver 20 meter. (Maasvlakte

22011)

Aven privata foretag satsar hart pa sin verksamhet i hamnen. Som exempel kan nimnas
Nestes investeringar i kemi- och bioindustrier. Andra stora investeringar kommer att

gbras inom container, gas- och kraft, bulk och fastighetssektorn. (Maasvlakte 2 2011)

4.4 Goteborg

Goteborg ligger i1 sydvéstra Sverige och dr med sina dryga 500 000 invénare (fororterna
medrdknade 1 miljon invdnare) Sveriges andra storsta stad. Bilindustrin har alltid varit
viktig for omradet och till exempel Volvo ér fortfarande en av de storsta arbetsgivarna i
trakten. Aven utbildningsméjligheter lockar minniskor till staden, det finns nimligen

tva universitet i Goteborg. (Faktatexter 2011)

Goteborgs hamn dr den storsta hamnen 1 Norden och genom den passerar ungefar en

tredjedel av Sveriges handel med utlandet. 10-15 % av godsen som passerar hamnen

kommer fran ett land utanfor Europa och skall till ett annat nordiskt land. Ar 2010 upp-
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gick antalet hanterade containrar till 880 000 TEU. Cirka hilften av godsvolymen som
skeppas till och fran Goteborg dr olja. Sedan foljer containrar och trailrar, skogsproduk-

ter, bilar och stal.
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Figur 10. Géteborgs position i Norden.

4.4.1 Goteborgs Hamnbolag

Ansvaret for olika operativa uppgifter, som trafikledningen ligger p4 hamnbolaget.
Hamnbolaget stravar till att “skapa forutsdttningar for ett starkt, effektivt och hdllbart
skandinaviskt godsnav.” Bolaget ar dven hyresvéird for de olika operatérerna i hamnen.
Hamnen har 900 anstéllda och gjorde en vinst pa 43 miljoner kronor (4,2 miljoner euro)

ar 2009, med en omsittning pd 1 506 miljoner kronor. (Snabbfakta 2011, FAQ 2011)

Hamnens mal &r att vara det “sjdlvklara godsnavet for sjoétransporter i norra Euro-
pa”.Till hamnens kédrnvirden hor bland annat miljovénlighet, hallbarhet, palitlighet och

innovation. (Afférsidé, Vision & Kérnvirden 2011 )
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4.4.2 Framtid

Hamnen beviljades tillsammans med hamnarna i Arhus och Tallinn sammanlagt 218
miljoner kronor (Goéteborgs andel 101 miljoner kronor) i stod for att 16sa logistiska
flaskhalsar. Stodet beviljades av EU och &r en del av EU:s projekt Transeuropeiska
Transportnitverk (TEN-T). Projektets mal ar “stédja transportlosningar som skapar
tillvéixt for industrin i Europa, ger miljévinster och underldttar godsfloden.” Man vill
alltsa sdkra kostnadseffektiva och miljovénliga transporter. Malet &r att minska pé gods-
transporterna pi land i Europa, genom att stirka Goteborgs och Arhus stillning som
omlastningshamnar. D4 skulle avlastningar i stora hamnar som Rotterdam och Hamburg
minskas och vidaretransporter till Norden minskas. Genom att stidrka samarbetet i Oster-
sjoomradet, okar man rederiernas intresse att erbjuda direktlinjer till och fran Norden.
Redan nu transporteras over hélften av alla gods till och frdn hamnen med tag och Go-
teborg kommer stodpengarna att anvéndas till att ytterligare forbattra vig- och jarnvégs-

forbindelser. (EU satsar pa Goteborgs hamn 2011)

Andra bevis pé att hamnen satsar hart pa framtiden &r investeringarna i bade container-,
RoRo- och oljeterminaler, samt investeringarna i nya kajomraden. Aven existerande
omrédden har forldngts och det har investerats i nya kranar som klarar av att lossa super-
post panamax klassens fartyg. Malet med att investera i infrastrukturen ar att 6ka kapa-

citeten och didrmed forbéttra Goteborgs position som hub. (Framtidvision 2011)

5 METOD

En forskningsmetod &r en vetenskaplig teknik att samla in data. Det dr ocksa stilen hur
man nirmar sig dmnet man skall skriva om och hur man behandlar det. Det utgor séle-
des ett redskap for att 16sa problem och for att nd ny kunskap. (Bryman & Bell 2005:40,
Holme & Krohn 1991:12)

Inom foretagsekonomisk forskning finns tva forskningsmetoder. Kvalitativ- och kvanti-
tativ metod. Forskningssittet véljer man pé basen av undersokningens syfte och mal.

Metoden viljs dven péd basen av data som ér tillhands, eller man vill samla. For att na
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sitt mdl kan man anvinda sig av intervjuer, enkéter, observering av malgruppen samt
fallstudier. Man kan vilja utfora en beskrivande, forklarande, diagnostisk eller en utvér-

derande undersdkning. (Bryman & Bell 2005:47, Rosenbroijer 2010)

5.1 Kvalitativ forskning

Kvalitativ forskning betonar individens uppfattning av verkligheten. Istéllet for siffror,
lagger den stor vikt pd ord. Pa detta sitt kan man na en djupare uppfattning om helheten.
Stor vikt laggs dven pa det induktiva (dra slutsatser av empiriska erfarenheter) synséttet
pa relationen mellan teori och forskning. Till skillnad frdn kvantitativa metoder sa ska-

pas teorierna efter att data &r insamlat. (Bryman & Bell 2005:40)

Enligt Bryman & Burgess (1999) finns det tre orsaker till att det mycket svart att séga

vad kvalitativ forskning egentligen dr och inte dr. Dessa ér:

- Att in en kvalitativ forskning samlar man inte in eller skapar kvantitativ data.
Manga dr av annan asikt, eftersom det finns dven andra faktorer som gor att en

forskning &r kvalitativ, dn saknandet av siffror.
- Att man kan uppticka flera olika traditioner inom kvalitativ forskning

- Att man ofta beskriver kvalitativ forskning utifran det som kvantitativ forskning

inte 4r.

Viss kritik riktas mot kvalitativa undersdkningar. Orsaker till detta &r att forskningarna
kan vara subjektiva, eftersom det dr sist och slutligen forskaren sjidlv som bestimmer
vad som é&r viktigt och vilken information blir uteslutet. Kritik laggs ocksa pa faktumet
att forskningsresultaten ar ndst intill omgjliga att generalisera och applicera pa andra
forskningsobjekt. Det gér alltsé inte att replikeras. Aven den ofullstindiga genomskin-
ligheten i1 form av val av intervjuobjekt, hur analysen genomforts och hur man natt slut-

satserna, far kritik.( Bryman & Bell 2005:318-321)
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5.2 Kvantitativ forskning

Kvantitativ forskning betonar kvantifieringen av samlad data, som sedan kan samman-
fattas statistiskt. Forskningen ldgger tyngd péd provning av teorier och har éven ett de-
duktivt synsitt pd forhallandet mellan teori och praktik. Detta betyder att man hérleder
olika slutsatser fran tidigare observationer. (Bryman & Bell 2005:40)

Inom kvantitativ forskning finns flera olika tillvigagangssatt, men basen &r att man bor-
jar med teorin och bildar en hypotes. Sedan véljer man unders6kningdesignen det vill
sdga, hurudan undersokning man skall gora (enkét, etc). Efter det viljer man malgrupp
och samlar in data. Sedan bearbetar man datat (med hjélp av olika datorprogram) och

analyserar det. Sedan kan man dra slutsatser och ge resultat. (Bryman & Bell 2005:86)

Resultat av enkéter kan kritiseras dd respondenterna kan tolka enkétfragorna fel och for-
std dem pa ett annat sétt dn forskaren ténkt. I vissa fall kan undersdkningspersonerna
inte inneha den kunskap som krédvs for att svara pd frdgorna och detta leder till sned-

vridna resultat. (Bryman & Bell 2005:105)

5.3 Fallstudie

En fallstudie eller Case Study, kan beskrivas som en undersokning dir man studerar in-
tensivt en mindre hiandelse eller fall. Exempel pd undersokningsgrupper ar en individ,
en organisation, en fabrik och en specifik handelse. En fallstudies fordel 4r med den far
man tdckande information ur ett helhetsperspektiv. (Patel, Tebelius 1987:61-62, Bryman
& Bell 2005:71-74)

Fallstudier har bade for- och nackdelar. En fordel &r, tack vare den ménsidiga anvénd-
ningen av olika metoder och kéllor man anvénder, att man fir mangsidig och detaljerat
information. Denna information kan sedan anvindas till att skapa teorier. Till nackdelar
hor att det 1 vissa fall kan vara svart att {2 tilltrdde till fallet. Om man lyckas fa det, kan
det 1 sin tur vara vildigt svart att avgransa undersokningsomrddet. Undersdkningens

trovirdighet kan ockséd skadas om man gor generaliseringar. Dessutom finns det en risk
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att undersokningen inte dr objektiv. En del stiller sig kritiska for fallstudier, for att dess

resultat dr séllan métbara. (Fallstudier 2002)

5.4 Val av forskningsmetod

Detta examensarbetes teoridel ér en litteraturstudie, medan empiridelen dr en fallstudie.
Artiklarna som analyserats i teoridelen é&r tillgéngliga pa internet och har hittats genom
sOkningar pé olika akademiska databaser. Informationen till kapitlet om hubbar har hit-
tats p4 hamnarnas egna samt olika organisationers internetsidor, arsberéttelser och andra
publikationer. Metoddelen baserar sig pa flera olika bocker om vetenskapliga forsk-
ningsmetoder. Priserna och transittiderna ar kvantitativ primérdata. De &r prislistor som
producerats av Ecu Lines agenter i de olika hamnarna pé skribentens begéran. Dessa
kvantitativa data har sedan forskats med kvalitativa metoder, all data har nimligen inte
tagits med i undersdkningen. I skribentens 6gon de 30 intressantaste destinationerna har

plockats ut for analys.

6 PRISER OCH TRANSITTIDER

I foljande kapitel presenteras de olika hubbarnas exportpriser och transittider till 30 oli-
ka hamnar. Varfor priserna och transittiderna skiljer sig till de olika destinationerna be-
ror pa flera olika faktorer, och dven dessa kommer att forklaras. Hamnarna som valts till
analysen dr alla relativt stora hamnar och viktiga navar 1 sitt geografiska omrade. Priser-
na dr ECU Nordics exportpriser fran Helsingfors, men de har &dndrats med en viss koef-
ficient. Priserna som framstills dr saledes inte korrekta, men &dndé jimforbara. Figur
11:s forsta kolumn visar destinationen och dessa land. Sedan visas exportpriset fran
Helsingfors och via vilken hub den transporteras till slutdestinationen. Sedan visas ex-
portpriserna for de olika hubbarna och deras routing. Priserna i rott dr euro, de svarta &r
us dollars. I Figur 12 framstills transittiderna for de olika destinationerna, samt vilken
routing hubben anvinder. Det vill siga anvéinder de sjdlv ndgon annan hub eller erbju-

der de en direktservice till slutdestinationen.
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6.1 Priser

Prisnivan pa LCL forséndelser bestdms av flera olika faktorer och dr mycket invecklat.
Storsta faktorn ér rederiernas priser for FCL forsindelser, det vill siiga containrar. Aven
hér giller lagen om utbud och efterfragan: om efterfrigan for en viss destination stiger
och fartygen dr fulla, hdjs dven priset. Detta stimmer dock inte alltid. Till populdra des-
tinationer, med stora volymer, erbjuds billiga priser. Rotterdam, Antwerpen och Ham-
burg dr hamnar med stor volym dven pé global nivé och besoks ofta av de allra storsta
containerfartygen. Goteborg dr ganska litet, men som tabellen visar har dven den ett bra
direkt linjenét. Forutom att Goteborg erbjuder korta transittider, dr den dven i flera fall
forménlig och tdvlar jimbordigt med de andra hubbarna. Att flera av destinationerna
som skeppas fran Goteborg gar via Hamburg eller Antwerpen, kan forklaras med den
otillrackliga volymen. Det blir saledes billigare att skicka varorna till Antwerpen eller
Hamburg for att konsolideras och lastas péa ett containerfartyg. Transporten till hubbarna

fran Goteborg skots vanligen med lastbil eller tag.

De 30 hamnar som &r med 1 prisjimforelsen &r alltsé viktiga hamnar for europeisk han-
del. Detta kan bevisas genom att granska routingen, de flesta har direkt service till dessa
destinationer. NVOCC foretag kan erbjuda billiga priser till sina kunder genom att ha
stora volymer till en viss destination och utnyttja containrarnas maximala kapacitet. Att
man kan erbjuda direkt service till en viss destination betyder att man har tillrdckligt
med varor som skall dit, och man behdver inte anvidnda sig av konsoliderade forséndel-
ser. Som exempel kan nimnas ECU Nordics direkt service till Nhava Sheva, en full
container kan lastas redan 1 Helsingfors och den behover inte 6ppnas i hubben. Dérfor

kan den séttas genast pa ndsta fartyg till Indien och transittiden blir kortare.

Hsu och Hsieh riknade ut i arbetet ”Direct versus terminal routing on a maritime hub-
and-spoke container network” (2005) att det i flera fall dr formanligare att skeppa di-
rekt, istéllet for att anvidnda en hub. Detta kan 1 vissa fall vara sant, men som jimforan-
det av exportpriserna till Melbourne visar kan det vara billigare att anvdnda en hub i
fjarran Ostern &n att skeppa med direktservice till Melbourne. (se Figur 11) Att detta dr

billigare kan forklaras med hamnarnas 6msesidiga kontrakt. Dessa kontrakt kan innehél-
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la billigare hamnavgifter, handling och kickback. (Man betalar avgéngslandets agent att

den anvinder hubben)

HELSINKI i via HAM 1via ANR
MONTREAL CANADA 121 AM REC V129

NEW YORK USA. 84 I 95

LOS ANGELES ~ U.SA. 139 123

VERACRUZ MEXICO 12 16

KINGSTON JAMAICA 269 1269
GUATEMALA C GUATEMALA 164 i 164

BUENOS AIRES  ARGENTINA 77 ! 88

SANTOS BRAZIL 64 ! 89

CALLAO PERU 93 | 86
VALPARAISO CHILE 84 ! 85

BUSAN SOUTH KOREA 52 I 68

HONG KONG CHINA 58 i 69
KAOCHIUNG CHINA 82 180

PORT KELANG __MALAYSIA 53 \___73___.D
SHANGHAI CHINA 54 )

SINGAPORE  SINGAPORE 55 ! 71

TOKYO JAPAN 54 , 80
MELBOURNE  AUSTRALIA 94 ! 131/118  DR/VIASIN 170/139
CHRISTCHURCH NEW ZEALAND 15 I 146 \ 201
DURBAN SOUTHAFRICA 105 1108 C
ALEXANDRIA EGYPT 70 ! 76
CASABLANCA  MAROCCO 96 i 77

ABIDJAN IVORY COAST 135 o3s

ASHDOD ISRAEL 97 98

DUBAI UAE. 67 , 78

AQABA JORDAN 93 Vo7

DOHA QATAR 97 on

CHENNAI INDIA 86 1104

KARACHI PAKISTAN 83 )

NHAVA SHEVA  INDIA 56 i X

Figur 11. Exportpriser till 30 olika destinationer. Priserna i svart dr i USD, i rétt EUR.

Till vissa destinationer erbjuds otroligt laga sjofraktspriser. Detta pa grund av att de for-
soker 4 upp volymen i deras hamn. Med en storre volym kan de sedan erbjuda battre
service till sina kunder. Ofta blir kunderna dock lurade av de laga priserna, hamnarna
brukar ndmligen ta betalt for alla mdjliga olika tilldgg. Priserna som syns i listan dr allt-
sé inte de slutliga priserna kunder far. Exempel pa tilligg d&r BAF (Bunker Adjustment
Factor, ett slags oljepristilligg) och CAF (Currency Adjustment Factor, rederiernas va-
lutattilldgg). Dessutom finns det olika tilligg som Suez Canal Transit Fee, Aden Bay
Piracy Risk, Antiterror Fee, China Import Surcharge Fee och India Import Surcharge

Fee.

Storsta delen av hamnarna erbjuder sina priser i amerikanska dollar, medan andra i euro.
Orsaken till detta ligger naturligtvis 1 historien och vilken valuta man anvinder for han-
del i1 landet i1 frdga. Som exempel kan ndmnas anvdndandet av euron i Alexandria

(Egypten), Casablanca (Marocco) och Abidjan (Elfenbenskusten). Alla dr forna koloni-
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alldnder till europeiska ldnder. Samma monster ligger bakom anvéndningen av euron

vid skeppandet till Karibien.

I april 2011 var Asia-Europa priserna pé sin ldgsta niva sen mars 2009. Detta kommer
som inte en overraskning att flera rederier nu borjat hdja sina priser. Prisférhdjningarna
kommer att vara flera hundra euro per TEU och detta kommer i sin sida att pdverka
LCL forséandelsernas priser. (Asia-Europe rates to drop below US$1,000 per TEU, lo-

west since 2009, Frakthdjningarna frén Asien star 'som spon i backen')

6.2 Transittider

Figur 12 visar transsittiderna till de 30 destinationerna fran de europeiska hubbarna.
Som tumregel kan man séga att transittiden till och frdn Finland &r en vecka langre dn
den som ges i figuren. Vid valet av vilken routing man skall anvinda, alltsd vilken hub
man ska anvinda, bor man 4ven ligga mirke till transittiden. Aven om en hub anviinder
en direktservice, ar den inte nddvindigtvis alltid det snabbaste eller billigaste alternati-
vet. Som exempel kan ndmnas Guatemala City. Hamburg erbjuder en direktservice med
transittiden 23 dagar (USD 214). Antwerpen erbjuder en service via Santo Tomas de
Castillo (Guatemala), med en 20 dagars transittid och prisen USD 164.

Till skillnad fran flygtransporter sd spelar transittiden inte s stor roll i val av routing
eller rederi. Det kan finnas ndgra dagars skillnader, men pa en resa som tar flera veckor
ar detta inte ett speciellt bra forséljningsargument. Dessutom har containerfartygen en

tendens att vara forsenade. (Notteboom & Rodrigue)
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HAMBURG
MONTREAL, QU
NEW YORK
LOS ANGELES
VERACRUZ
KINGSTON
GUATEMALA CITY
BUENOS AIRES
SANTOS
CALLAO
VALPARAISO
BUSAN
HONG KONG
KAOCHIUNG
PORT KELANG
SHANGHAI
SINGAPORE
TOKYO
MELBOURNE

CHRISTCIURCH
DURBAN
ALEXANDRIA
CASABLANCA
ABIDJAN
ASHDOD
DUBA!

AQABA

DOHA
CHENNAI
KARACHI
NHAVA SHEVA

DIRECT
DIRECT
VIA NYC
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT
DIRECT

DIRECT
VIA DXB
DIRECT
DIRECT
DIRECT

/FORTNIGH

ANTWERP ROTTERDAM |

11 DIRECT 11}DIRECT
13| DIRECT 141DIRECT
28 DIRECT 28| DIRECT
16 DIRECT 18! DIRECT
28 VIA MIA 221VIA MIA
20 VIA STC 20| VIA STC/
20 DIRECT 20!DIRECT
13| DIRECT 161DIRECT
19 DIRECT 19 FORTNIGHTLY
23| DIRECT 231DIRECT
30 DIRECT 28| DIRECT
25 DIRECT 24!DIRECT
30 DIRECT 221DIRECT
27 | DIRECT 26| DIRECT
29 DIRECT 27!DRECT
21 | DIRECT 21/DIRECT

DIRECT

Figur 12. Transittiderna till destinationerna mditt i dagar

6.3 Exempel

17/241DIR/VI

1

21! DIRECT
131DIRECT
6| DIRECT
13!DIRECT
111DIRECT
17| DIRECT
171DIRECT
22|VIA DXB
30} VIA XXX
/IA

24| DIRECT

DXB

GOTEBORG

17
15
26

25/21
29/22
27/29
24/25

22

DIRECT
DIRECT
VIA NYC

VIA ANR/HAM

VIA ANR/HAM

VIAANR/ HAM (FORTNIGHTLY)
VIA ANR/HAM

DIRECT

VIA ANR/HAM

VIA ANR/HAM

DIRECT
DIRECT
VIA SIN
VIA SIN
DIRECT
DIRECT
VIA SIN

VIA ANR/HA
DIRECT

VIA ANR
VIA DXB
VIA SIN

VIA DXB
DIRECT

For att gora teorin frén foregdende kapitel mer begripligt, kommer priserna och transit-

tiderna till fem utvalda destinationer att forklaras i detta kapitel. Som tidigare ndmnt ar

priserna inte de slutliga som kunderna betalar, utan olika tilligg kommer till. Transitti-

derna visas i1 dagar, alltsé hur linge det tar for forsdndelsen fran hubben att na sin desti-

nation. Vid skeppandet frdn Finland kan man l4gga p& minst en vecka till de slutliga

transittiderna.

Destination HELSINKI via via HAM via ANR 'via RTM via GOT

NEW YORK Pris 84 HAM 84 DIRECT 95 DIRECT 73 JIRE 82 DIRECT

U.S.A. Transittid 11 HAM 11 DIRECT 13 DIRECT : 14 )IRE 15 DIRECT

VERACRUZ Pris 112 HAM 112 DIRECT 116 DIRECT 1+ 123 JIRE 143 VIA ANR/HAM

MEXICO Transittid 15 HAM 15 DIRECT 18 DIRECT : 18 IRE 25/21 VIA ANR/HAM
GUATEMALA CITY Pris 164 ANR 214 DIRECT 164 VIA STC : 230 VIA STC 196 VIAANR/ HAM (FORTNIGE
GUATEMALA Transittid 20 ANR 23 DIRECT 20 VIASTC 20 27/29 VIAANR/ HAM (FORTNIGH
BUSAN Pris 52 HAM 52 DIRECT 68 DIRECT : 61 JIRE 55 DIRECT

SOUTH KOREA Transittid 35 HAM 35 DIRECT 30 DIRECT ! 28 IRE 42 DIRECT

DUBAI Pris 67 HAM 67 DIRECT 78 DIRECT 83 DIRECT 74 DIRECT

U.AE. Transittid 22 HAM 22 DIRECT 16 DIRECT : 17 DIRECT 26 DIRECT

Figur 13. Priserna och transittiderna till fem utvalda destinationer
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Som Figur 13 visar anvidnder Ecu Nordic Hamburg som hub vid skeppande av gods till
New York. Hamburg erbjuder den kortaste transittiden (11 dagar) jaimfort med sina
konkurrenter. Hamburg erbjuder inte det billigaste priset, utan Rotterdam. Hamburg an-
vénds for att volymen pa gods som skall till Hamburg frén Helsingfors &r stort. D4 kan
nidmligen gods som skall till New York fraktas till Hamburg tillsammans med gods till
andra destinationer. Priset skulle stiga mérkvirdigt om man skulle anvinda Rotterdam,

eftersom transporten dit skulle vara mycket dyrare én till Hamburg.

Andra destinationen i Figur 13 4r Veracruz som #r en viktig hub i Centralamerika. Aven
hér anvinds Hamburg som hub. Hamburg ar det sjdlvklara valet eftersom den erbjuder

det formanligaste priset, samt snabbaste routingen (15 dagar)

Tredje destinationen dr en mindre hamn som 4r med pa listan pa grund av sin speciella
karaktér. Vid skeppandet till Guatemala City frdn Helsingfors anvdnds Antwerpen som
hub. Antwerpen har bra nétverk till lite mindre och mindre populdra destinationer. Vid
jdmforelsen av priser mirker man att Antwerpens pris dr betydligt forménligare &n de

andras. Aven transittiden ir den snabbaste, dven om det anvinds en hub i slutdndan.

Busan i Sydkorea ér en av de storsta hubbarna i Asien som ligger utanfor Kina. Till Bu-
san erbjuder bdde Antwerpen och Rotterdam snabbare transittid an Hamburg. Hamburgs
pris dr det lagsta och som det ndmndes i forra kapitlet, spelar transittiderna i sjofrakter
inte s stor roll. Déarfor anvinds Hamburg som hub. Samma forklaring kan ges pa den
sista destinationen Dubai. Antwerpen och Rotterdam skulle vara snabbare 4n Hamburg,

men Hamburg &r det formanligaste alternativet.

7 DISKUSSION

Undersokningens resultat kommer att gés igenom i detta kapitel. Existerande teorier om
hubverksamhet kommer att granskas och diskuteras. Aven skribentens egna &sikter

kring teorierna samt varldshandels och branschens framtid tas fram.
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Hubverksamheten ir ett mycket brett omride. Aven om den gér oerhdrt viktig bit av
vérldshandeln, har det inte studerats mycket. Flera teorier frdn flyg- och jarnvagsbran-
scher kan appliceras pd sjofrakter, men naturligtvis har alla dessa sina egna sirdrag.
Hub and Spoke, som teorimodellen heter, mojliggdr ett brett urval av destinationer. Ar-
betets syfte, en kartliggning av hubverksamheten har nétts genom att arbetet ar en fall-
studie, 1 vilket man anvént kvalitativa metoder samt kvantitativ data. Genom att man
studerat med kvalitativa metoder har man fatt en bred forstaelse for &mnet. Fordelen att
man anvént primardata ér att informationen &r relevant, korrekt och pélitligt. Nackdelen
ar att man inte har nadgon data att jamfora med. Om man skulle ha anvént sekundirdata
skulle man kunnat jamfora olika operatorers priser. Tillgangen till sddana sekundérdata

skulle dock ha varit mycket svart.

Yvonne Bontekoning studerade i sin artikel "Hub exchange operations in intermodal
hub-and-spoke operations: comparison of the performances of four types of rail-rail
exchange facilities” (2005) hubverksamheten fridmst for tdgtransporter, men dven andra
transportsdtt. Hon péstdr att hubverksamheten kriver goda vidaretransportmdojligheter.
Detta har hubbarna som behandlas i detta arbete verkligen investerat i. Alla fyra hubbar
har goda vidaretransportmdjligheter i form av jarnvég, kanaler och nirheten till motor-
végar och flygfilt. Bontekoning ndmner dven att vanligen tar det 1-6 dagar att omorga-
nisera containrarna. Detta stimmer till en viss del, men slumpmaéssigt forsvinner varor i
terminaler och deras omorganisering kan ta ldngre. Dessutom kan man inte rdkna med

att det finns avgangar till varje destination veckovis som vi lért i forra kapitlet.

H.E Harambides péstod ar 2000 1 artikeln “A second scenario on the future of the Hub-
and-Spoke system in liner shipping” diskussionerna om 18 000 TEUs megacontainer-
fartyg ar utopistiska. Detta har dock visat sig att han hade fel. Maersk har namligen be-
stillt tio 18 000 TEU:s fartyg av Sydkoreanska Daewoo Shipbuilding & Marine Engi-
neering Co., med en option pa 20 stycken till. De forsta fartygen kommer att levereras
mellan 2013 och 2015. Att dessa jittar kommer att segla pd vérldshaven har gjort att
hamnarna borjat forbereda sig genom investeringar i nybyggen, sa att de &r kapabla att

lossa och lasta dessa fartyg. (Maersk Buys 10 Super-Sized Container Ships 2011)
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Det ér osannolikt att andra rederier skaffar likadana containerfartyg till sin flotta. Ma-
ersk dr virldens storsta rederi och jag anser att de dr de &nda som har tillrdckligt stor
volym att klara av att skeppa s& mycket gods. Det kan hiinda att om Maersk far inte fyllt
Triple E-klassens fartyg, borjar de erbjuda plats pd fartygen till andra rederier. Detta
kunde ge andra rederier en chans att flytta fartyg fran Asien-Europa rutten till intra-
Asiatiska rutter. Detta skulle gynna bdda parter. Maersk skulle fa storre volym och
andra rederier skulle 6ka sin servicenivd med mer palitliga tidtabeller. Detta kan forkla-
ras genom att om man ldgger in ett fartyg till trafiken pa en rutt, kan man sénka pa far-
tygens hastighet och det ar léttare att hélla tidtabellerna. En annan fordel med att sinka
hastigheten &r att man anvinder mindre brédnsle och koldioxidutslippen minskar.

(Woolford och McKinnon)

Oljeprisen paverkar fraktpriserna signifikant och darfor har man lagt stort mérke pé pla-
neringen av Triple E-klassens fartyg och forsokt gora dem sa energisndla som mojligt.
Detta dr en bra sak, eftersom oljeprisen fluktuerar mycket. Priset pa olja paverkas av
diverse faktorer som US dollarns kurs och spekulationer om arabvirldens politik. Aven

alternativa bréinslens stigande popularitet paverkar oljepriset.

Det blir intressant att se hur de snabbt vixande BRIC ldnderna (Brasilien, Ryssland, In-
dien, Kina) kommer att paverka vérldshandeln och ekonomin. En sak som é&r sidkert dr
att de kommer att ha en stor efterfrdgan pé olja och detta kommer troligtvis att hdja ol-
jeprisen i1 framtiden. Brasilien, Indien och Kina har redan nu stora hamnar, men det

kommer att byggas nya hamnar och utvidgas gamla i takten att deras ekonomier véxer

Theo Nottebooms och Jean-Paul Rodrigues péstod 1 sin artikel fran 2008
“Containerisation, Box Logistics and Global Supply Chains: The Integration of Ports
and Liner Shipping Networks” att presset som sétts pd containerhandlingskonceptet har
véxt i takten med fartygen vixt. Presset kommer naturligtvis att védxa ytterligare och
darfor kraver de en smartare modell for hanteringen av containrar. Den vérldsomfattan-
de recessionen sinkte pd transportvolymerna och rederier avskaffade stora mingder
containrar. Aven tillverkningen av nya containrar slutades. Nu nér volymerna ir pa vig

upp igen, har det uppstatt brist pd containrar overallt i varlden. Nya handlingskoncept
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har dock inte @nnu uppfunnits. Bristen pd containrar kan dven hdja pa fraktpriserna.

(Container shortage to continue beyond 2011)

Som Figur 14 visar har containertrafiken 6kat de tio senaste aren (de vita tabellerna vi-
sar hanterade TEU:n under 2000, de svarta under 2009). De Kinesiska hamnarna har
véxt speciellt mycket, MED Shanghai, Qingdao och Schenzhen i spetsen. I sjdlva verket
sa finns 9 av virldens 20 storsta hamnar i Kina. Tabellen visar att handeln mellan Asien
och Europa okat. Tabellen visar dven att men handeln mellan olika asiatiska ldnder har
okat signifikant, precis som Haralambides forutspddde ar 2000. Ménga foretag inom
transportbranschen har uttryckt sin oro om att de asiatiska hamnarna inte klarar av att
hantera den 6kade mangden gods. (Asian box ports urged to increase capacity to meet

growing demand)
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Figur 14. Top 20 World Container Ports: 2000 and 2009

Haralambides forutspddde dven att de tidigare mindre sydeuropeiska hamnarna kommer
att dra ner de nordeuropeiska hubbarnas volymer. Detta kan dock inte ses i Figur 15,
som visar de 10 storsta containerhamnarna i Europa 2006-2009. Bland de 10 storsta
hamnarna finns det dock fyra sydeuropeiska hamnar, Valencia som den storsta. En vik-
tig handelspartner for Spanien ar Portugal. Portugal har for tillféllet stora problem med

sin ekonomi, men detta kommer inte att pdverka Valencias hamns verksambhet.
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Rotterdam Netherlands 9,743 10,784 10,791 9,654

Antwerp Belgium 7,310 8,663 8,176 7,018
Hamburg Germany 7,008 9,737 9,890 8,862
Bremen Germany 4,565 5,529 4912 4,450
Valencia Spain 3,654 3,602 3,043 2612
Felixstowe United Kingdom 3,100 3,200 3,300 3,000
Algeciras Spain 3,043 3,324 3414 3,257
Gioia Tauro Italy 2,800 3,468 3,445 2,938
Marsaxiokk Malta 2,330 2,300 1,887 1,485
Zeebrugge Belgium 2,328 2,210 2,020 1,653

Figur 15. Europas Top 10 containerhamnars hanterade TEU (1000) 2006-2009.

Portugals och Greklands finansiella problem kan paverka den europeiska ekonomin,
men inte alltfor mycket. Detta eftersom ldndernas sammanlagda BNP av euroldndernas
inte &r speciellt stor. Naturligtvis skulle en ras i eurons virde hjélpa exporten till lander
utanfor EU, men hur bra det skulle vara for den europeiska ekonomin ir tvivelaktigt.
Jag anser att deras ekonomi inte ldr ha en stor paverkan pa eurons kurs och vérldshan-

deln.

Flera foretag sénkte sina priser under recessionen och nu finns det press pé att dka pri-
serna. Risken for hog inflation i USA haller dock pa att avta och konsumenterna fortro-
ende pd ekonomin véxer. Detta kommer att 6ka handeln till och fran USA. (Why U.S.
inflation risk is subsiding 2011)

Kina &r en av de storsta exportorerna i virlden, tack vare deras stora produktion och bil-
liga priser. Kinas valuta yuan, hélls nere artificiellt, vilket har skapat stor ilska i bland
annat USA. Detta leder till en ordttvis situation, USA:s handelsbalans med Kina visar
ndmligen ett underskott pd 273 miljarder dollar (2010). Kinas hela handel har ett 6ver-
skott pa 183 miljarder dollar (2010). Kinas import har vuxit mycket tack vare den véx-
ande medelklassen som gillar utlindska produkter. Sa linge Kina lyckas hélla sin valuta
véarde nere, dr de mycket lukrativa och de Kinesiska hamnarnas anvdndning stort. (US-

China Trade Statistics and China's World Trade Statistics 2011)

Containertrafiken 1 vérlden aterhdmtade sig forra &ret och uppgick till 560 miljoner
TEU. Detta ir en 6kning pa 14,5 % fran 2009. Aven Finlands handel har vuxit igen, vi-

sar tullens statistik. Under februari 2011 6kade exporten med en fjérdedel frén jamfort
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med samma tid aret innan. Exporten och importen var i balans, badda hade ett virde pa
4,4 miljarder euro. Cirka 43 % av handeln var export till, eller import fran ldnder utan-
for EU. Exporten till Ryssland, U.S.A. och Kina vixte speciellt mycket. Detta bevisar
att Finland &r starkt beroende av sjotransport och hubbar vid utlandshandel. Alternativa
transportsatt som tdgtunnel till Estland har undersokts, men jag anser att sjotransporter
kommer att vara Finlands viktigaste transportsitt dven i framtiden. (Global container
throughput hit record high in 2010, Tavaroiden ulkomaankaupan kuukausikatsaus hel-

mikuussa 2011)

8 AVSLUTNING

Skrivandet av detta examensarbete har varit en mangsidig process. Det har inte skrivits
mycket om dmnet och det var intressant att ldsa artiklar och andra kéllor for att f4 en
bittre helhetsbild av det. Naturligtvis anstéllningen och arbetet pd en NVOCC-firma har

gett mig en béttre insyn pa dmnet.

Undersokningsomradet var egentligen ganska svért att avgransa. For att dven om det
bara undersoks fyra hubbars verksamhet, skulle det funnits manga andra intressanta sa-
ker att undersoka. Som exempel kan ndmnas hubbarnas politik i val av destinationer och
prissittning. Aven enskilda produkters eller produktgruppers globala transportkedjor
och deras effektivering kan vara ndgot att undersdka. Valet att gora en fallstudie var

ganska sjdlvklar, med tanke pé data som fanns tillhands.

Jag valde att inte intervjua ndgon enstaka person. I efterhand ténkt skulle det kanske va-
rit bra, men det skulle knappast gett mig relevant information till kartliggningen. Bra

tips till arbetet har jag fatt fran min arbetsplats, vilket jag &r mycket tacksam for.

Jag dr mycket ndjd med det valda forskningsamnet och tycker att jag har nu en bra upp-
fattning om dmnet. Under skrivningsprocessen har jag dven lart mig mycket om datain-
samling, forskningsmetoder och att det &r oerhdrt viktigt att man har en klar och oforédn-

derlig arbetsmetod.
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