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Sammanfattning

I borjan av 1970-talet stod den svenska sjofarten pa sin topp, men efter 1973 och fram till i
slutet av 1900-talet kiinnetecknas de svenska rederierna av tillbakagidng. A andra sidan har
Sveriges grannland Danmark upplevt enorm tillvixt inom den nationella sjofartsindustrin.
Denna skillnad har uppstatt mellan de bdda nationerna trots att Sverige och Danmark generellt
sett torde ha liknande grundforutsittningar for att konkurrera pd den internationella
sjofartsmarknaden. Baserat pa relationen mellan handel och handelsflotta hade den
svenskkontrollerade handelsflottan kunnat vara 2,5 génger storre dn vad den &r idag om
Sverige genomgétt samma utveckling som Danmark.

Uppsatsen dmnar, att utifran ett foretagsperspektiv, analysera och utvardera skillnader mellan
svenska och danska rederier. Syftet dr att utifrdn analysen hitta nyckelfaktorer som lett till
den svenska handelssjofartens forsvagning.

Uppsatsen utgar delvis fran en kvantitativ forundersokning i enkédtform som anvénds for att fa
fram ett antal problemfaktorer for svensk handelssjofart. Dessa problemfaktorer ligger till
grund for en kvalitativ undersdkning i form av intervjuer med fyra svenska rederier, en svensk
bank, ett danskt rederi och den Danska Redareforeningen. Som ett kompliment till den
kvalitativa undersokningen utfors dven en jamforelse av nyckeltal mellan 9 svenska och 7
danska rederier, samtidigt mellan den svenska och danska sjofartsniringen.

I uppsatsens forstudie framkom fem problemfaktorer, nidmligen Omvirldsfaktorer,
Arbetskraft, Finansiering och Konkurrensstrategi. Under intervjuerna framkom ytterligare tva
faktorer — Néatverk och kluster och Uppkop av svenska rederier. Under intervjuerna framgick
det dven att minga av dessa faktorer &r starkt sammankopplade och det inte dr mdjligt att dra
distinkta dem emellan.

Intervjuerna utmynnade i slutsatsen att svensk handelssjofart idag saknar en ndringspolitik
som fridmjar branschens internationella konkurrenskraft. Storlek har betydelse inom
handelssjofarten och Sveriges handelssjofart saknar i minga aspekter denna storlek, mycket
pa grund av att manga svenska rederier historiskt sett blivit uppkopta av utldndska eller har
gatt i konkurs. Resultatet dr att Sverige inte har ndgot stort maritimt kluster, ur ett
internationellt perspektiv och att detta gor det svérare att starta och/eller driva ett rederi i och
med avsaknaden av relaterade foretag. Svenska rederier saknar dven ett internationellt synsétt
géllande driften av foretaget.



Abstract

Since the middle of the 1970’s Swedish shipping is characterized by recession, and is today
far from the great shipping nation it used to be. On the other hand, Denmark has had a
remarkable growth within its shipping industry and is today considered as one of the top 10
shipping nations of the World. Sweden could have had a 2,5 times bigger merchant fleet if it
would have had the same development as Denmark. Sweden and Denmark are similar in
many ways and one might think that the countries would have the same opportunities to
grow and develop as shipping nations. What does Denmark have that Sweden does not?

The essay aims, from a company’s perspective, to analyze and evaluate differences between
Swedish and Danish shipping firms. The purpose is to find key factors that explain the
decreasing growth of the Swedish shipping industry.

The study is based on a quantitative method of study, in the shape of a survey, in order to
collect a number of determining factors that hinder the Swedish shipping companies from
competing internationally. The determining factors are then used as a basis for the design of
interviews, which constitute a qualitative method of study. A comparison of key figures
between Danish and Swedish shipping companies, and also between the Danish and Swedish
shipping industries, are used as a supplementary research method.

The survey resulted in five determining factors: World Factors, Manpower, Finance, and
Competition Strategies. During the interviews two additional factors emerged. These were
Network and Cluster, and Foreign Acquisition (of Swedish shipping companies). It also came
to light that many of these factors are strongly connected, and it is therefore hard to treat them
as separate phenomenons.

The interviews lead to the conclusion that the Swedish shipping industry is lacking a political
policy that promotes the industry’s international competitive power. Also, size has a great
importance within the industry, and the Swedish shipping industry is in many aspects lacking
this kind of size. This has a lot to do with the fact that many Swedish shipping companies
have suffered from foreign acquisition or bankruptcy, and therefore disappeared from
Sweden. The result is that Sweden does not have a big maritime cluster, from an international
perspective, and that it is harder to start and/or run a shipping company because of lack of
strong relations to related companies. Also, Swedish shipping companies often lack an
international viewpoint of the business.
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ORDLISTA

Andrahandsmarknad

Bekviamlighetsflagg

Bruttodriiktighet

Bulkfartyg

Dodvikt

Flaggdiskriminering

Fraktrat

Gross Tonnage (GT)

Nettodriktighet

Pool

Sjofartsverket

Spotting

Tankfartyg

Time charter

Tonnageskatt

Ko&p- och forsdljningsmarknad for begagnade fartyg.

(Flag of Convenience) Land som tillater registrering av
utldndska fartyg i obegrdnsad utstrackning och som underléter
att utova sikerhetsméssig och social kontroll dver nationens
handelsflotta.

Bruttodréktigheten anger fartygets storlek och anges som ett
jamforelsetal som baseras pa fartygets totala inneslutna rymd.

Fartyg avsett for laster som kan skopas eller pumpas, t.ex.
spannmal, kol, malm eller godningsmedel.

Lastforméga - Vikten av den last, bunkers och 10s utrustning,
som fartyget formar bira. (eng. Deadweight, dwt)

Nationell lag, som forbehaller rétten till sjdtransport at hela eller
delar av den egna handelsflottan.

Den dverenskomna frakten réknat per ton last per kubikmeter
eller per ton d w och manad.

Gross Tonnage anger storleken pa ett fartyg baserat pa volymen
av alla slutna utrymmen.

Nettodraktighet dr den rymd som aterstar sedan fran
bruttodriktigheten avdrag gjorts for vissa sdrskilt angivna rum
sasom besittningsrum, forrddsrum, vattenbarlastrum.

Samarbete under avtalade former mellan ett antal rederier.

Ett affarsverk inom transportsektorn. Verksamheten inriktas
huvudsakligen pa handelssjofarten, men hdnsyn tas ocksa till
fritidsbatstrafikens, fiskets och marinens intressen.

Frakt dér fartyg slutes for enstaka resor.

Fartyg avsett for flytande laster sdsom réolja, vatten, kemikalier
och flytande livsmedel.

Redare hyr ut sitt fartyg komplett och bemannat for en betalning
som utgdr med en viss summa per dag eller en viss summa per
dodviktston och manad. Den som hyr fartyget betalar for bunker
och hamnavgifter.

Inkomsten fran fartyg bestdms schablonmassigt med
utgdngspunkt fran fartygens nettodréiktighet.



Trampmarknad

Den delen av sjofartsmarknaden diar man hyr fartyg for enstaka
resa. Ett annat ord for trampmarknad dr spot market.
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1. INLEDNINGSKAPITEL

Inledningskapitlet borjar med en inledning och en bakgrundsredogorelse om den svenska
handelssjofarten som leder ldsaren vidare in pd uppsatsens problemformulering och syfte.

Kapitlet avslutas med uppsatsens avgrinsning.

1.1 Inledning

Behovet av transporter 6kar i korrelation med en dkad vérldshandel och idag sker majoriteten
av den grinsdverskridande transporten i virlden med fartyg. Ar 2007 importerade och
exporterade vérldens linder varor for ett sammanlagt virde pa 27 510 miljarder USD'.
Sjofartstransporterna kan ses som en av globaliseringens fyra hornstenar tillsammans med
telekommunikationernas utveckling, handelsliberaliseringen och en 6kande internationell
standardisering. Dessa hornstenar har underlédttat handel med ravaror, komponenter och

fardigvaror mellan i stort sett alla platser pa jordklotet”.

Sjofartstransporter mojliggor dagens omfattande grinsoverskridande handel och dr dirmed
en grundldggande faktor for globalisering.

Ur transportsynpunkt dr Sverige en 6 dd mer dn 90 procent av var handel gir via sjovégen.
Dirmed dr Sverige ett av Europas mest sjofartsberoende ldnder. Detta beror pa Sveriges stora
exportindustri, hoga levnadsstandard och jamforelsevis lilla befolkning.> Dessutom genererar
sjofarten ett stort dverskott i landets bytesbalans i forhallande till omvérlden dd branschen
genererar ungefdr tre procent av Sveriges exportvirde. Detta kan jamforas med jirn- och
stalindustrin och papper- och massaindustrin som stir for fem respektive atta procent av

exportvirdet.”

Sveriges geografiska ldige, var exportindustri samt héga efterfragan pd importvaror
resulterar i ett hogt beroende av handelssjofart.

Enligt uppgifter fran Sjofartsverket, hade drygt 15 000 personer full sysselsittning som

sjomin 1 Sverige ar 2007. Till dessa tillkommer ytterligare cirka 2 000 personer som arbetar

"' WTO: World Trade report 2008, 2008, sid 11

* Palmberg, 2006, sid 49

3 Sjofartens bok, 2008, sid 3

* Sjofartsverket: Sjofartens Utveckling 2007, 2008, sid 9



som landanstéllda inom den svenska rederindringen. I de svenska hamnarna finns dessutom
drygt 4 000 fast anstillda som &r direkt beroende av sjofart. Dessa grupper, som utgdr den sa
kallade klusterkdrnan inom sjofarten, uppgér tillsammans till cirka 21 000 personer. I den nédra
omgivningen till sjofarten finns ytterligare cirka 70 000 personer som alla sysselsitts i mycket
hog grad som ett resultat av sjofarten. I denna grupp ingér till exempel anstdllda pd
myndigheter, korttidsanstéllda i hamnarna, miklare, forsdkringsfolk, advokater och andra
foretag som é&r indirekt beroende av sjofartsbranschen. Dessa grupper ér anstéllda i de sa
kallade omgivningsforetagen. Av den totala omséttningen pa 43 miljarder hos foretagen

niarmast kirnan stir rederierna for omkring 35 miljarder och hamnarna for nira 7 miljarder. >

Handelssjofarten genererar omfattande arbetstillfdllen och statliga skatteintdikter i Sverige.

1.2 Problembakgrund

I borjan av 1970-talet stod den svenska sjofarten pa sin topp. Stortank och storbulk
expanderade, linjesjofarten var stark trots ett protektionistiskt synsitt fran flera delar av
vérlden. Svenska och norska rederier dominerade marknaden for handy size specialbulk
samtidigt som ett svenskt rederi hade cirka 30 procent av vérldens kylmarknad och ett annat
hade 15 procent av marknaden for oceantransport av fardiga bilar. Sverige hade dessutom den
storsta och modernaste farjeflottan i virlden. Efter 1973 och fram till i slutet av 1900-talet
kinnetecknas de svenska rederierna av tillbakagang. Det blev svart for de svenska rederierna
att halla jamna steg med de utldndska konkurrenterna. Detta ledde dven till arbetskraftsbrist
déd manga svenska befil sokte sig till utlindska rederier som lockade med ldgre skatt och

hogre I6ner.°

Idag dr Sverige langt ifran den starka sjofartsnation vi en gdang var.

De svenska rederierna har i och med de senare drens hogkonjunktur haft en positiv utveckling
och har sakta men sékert borjat aterhdmta sig frdn nedgangen sedan 1970-talet. Nu stér de
infor nya hot och utmaningar. Bland annat har flera svenska rederier blivit uppkdpta av
utldndska under de senaste 15 aren. Utldndska investeringar i Sverige kan vara positivt, men

resulterar dven i en del nackdelar. En minskande svensk sjofart innebér ett minskat inflytande

> Sjofartsverket: Sjofartens Utveckling 2007, 2008. sid 9
® Rinman, 1999, sid 94-97
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for Sverige 1 sjofartsfrigor. Utdver detta kan det utlindska inflytandet leda till negativa
konsekvenser i sdmre tider ndr det dr dags for nedskdrningar i och med att de utlindska
foretagen med storsta sannolikhet prioriterar nedliggning av utldndska, alltsd svenska,

anldggningar dn de inhemska. P& detta sitt riskerar Sverige att forlora viktiga skatteintékter
och jobbtillfillen.’

Under de senaste aren har Sverige dessutom bevittnat Asiens starka ekonomiska tillvixt.
Detta har resulterat i en vixande medelklass i regionen och ddrmed en okad efterfrdgan pé
bdde varor och tjinster. For att dessa linder ska kunna moéta en sddan efterfraga krivs ett
effektivt och billigt transportsystem. Dérav har den asiatiska sjofartsndringens expanderat
dramatisk pé kort tid och bidrar med stark konkurrenskraft pd virldsmarknaden. De
nordostasiatiska linderna, sdsom Kina, Korea och Japan, bygger upp starka sjofartskluster
som samlar rederier, stodforetag, fartygsvarv och hamnverksamhetsforetag inom en viss
region. Detta foretagsklimat bidrar till expansion och tillvéxt av den asiatiska sjofartsniringen
samt ger stod for innovation och teknisk utveckling.® Till exempel har Kina, tillsammans med
Korea, kommit att bli virldsledande inom fartygsbygge och reparationer’. Dessutom har Kina
gjort stora framsteg géllande hamninfrastruktur och anses idag ligga ett steg fore i tiden inom

detta omrade'®.

Den asiatiska handelssjofarten expanderar snabbt och erovrar allt storre marknadsandelar
samt som det utldndska inflytandet i de svenska sjostiderna blir alltmer mdrkbart. Detta,
paverkar bland annat de svenska sjofartsforetagens konkurrenskraft avsevirt.

Sverige, som ligger i utkanten av Europa, ett omrdde som inte utvecklas lika snabbt som
Asien, far allt svarare att konkurrera pd den globaliserade sjofartsmarknaden. Dock medan
svenska sjofartsforetag kiimpar for att bibehélla sjofartsnéringen i Sverige, stér sig den danska
sjofartsniaringen vil 1 vérldskonkurrensen. Danmark &r klassat som en av de 10 stOrsta
sjofartsnationerna tillsammans med Grekland, Japan, Norge, USA, Hong Kong, Sydkorea,
Tyskland, Kina och Storbritannien. Dessa kontrollerar i dag cirka 70 procent av

varldshandelsflottan, matt i dodviktston''. Den svenska handelsflottan dr numera relativt liten

7 www.shipgaz.se

Sca Hagman, 2008

® www.shippingtimes.co.uk

1% www.chinabusinessreview.com
' Palmberg, 2006, sid 156
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i ett internationellt perspektiv, d4& den utgdér cirka 2 procent av den totala globala

handelsflottan métt i dwt'2.

Det danska rederiet A.P. Moller-Maersk ir dessutom klassat som virldens storsta'. Danska
fartyg skeppade under &r 2007 ca 10 procent av virldshandeln'*. Under samma ar fraktade de
danska rederierna cirka 40 miljoner gross tonnage'", vilket kan jimforas med de nira
20 miljoner gross tonnage som fraktades av svenska rederier under samma period'. Under en
tiodrsperiod har de svenska rederiernas exportinkomster 6kat med cirka 50 procent'’, vilket
inte later lika anmérkningsvirt i forhéllande med de danska rederiernas exportdokning pé cirka

400 procent'®.

De danska rederierna vixer snabbt och har idag en mycket storre marknadsandel dn de
svenska rederierna.

Baserat pa relationen mellan handel och handelsflotta hade den svenskkontrollerade
handelsflottan kunnat vara 2,5 ganger storre dn vad den dr idag om Sverige genomgétt samma
utveckling som Danmark'®. Den hér utvecklingen har skett trots att Sverige och Danmark har
liknande grundforutséttningar; Vi ligger geografiskt ndra varandra, vi dr bdda med i EU, vi

har liknande kultur och vi har liknande inhemskt politiskt system.

1.3 Problemdiskussion
Danska rederiers starka tillvixt och hoga marknadsandel, i jimforelse med de svenska
rederierna, visar pa att danska rederier har uppnatt en starkare konkurrenskraft &n de svenska,

trots liknande grundforutséttningar. Vad saknar svensk handelssjofart?

"2 Palmberg, 2006, sid 157

" www.axsmarine.com

' Danish Shippowners’ Association: Danish shipping 2008, 2008, sid 3

' Danish Shipowners’ Association: Danish Shipping Figures May 2008, 2008, sid 9
'® SIKA: Svenska och Utlindska Fartyg i Svensk Regi 2007, 2008, sid 22

"7 Sveriges Redareforening: Svensk Sjofart Nyckeltal juli 2008, 2008, tabell 3

'8 Danish Shipowners’ Association: Danish Shipping Figures May 2008, 2008, sid 12

' Svensk Sjofarts tidning: Sjofartens bok, 2006, sid 114
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1.4 Problemformulering
Uppsatsen dmnar svara pd foljande fragor:
* Vilka problemfaktorer stélls svenska rederier infor, som de anser pdverkar deras
internationella konkurrenskraft?

*  Hur hanterar och péverkas svenska och danska rederier av problemfaktorerna?

* Vad saknar den svenska handelssjofarten?

1.5 Syfte

Uppsatsen dmnar, att utifran ett foretagsperspektiv, analysera och utvdrdera skillnader mellan
svenska och danska rederier. Syftet dr att utifrdn analysen hitta nyckelfaktorer som lett till

den svenska handelssjofartens forsvagning.

1.6 Avgransning

Forfattarna har valt att avgrinsa sig till svenska och danska rederier inom tanker-, container-
och bulktrafik. Dessa tre inriktningar ar de storsta segmenten inom handelssjofart. Uppsatsen
har en inriktning pé transport av ravaror och produkter. Dérfor bortser uppsatsen fran foretag

med fokus pa ro-ro trafik eftersom den ofta &r kombinerad med passagerartrafik.
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2. METOD

I metodkapitlet redogér forfattarna for undersékningens tillvigagangssdtt, for vilka som
ingdr i undersékningen, samt motiverar val av metod och urval. Kapitlet avslutas med en

redogorelse av uppsatsens validitet och reliabilitet.

2.1 Angreppssitt och forskningsansats

Uppsatsen utgér fran en kvantitativ forundersdkning i enkédtform som anvénds for att fa fram
ett antal problemfaktorer for svensk handelssjofart. Genom att utgd fran dessa
problemfaktorer avser forfattarna vigledas till redan accepterade teorier. Denna studie
bendmns som en induktiv undersékningsmetod dé faktorerna utgdr fran empiri for att sedan
kunna vilja teorier som stottar empirin®’. Genom att anvinda sig av en kvantitativ
undersokning kan det som studeras géras mitbart och dirmed presenteras numeriskt®',
Teorierna som framkommer genom problemfaktorerna anvénds i sin tur som grund till en
kvalitativ studie som utfors genom djupintervjuer. Dirav anvénds en deduktiv ansats da
empiri bildas ur teori’>. Under intervjuerna framkom det nya aspekter pa problemfaktorerna,

vilka forfattarna tagit hdnsyn till i uppsatsen.

Genom djupintervjuer, med personer inom fyra svenska och ett danskt rederi, med kunskap
om den svenska respektive den danska sjofartsndringen, analyseras och jimfors
problemfaktorernas betydelse for branschen. P& grund av svarigheter med att finna danska
informanter genomfors dven en intervju med en anstdlld p4 den Danska Redareforeningen
(Danish Shipowners’ Association). For att fa en djupare forstéelse for den finansiella aspekten
i branschen genomfors dven en intervju med en anstdlld pa Swedbanks avdelning for
rederifinansiering. Forfattarna avser att utifrdn undersokningen finna en forklaring till varfor
de svenska rederierna genomgér en svagare utveckling &n de danska. Anvdndandet av
djupintervjuer motiveras av att forfattarna vill uppnd en mer nyanserad och detaljrik bild av
problemomradena. Detta uppnas bist genom dubbelriktad kommunikation som mojliggor

undersokandet av kvaliteter och fenomen som inte gér att kvantifiera®.

20 Tufte et al., 2003, sid 35
! Andersen, 1994, sid 70
22 Tufte et al., 2003, sid 35
2 Andersen, 1994, sid 72
24 Tbid, 1994, sid 71



Den tredje och slutliga undersokningsmetoden som anvinds dr en jamforelse av nyckeltal,
dels mellan danska och svenska rederier, dels mellan den danska och den svenska
sjofartsniringen. Aven denna undersdkningsmetod kan klassas som induktiv da forfattarna

utgdr frin empiri for att kunna dra generella slutsatser.

2.2 Datainsamling och dataanalys

Sekunddr data, sdsom bocker, publikationer och vetenskapliga artiklar, anvdnds som
informationskdllor frdmst 1 uppsatsens beskrivande kapitel, sdsom inledning och
branschbeskrivningar. Detta utforande av informationsinsamling syftar till att ge forfattarna
nddvindig information infor planeringen av undersdkningen, samtidigt som ldsaren far en
vidare forstielse for den undersokta fenomenet®. Till uppsatsens empiriska kapitel anvinds
frimst primdrdata i form av en enkidtundersdkning, intervjuer och information som
tillhandahdlls pa branschseminarium. Data till nyckeltalsjamforelsen hémtas fran
arsredovisningar och publikationer av statistik om handelssjofartsbranschen i Sverige och

Danmark.

Forundersokning dger rum i undersdkningens forsta steg, med motivet att pa sé sitt urskonja
ett antal problemomrdden som svenska rederier anser begridnsar deras internationella
konkurrenskraft. Dessa problemomraden fungerar sedan som faktorer 1 resterande
undersokningar. Fragorna (se Bilaga 1) i enkiten baseras pd forfattarnas uppfattning om
branschen, som skapats genom att folja debatter i dagstidningar och branschtidningar, ndrvara
vid branschseminarium om den svenska handelssjofarten, samtidigt bekanta oss med tidigare
forskning och rapporter om &dmnet. Enkiten bestar av atta undersokningsomrédden med
sammanlagt 28 fragor. For att gora undersokningen métbar bor ndgot slags rangordningsmatt
anvindas®®. Varje friga foljs dérfor av svarsalternativen: Inget Problem, Problem, Stort
problem och Vet Ej. I slutet av varje undersokningsomrade kan respondenten dven skriva ett
eventuellt tilligg med till exempel synpunkter, motiveringar eller forslag péd ytterligare

faktorer inom undersdkningsomradet.

Utifrén de problemfaktorer som tas fram genom forundersdokningen bestdms vilka personer

som dr ldmpliga som intervjuinformanter. Det dr viktigt att varje informant &r insatt i

2> Andersen, 1994, sid 74
%% Ibid, sid 70
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problematiken kring problemfaktorerna for att kunna bidra med rdttvisande information till

undersokningen.

2.3 Urval

Enkétundersokningen skickas ut till svenska sjofartsforetag inom bulk-, tanker- och
containersjofart. Foretagen baseras pa det svenska fartygsregistret for 2008, dir alla rederier
med fokus pa bulk- och tankersjofart identifieras. Utifrdn denna population gors ett strategiskt
urval av nyckelpersoner inom respektive foretag. Dessutom skickas enkéten till utvalda
personer inom organisationer sasom Svenska Redareforeningen, Chalmers Hogskola och
Goteborgs Universitet. Totalt skickas enkéten till 56 e-mailadresser inom 27 sjofartsforetag
och tre organisationer. Somliga av dessa e-mailadresser dr allmdnna, vilket innebér att

enkdten nar ut till flera personer inom ett foretag, trots att e-mailet endast sénds till en adress.

Utifran enkétens resultat véljs de fem faktorer ut som en hog frekvens av respondenter klassat
som antingen ett problem eller ett stort problem for svensk handelssjofart. For att fa den
information undersokningen kréver inom respektive problemfaktor anvinds ett strategiskt
urval av danska och svenska informanter till intervjuundersdokningen. Ur populationen gors ett
bekvamlighetsurval av svenska rederier verksamma i Stockholm eller néraliggande stéder. For
att f4 kontakt med personer inom dessa foretag som besitter relevant kunskap viljs
informanter pa nyckelpositioner. Dessutom intervjuas en bankman med insikt i

rederifinansiering. De svenska foretag som kommer delta i intervjuerna &r:

1. Svithoid Tankers - Fredrik Nygren,VD.

2. SRAB - Rolf Hollmén, VD.

3. Transatlantic - Arne Stenius, Kontorschef.
4. Stockholm Chartering - Bo Andersson VD.

5. Swedbank, avd. for rederifinansiering - Bjorn Hansson

Informanterna i de fyra danska foretagen viljs genom ett strategiskt urval. De danska

foretagen som deltar i intervjuerna &r:

*’Svensk Sjofarts Tidning: Svenskt sjofartsregister 2008
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1. J.Lauritzen — Seren Rasmussen, Senior Manager, Department of Projects and Business
Analysis
2. Danish Shipowners’ Association, Department of Trade and Shipping Policy — Jakob

Clasen, Head of Division

De foretag vars nyckeltal anvidnds i nyckeltalsanalysen vélj ut genom ett bekvimlighetsurval.
Da det ar svért att finna publicerade arsredovisningar for framforallt mindre danska rederier
anvinds de foretag inom tanker-, bulk- eller kontainersjofart som har denna information
tillgénglig. Forfattarna dmnar anvinda sig av bade sma och stora rederier i undersdkningen
for att fa ett relativt réttvisande resultat. De svenska rederier vars nyckeltal anvinds i

undersokningen &r:

SRAB

Stockholm Chartering
Svithoid Tankers
Stena Rederi AB
Furetank Rederi AB
Tarntank Rederi AB
Concordia Maritime

Osterstroms

A SRR e

Transatlantic

De danska rederier vars nyckeltal anvénds i unders6kningen ér:

1. Erria

2. Nordic Tanker
3. J. Lauritzen

4. Torm

5. A/S Norden

6. Svitzer

7.

Wrist Shipping
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2.4 Validitet

Uppsatsens validitet stirks genom att problemfaktorerna framtas genom en forundersokning.
Dirmed baseras intervjuerna péd verkliga problemfaktorer som ér bekréftade av ett strategiskt
urval av respondenter som har branschkédnnedom. Validiteten stédrks ytterligare i de fall som
nyckeltalsanalysen leder till resultat som stottar slutsatserna som framkommer i intervjuerna

och enkéten.

2.5 Reliabilitet

Genom att lata respondenterna i enkdtundersdkningen f& mdjligheten att vara anonyma,
minskar deras rddsla att de uteldmnar sitt eget foretag till att framstd i dalig dager.
Respondenten blir d4 mer villig att delta i undersdkningen, samt mindre bendgen att ge en

forskonad bild av verkligheten.*®

For att minska risken att missa viktiga problemfaktorer i enkdtundersokningen, har
respondenterna mojlighet att skriva egna kommentarer, dels i slutet av varje problemomréde,

dels 1 slutet av enkdtundersdkningen.

For att oka tillforlitligheten 1 uppsatsen anvédnds flertalet personliga djupintervjuer, denna
undersokningsmetod ofta resulterar i mer engagemang frdn informantens sida. Denna kan da
bidra med ett mer detaljrikt perspektiv, dn vad som kan uppnds vid till exempel ett

frageformular. *°

28 Eriksson & Wiedersheim-Paul, 1999, sid 86
** Ibid, sid 87
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3. TEORIKAPITEL

Som ndmndes i inledningskapitlet dr syftet med uppsatsen att analysera och utvirdera

skillnader mellan svenska och danska rederier och att ddrigenom finna nyckelfaktorer for

svenska rederiers langsiktiga internationella konkurrenskraft. Detta kapitel inleds med en

sammanfattning av resultatet av forstudien. Denna f6ljs av en figur som visar teoriernas och

den tidigare forskningens koppling till de problemfaktorer som framkom i forstudien. Varje

teori och tidigare forskning foljs av en kort relevansmotivering.

3.1 Problemfaktorer

Genom forstudien framgick fem problemfaktorer som ska jamforas mellan danska och

svenska rederier. Dessa dr: Omvdrldsfaktorer, Arbetskraft, Kapitalanskaffning,

Konkurrensstrategier och Politik. En mer ingdende beskrivning av undersdkningen

presenteras i borjan av empirikapitlet.

3.2 Kopplingen mellan problemfaktorerna, teorier och tidigare forskning

Problemfaktorer
Omvirlds- Arbetskraft Finansiering Konkurrens- Politik
faktorer strategier
Teaorier @
Porters Natverks- Porters Trekants-
Diamant teori Generiska modellen
Strategier
Tidigare forskning @
Tonnage- Innovation Country Ekonomiska
skatt in shipping capability och
and strategic geografiska
state kluster

Figur 1: Koppling mellan problemfaktorer, teorier och tidigare forskning
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3.3 Teorier

Nedan redogor forfattarna for de fyra teorier som utgor uppsatsens bas.

3.3.1 Porter’s Diamond of National Advantage™

Enligt Porter finns det fyra

faktorer som dr avgorande

for en nations Tur Ftg:s strategi,

struktur och
overldgsenhet i den rivalitet
internationella A
konkurrensen inom en viss Produktions-

faktorer Efterfrdgan
bransch:
\ 4 4 /
Relaterade och
stodindustrier Regim

Figur 2: Porter's Diamond of National Advantage

1. Produktionsfaktorer: Faktorer som dr nddvéndiga for att fullinda produktionskedjan,
sasom klimat, naturresurser, arbetskraft, utbildningssystem, kapital, samt fysisk och

teknologisk infrastruktur.

2. Efterfriagan: Efterfragan pa hemmamarknaden kan motivera ett foretag att utvecklas och
det dr karaktdren, inte storleken, pa efterfrigan som avgér om foretaget drivs at rétt

riktning for att uppna stark internationell konkurrenskratft.

3. Relaterade foretag och stodforetag: Det dr viktigt att foretaget har tillgang till ett
kluster av andra foretag som é&r relaterade till foretaget, direkt eller indirekt, sdsom till

exempel banker, underleverantorer, transportforetag etc.

30 Porter, 1998, sid 162-167, 172-185



4. Foretagets strategi, struktur och rivalitet: Till exempel konkurrens mellan nationella
foretag kan pressa foretagen till effektivisering och innovation, vilket i sin tur kan leda till

konkurrenskraft pa den globala marknaden.

Porter menar vidare att Regimen i ett land starkt paverkar de nationella fOretagens
internationella konkurrenskraft, antingen positivt eller negativt genom lagar och
bestimmelser. Ibland kan de infora policys som faktiskt skadar foretag i det l1dnga loppet och
som kan leda till att foretagen blir beroende av statlig hjdlp for att kunna konkurrera. Det dr
statens uppgift att skapa en stodjande miljo som foretag kan utvecklas i, med stodforetag,
arbetskraft etcetera. Aven Tur har ett finger med i spelet, enligt Porter. Det kan vara
avgorande for ett foretag att komma pa en bra idé fore sina konkurrenter for att uppna eller

bibehélla en viss marknadsposition.

Relevans for uppsatsen: Porters diamant inkluderar samtliga av de fem problemfaktorerna;
Faktorn Arbetskraft ingar i gruppen Produktionsfaktorer, Kapitalanskaffning ingar i gruppen
Relaterade och stodindustrier, Konkurrensstrategier i Foretags strategi, struktur och rivalitet,
samt som faktorn Politik ingar i Regim. Faktorn Omvdrldsfaktorer ingar indirekt denna

modell.

3.3.2 Niatverksteori

Ett sitt for foretag att etablera sig pa utlindska marknader kan vara att gora det via nitverk.
Nitverk gar ut pa att foretag av olika anledningar véljer att samarbeta och skapa langsiktiga
Relationer med andra foretag. En grundliggande antagande i nédtverksmodellen dr att de
enskilda foretagen dr beroende av resurser som kontrolleras av andra foretag. Genom sitt
deltagande och sin position i nétverket far foretagen tillgang till de externa resurserna. P&
detta sitt ingdr foretag i en storre grupp pé den nya marknaden istéllet for att som enskilt

foretag etablera sig.’’

Under etableringsprocessen géller det for foretaget att inte bara skapa relationer med andra
foretag inom det nya nitverket utan ocksd institutioner och andra inflytelserika individer pa

den nya marknaden. Nar foretaget lyckats bygga upp sa pass manga relationer att deras

! Hollendsen, 2001, sid 60
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position i nitverket anses vara sdkrad, fOrutsatt att de fortsitter att vdrda relationerna, &r

. . 32
etableringsprocessen over.

Alla aktorerna inom ett natverk har positioner. Dessa olika positioner beror pa vilken funktion
foretaget har i ndtverket och paverkas ocksa av foretagets uppséttning av utbytesrelationer och
dess relativa betydelse for nitverket som helhet.”> D foretag vill etablera sig pa en utlindsk
marknad finns det en rad olika former under vilken etableringen kan ske. Valet av
etableringsform har stor paverkan pé de beslut foretagen tar i samband med uppbyggnaden av
en position i det nya nitverket.”* De kan vilja att borja forsiktigt med en agent for att sedan
stegvis Oka sitt engagemang pa den nya marknaden och starta ett eget dotterbolag. En annan
form dr att kdpa ett redan etablerat foretag som finns pad marknaden de vill ta sig in pd. I och
med att det uppkopta foretaget redan &r etablerat pd marknaden finns det troligtvis redan
relationer mellan foretaget och dvriga aktorer inom nétverket, vilka det kdpande foretaget kan
ta over. Ett annat alternativ &r att g in i ett joint venture med ett befintligt foretag pa den
utlindska marknaden. P& s vis slar foretagen ihop sina kunskaper och resurser och hjilper

varandra att lyckas pa marknaden.”

3.3.3 Porters generiska strategier®®

De generiska strategierna beskriver pa ett grundldggande plan hur multinationella foretag kan
uppnd och behalla sina komparativa fordelar. En komparativ fordel uppstar nér ett foretag kan
konkurrera ut sina konkurrenter ndr det géller att attrahera och behélla sina kunder. Porter har

identifierat tre sddana generiska strategier:

Differentieringsstrategi: Den hir strategin innebir att skapa ett storre vérde till kund én sina
konkurrenter. Det kan vara hog kvalit¢é pa produkterna, unika produktattribut,
forskning/utveckling eller hog kvalité pd service till kunden. Differentiering leder till mera
intdkter for ett foretag for att kunden ofta &r villig att betala ett hdgre pris for varan eller

servicen. Ofta sé leder en differentieringsstrategi till hdgre kostnader for foretaget eftersom

32 Hammarkvist et al, 1993, sid 48

3% Zimmerlund & Johansson, 1993, sid 45
** Hammarkvist et al, 1993, sid 58

%3 Ibid, sid 56

3¢ Porter, 1983, sid 52-56
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det ofta krivs kvalificerad och dyrare arbetskraft, hogre kvalité pad materialet for att skapa en
differentierad produkt eller service. Dock sd bor inte kostnaderna forsummas av foretaget.
Ofta krivs ocksd marknadsforing for att géra kunderna uppmérksamma pa hur ett foretag har
differentierat sig. En differentieringsstrategi kan gora det svart for ett foretag att nd en hog

marknadsandel.

Kostnadsoverlidgsenhet: Foretagen forsoker enligt den hidr strategin att producera eller
leverera produkter eller service till en ligre kostnad én sina konkurrenter. Det innebér att det
giller att hitta ett mer effektivt sitt &n sina konkurrenter att producera eller leverera utan att
kvalitén pa produkten eller services forsakas. Lagkostnadsforetag producerar liknande
produkter som sina konkurrenter nér det géller pris och kvalité. De komparativa fordelarna
kommer genom att dra ner pd kostnadssidan och pa s& sitt uppnd ett battre ekonomiskt
resultat i slutdndan. Det géller att hitta optimala anldggningar, kontrollera driftkostnader och
allmidnna omkostnader, att undvika marginella kunder, kostnadsminimera forskning och
utveckling, service, reklam och s& vidare. En ldgkostnadsstrategi forsvarar ett foretag mot
méktiga inkOpare, eftersom de stora inkdparna kan utdva sin makt bara genom att pressa
priserna till den nist ldgsta nivadn. En ldgkostnadsstrategi innebér ofta storre flexibilitet inom
en bransch d& priserna pa insatsvaror stiger. Att genomfOra en lagkostnadsstrategi kan
innebira dyra basinvesteringar i modern utrustning. Till en borjan &r det mojligt att detta kan

resultera i forluster, men i det langa loppet kan det leda till 6kade marknadsandelar.

Fokuseringsstrategi: Innebir att ett foretag nischar in sig pé en speciell produkt, vissa typer
av kunder eller ett specifikt geografiskt omrade. Den hér strategin bygger pa att det finns
betydande skillnader mellan den bearbetade marknaden och marknaden som helhet. Foretaget
ska kunna betjana den fokuserade madlgruppen béttre @n konkurrenter med en bredare
inriktning. Det astadkommer foretaget genom differentiering eller kostnadsoverldgsenhet eller
bdda delarna. Fokusering innebér begrinsningar av den totala marknadsandelen som dr mojlig
att uppnd. Att anvdnda sig av fokusering innebdr en avvigning mellan 16nsamhet och

forsdljningsvolym.

Forutom att foretag anvénder sig av generiska strategier kan de anvénda strategiska drag med
hjélp av konkurrenskraftiga strategier. Dessa strategier kan bade vara offensiva och defensiva.

I offensiva strategier s& siktar ett foretag in sig pd en konkurrents omrédde ddr man vill ta
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marknadsandelar. Det kan vara att man plotsligt prisdumpar en vara eller skapar ett storre

mervérde i en produkt eller service. Exempel pa offensiva strategier:

* Direkt attack: Innebér nedskdrning av priser, skapa nya attribut till en produkt eller
tjanst, jamforande marknadsforing med en konkurrent som visar pa att konkurrenten ar
sdimre pd ndgot omrdde eller att gd in pa forsummade eller diligt utnyttjade

marknadssegment

*  Omringning: Ett foretag undviker direkt konkurrens genom att soka marknader som
inte dr etablerade dn. Marknader som det inte finns etablering pa &r oftast linder som

inte uppmirksammats eller daligt servade av konkurrenter

* Forebyggande: Handlar om att forst nd en speciell fordelaktig position pa en
marknad. Fordelar kan vara att knyta till sig de bésta leverantorerna av material, kpa
sig det bésta geografiska lidget for sin verksamhet eller att skaffa sig de bista
kunderna. P& en internationell marknad ar det ofta av yttersta vikt av att ha en

forebyggande strategi pd ett tidigt stadium.

e Forvirv: Forvirv kan ofta vara den mest effektiva konkurrensstrategin eftersom om
man koper en konkurrent s finns ju denna inte ldngre. Det uppkdpta foretaget kan
bidra med mer dn vinst, det kan ockséd bidra med geografisk utbredning och stérka det

andra foretagets stdllning pa en marknad.

Pa en konkurrensutsatt marknad kan ett foretags ledare forutsitta attacker frdn konkurrenter.
For att motverka dessa attacker krivs defensiva strategier. Defensiva strategier syftar till att
reducera risken for att bli attackerad av en konkurrent eller ta udden av en konkurrents attack.
Foretag kan forsvara flera stéllen av virdekedjan inom ett foretag. Man kan skapa exklusiva
kontrakt med de bésta leverantdrerna for att hindra konkurrenterna att fa bra tillgdng pa
rdmaterial. Om en konkurrent sénkt priset pd en vara kan man komma med nya modeller som
matchar de ldgre priserna. For att skrimma bort potentiella utmanare pd en marknad, s& kan
foretag offentligt kungora att de dr villiga att ta till strid om utmanaren kommer in pé
marknaden. Utmanaren kan da ofta inse att det kan bli kostsamt att ge sig in i fighten och ge

upp pa forhand. Det &r ofta vanligt att det attackerade foretaget gér en motattack fast pd en
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annan marknad, ofta pa konkurrentens hemmamarknad. Den strategin kan ta resurser fran

konkurrentens attack.
Relevans for uppsatsen: Teorin kan sammankopplas med faktorn Konkurrensstrategi och

kan anvindas for att utvirdera eventuella likheter och skillnader mellan konkurrensstrategier

som anvands av de svenska och danska rederierna.

3.3.4 Trekantsmodellen®’

I trekantsmodellen &r det inte .
Finans
endast  siffrorna  som  har
betydelse for ett foretags
framgang, utan dven fOretagets
anstdllda och produkter. Nar
ekonomer analyserar ett foretag

utgdr de oftast fran siffror.

Siffror saknar dock mojligheten | Objekt < »  Subjekt

att ge en komplett beskrivning av Figur 2: Trekantsmodellen

verkligheten.  Lagstiftare och
normgivare inom redovisning har inte ndgot intresse i att se hela foretagets verklighet.
Finansen beskriver ett foretags ekonomi och det kapital foretaget har tillgdng till. Objekt
definieras som den operativa verksamheten i foretaget, det vill siga den producerade varan
eller tjinst samt de produktionsanliggningar som &r hdnforliga till varan. Subjektet

symboliserar de mjuka vérdena i foretaget dar vikten av kompetent personal framhalls.

Forhdllandet mellan finans, objekt och subjekt varierar beroende pa typ av foretag. Att ha rétt
person pa ritt position dr en forutséttning for foretagets framtida verksamhet. Subjekt, sdsom
foretagets personal och dess kompetens samtidigt foretagets organisation och strategier,
framtrdder endast som en kostnad i ekonomisk redovisning. Personalens betydelse syns sillan
i siffror. Subjektet har stor betydelse for till exempel kapitalintensiva foretag, sdsom rederier.

Pengar (finans) dr hir en mycket viktig del, men utan formagan att silja rétt tjinst kommer

37 Polesie & Johansson, 2006
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inget rederi att bli framgéngsrikt. Rederiledningen maste kunna ldsa av marknaden och se
vilken produkt som efterfragas var och nér. Personal inom produktion &r oftast relativt enkla
att ersétta och dr ddrmed inte av lika stor betydelse som till exempel personal med mer

specifik och avancerad kompetens.

Relevans for uppsatsen:

Denna modell kan kopplas till problemfaktorn arbetskraft. Rederier befinner sig i en relativt
turbulent servicemarknad, dér fel beslut kan leda till att foretaget gr miste om stora summor.
Trekantsmodellen visar pa att det dr viktigt att ha ritt person pa rétt plats inom denna bransch.

Detta innebér dven att det dr viktigt for foretaget att ha tillgéng till kompetent arbetskratft.
3.4 Tidigare forskning

3.4.1 Tonnage tax: Is it working?™®

Leggate & McConville redogoér for sin undersdkning av lagstiftningens utveckling av
tonnageskatten och om inforandet av tonnageskatt innebér expansion av handelssjofartens och
attraktion av kompetent arbetskraft inom EU och Storbritannien. Anledningen till den hér
undersokningen var den 6kade utlandsflaggningen och den stora tillstromningen av personal
fran framforallt Asien under den tid som Storbritannien inte hade tonnageskattesystemet.
Artikeln tar sitt avstamp hur det har gétt for andra ldnder inom EU nér de infort tonnageskatt.
Tonnageskattereglerna kan se olika ut frén land till land men de liknar varandra till stor del.
Tonnageskatt infordes forst i Grekland 1990. Grekland &r det land med storst
handelssjofartsflotta inom EU. Dérefter infordes tonnageskatt i Holland och Norge 1996,
Tyskland 1999 och Storbritannien 2000. Ar 2002 inforde resterande linder, forutom Sverige,
tonnageskatt. Ar 2003 hade registrerat tonnage inom EU en &rlig tillviixt pa fem procent och
antalet fartyg hade okat med en procent. Dock syftade de nya skattereglerna framst till
gammalt tonnage som atervinde till EU och inte det nya tonnaget. Ddremot minskade andelen
arbetskraft som kommer fran EU trots de nya skattereglerna. Med tonnageskattens inférande i
Storbritannien dkade antalet fartyg gradvis ar for &r, men det hade inte den stora effekt pa
expansionen av antalet fartyg som det hade forutspatts. Tonnageskatten hade ingen direkt

effekt nér det géllde att attrahera kompetent arbetskraft fran Storbritannien.

38 Leggate & McConville, 2005
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Relevans for uppsatsen: Denna artikel kan sammankopplas med faktorn Regim och visar péd
hur regimens beslutsfattande kan paverka en hel bransch och hur viktigt det &r att den
nationella ndringspolitiken stottar de nationella foretagen. Frdgan om tonnageskatt &r en
aktuell och mycket debatterad friga i Sverige och EU. Alla medlemmar i EU, fér utom
Sverige, har infort tonnageskatt. Vissa ldnder som star utanfor EU har skapat skatteregler som
liknar tonnageskattereglerna. Fridgan om tonnageskattens vara eller icke vara i Sverige &r en

intressant del av denna uppsats analys.

3.4.2 The performance effect of innovation in shipping companies®’

Syftet med studien av Jenssen & Randey var att reda ut innovationers betydelse for utveckling
och prestation inom norska rederier. De utreder ocksd organisatoriska och icke-
organisatoriska faktorers pdverkan péd innovation inom rederier. Resultaten baseras pa
undersokningen av 46 norska rederier och forfattarna kommer fram till att de som
differentierat sig mest inom specifika omraden har haft den storsta tillvixten bada inhemskt
och internationellt. Det omrdde som visat sig viktigast med differentiering &r inom frakt av
varor dir miljoméssiga standarder och logistik var viktiga differentieringsfaktorer. Produkt-
processinnovation leder enligt studien till ett béttre finansiellt resultat, starkare position pa
marknaden och bittre forhandlingslige pd marknaden. Innovation dr ocksd viktigt inom
sektorer som har lag differentieringsformiga eftersom rederier inom dessa omréden
konkurrerar med en 6kad produktivitet hela tiden. Dessa rederier konkurrerar oftast med en
lagkostnadsstrategi. Artikeln menar att en ldgkostnadsstrategi har en negativ effekt for
marknadsinnovationer inom alla typer av rederier. Den viktigaste faktorn for
marknadsinnovation dr en bra strategi for att etablera sig pa4 nya marknader. Ddr inblandning i
strategiprocessen dr viktigast inom produktprocessinnovation for lagdifferentieringsrederier.
Artikeln papekar dock att det inte alltid dr 10nsamt att investera i innovationer eftersom de
flesta innovationer inte leder till en 6kad l6nsamhet. For att innovationen ska bli lyckad kravs
en bra och tydlig strategi frin ledningen sd att informationen nér ut till de anstdllda pa ett
precist sdtt som ska minska osikerheten bland de anstéllda vad innovationen innebédr. Den
ledarstil som passar bést finns ofta i sma rederier med hdg entreprendranda med en stark

toppstyrning av rederiet.

3% Jenssen & Randay, 2006
29



Relevans for uppsatsen: Artikeln berdr problemfaktorn Konkurrensstrategi och kan
analyseras med hjdlp av Porters tre generiska strategier; differentiering,
kostnadsoverldgsenhet och fokusering. Artikeln kommer dé fram till att innovation eller i
Porters fall differentiering dr det viktigaste for ett rederis tillvixt. Artikeln diskuterar sedan
liksom Porter vikten av en bra strategi fran foretagsledningen att genomfora dessa

mnovationer

3.4.3 Country capabilities and the strategic state:

How National Political Institutions Affect Multinational Corporations’ Strategies*’

Murtha & Lenway stiller frigan om en stats strategiska val paverkar de internationella
foretagens strategier? Svaret blir att det beror pa vilket land det géller. Vissa lander formér
oftast bara att forbjuda foretag att investera eller ta andra steg 1 en
internationaliseringsprocess. I andra fall kan statligt inflytande vara missledande eller utan
verkan. Ett foretag kanske skulle klara sig lika bra utan ett statligt inflytande. Enligt artikeln
ar statliga strategier ett sétt att allokera resurser med avsikt att tillgodose 14ngsiktiga nationella
behov, sdsom tillvixt och internationell konkurrenskraft. Staten anvidnder ofta finansiella
motiv for att pdverka multinationella foretags placering. Staten skapar lagar och anvinder sig
av olika institutioner for att lagarna ska efterlevas till storsta mojliga man. For att paverka ett
foretags strategiska beslut behovs ekonomiska incitament. Staten kan inte beordra foretag att

prestera, de méste forma foretag att agera av fii vilja.

Relevans for uppsatsen: Artikeln berdr problemfaktorn Politik. Den kan dven kopplas ihop
med med Porters Diamant som visar pd att regimen i ett land har stor paverkan pd en

néringsgrens konkurrenskratft.

40 Murtha & Lenway, 1994
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3.4.4 Den svenska sjofartsniringens ekonomiska och geografiska kluster™'

Studiens overgripande mal ar att beskriva sjofartsndringens roll i svensk ekonomi och att visa

hur en utveckling av sjofartsnéringen skulle paverka hela samhillsekonomins sitt att fungera.

De 10 storsta sjofartsnationerna, Grekland, Japan, Norge, USA, Hong Kong, Sydkorea,
Tyskland, Kina, Danmark och Storbritannien kontrollerar i dag cirka 70 procent av

varldshandelsflottan, métt i dodviktston.

Sveriges ér idag starkt beroende av sjofarten dd den genererar bade direkta ekonomiska
effekter och indirekta spridningseffekter. Den svenska handelsflottan dr numera relativt liten i
ett internationellt perspektiv dd den utgor ca 2 procent av den totala globala handelsflottan,
mitt 1 dwt. Stockholms-, Géteborgs-, Helsingborgs- och Malmdregionerna ér de fyra storsta
sjofartsregionerna i Sverige. Dessa sd kallade maritima kluster avser samlokalisering av olika
sjofartsrelaterade branscher sasom rederier, skeppsméklare, varv, hamnar samt olika typer av
stodforetag. Tillsammans sysselsétter de drygt 70 procent av de sysselsatta i kdrnan av

Sveriges sjofartsnéring.

Foretag drar sig till kluster pa grund av dess platsspecifika fordelar. Dessa fordelar kan vara
resultatet av en sjilvorganiserad evolutiondr process som utvecklas dver tiden, men fordelarna
kan dven uppkomma som resultat av medvetna politiska beslut. Sjofartspolitikens utveckling i
Norge, Nederlinderna och Danmark under 1990-talet utgor exempel som kan vara vigledande
dven for framtiden i Sverige. I ett maritimt kluster paverkas branschens omgivningsforetag
positivt av samlokaliseringen av foretag eftersom de da far tillgang till en mer koncentrerad
och storre marknad. Detta resulterar dessutom i att nya omgivningsforetag drar sig till

klustret.

Hog koncentration av foretag inom samma bransch drar dven till sig arbetskraft med relevant
utbildning. Darmed blir foretagens rekryteringskostnader lidgre. Inom dessa kluster sker dven
medveten och omedveten informationsspridning, som ger foretagen konkurrensméssiga
fordelar med foretag utanfor klustret. Ju storre antal samlokaliserade foretag, desto starkare ar

de positiva samlokaliseringseffekterna. Resultatet blir dirmed att foretag inom ett kluster blir

41 Palmberg, 2006
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mer specialiserade, kunskapsintensiva och effektiva édn foretag som inte tillhdr nigot kluster.

En sadan utveckling blir starkare nér sjofartsndringen koncentreras till farre sjofartsregioner.

Efterfragan pa utbildad arbetskraft inom sjofartsndringen ar forénderlig. Ett nytt medelstort
lastfartyg innebdr 30-40 (tvd personer per befattning) nya jobb varav knappt hélften utgors av
befdl och resten &r manskap. Ett par nya fartyg kan sdgas motsvara ndra pa en hel
sjofartshogskoleklass. Den svenskkontrollerade handelsflottan kan komma att vixa med cirka
25 procent under de ndrmaste aren, vilket leder till 6kad efterfrdgan pa kompetent sjopersonal.
Inom sjofartsniringen kommer en stor grupp inom kort gé i pension. Till exempel kommer
ungefir 35 procent av Sveriges fartygsbefdl och cirka 40 procent av maskinbefdlen att
pensioneras inom de ndrmaste 10 aren, vilket i absoluta tal motsvarar ndstan 900 fartygsbefdl
och ca 650 maskinbefdl. Det framtida arliga behovet blir dirmed ungefiar 200 nyutbildade.
Det utbildas idag sjokaptener som motsvarar efterfragan, givet att alla nyutexaminerade viljer

att ga till sjoss. Dock rdcker detta inte om antalet fartyg i handelsflottan dkar.

Palmgren drar slutsatsen att en regional koncentration av den svenska sjéfartsnaringen skulle
paverka utvecklingen positivt. Det behdvs en starkare koncentration av sjofartsniringen till
farre regioner. Sverige saknar for ndrvarande en sjofartsregion med ett maritimt kluster av
europeiska dimensioner, med béde en intern mangfald och ett vélutvecklat internationellt

natverk.

Relevans for uppsatsen: Studien beror problemfaktorn Arbetskraft. Studien kan dven

sammankopplas med Trekantsmodellen och Nitverksteorin.
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4. BRANSCHBESKRIVNINGAR

Detta kapitel inleds av en redogorelse av den svenska och den danska sjofartshistorien.
Redogorelsen foljs av en definition av begreppet rederi. Kapitlet avslutas med en

sammanfattad beskrivning av marknaden och tonnageskatten.

4.1 Svensk sjofartshistoria

Under slutet 1970-talet var det en djup kris inom tank- och bulksjoéfarten i Sverige och manga
viktiga svenska rederier gick i konkurs, sdsom Rederi Svea, Svenska Lloyd, Malmros,
Fernstrom, Grénges, Pearl Shipping och Kungsbackarederierna. Krisen medforde att 3 000
besittningsmén inte behdvdes ldngre. Majoriteten sokte sig till utlindska rederier och kom
inte tillbaka till Sverige igen. Dock gick dven bra for manga svenska rederier under 1970-
talet. Under mitten av 1970-talet lyckades till exempel Stena diversifiera sin verksamhet och

overlevde tack vare det krisen. **

Svensk sjofartspolitik har de senaste 30 aren varit inriktad att genom regleringar behalla
fartyg under svensk flagg. 1977 infordes flagglagen, vilken innebar att man behovde tillatelse
av sjofartsverket for att Overlata fartyg till utlandet. Lagen hade en tidsbegrinsning som

forlingdes ett antal ganger 4nda till 1992 da lagen upphorde.®

Sjuttiotalskrisen medforde att den svenska rederistrukturen dndrades mycket i borjan av 1980-
talet. Traditionella linjerederier kndts samman till storre konsortier. Ett fOrsdmrat
kostnadsldge och stora valutaforluster medforde att flera av de stora svenska rederierna
forsvann frén vérldshaven, manga inom framst tank och bulksegmenten. I mitten av 1980-
talet sa forutspadde bedomare att svensk handelssjofart skulle komma att domineras av firjor,
kustfart och smé& mangder specialfartyg. Dock tog marknaden en annan vandning. Det fanns
vid den hir tiden kvar en midngd méanniskor med kommersiell och teknisk kunskap om
branschen. Nér marknaderna borjade svinga uppat igen fanns det mdjlighet till nysatsningar.
Kapitalmarknaderna, som blivit liberaliserade, engagerade sig i ett antal borsintroducerade
rederier inom tank- och bulksjofart. Dessa var Stena, Nordstrom & Thulin, Frontline och ICB.

Ar 1990 gjordes ett stort antal nya fartygsbestillningar av svenska rederier. Dock utldstes

42 Hermansson, 2006, sid 251-252
43 Palmgren, 2006, sid 76



snabbt en ny kris i och med Kuwaitkriget. Réntenivderna skot snabbt 1 hojden,
fatighetsbubblan sprack och banksystemet i Sverige var hért drabbat. I mitten av 1990-talet
koptes flera av de hér borsnoterade tank- och bulkrederierna upp av utlindska intressen och

de forsvann fran Sverige. **

1996 skedde en omsvidngning av politiken och den svenska rederindringen fick ett arligt
statligt stod pa 400 miljoner kronor under en femérsperiod. Ar 1998 forstirktes rederistodet
fran staten och en aterbetalning av kallskatt skedde till sjoméin. Dessutom fick rederierna ett
bidrag pa 58 000 kr per helarsanstélld sjoman for sociala kostnader. Under samma period
skapades ett sa kallat TAP-avtal. TAP-avtalet innebar att rederier fick mdjlighet att anstélla en
viss andel utlindsk besdttning pa internationellt gaende fartyg. Dessa regler bromsade upp
utflaggningen av svenska fartyg, men enligt rederiniringens beddmningar kvarstod en
vasentlig kostnadsnackdel for svenska rederier jimfort med registren i Nederldnderna och

45
Danmark.

Aren 2000-2006 var bra ar for svensk handelssjofart. Inforandet av en nettomodell ar 2001
ledde till att ett antal redare flaggade in tonnage som tidigare var utlandsregistrerat. Mellan
nettomodellens inforande ar 2001 och ar 2005 registrerades 81 fartyg i det svenska registret
och 38 var nybyggen. Efter nettomodellens inforande var svenska redare dvertygade om att
tonnageskattereglerna skulle inféras men avsaknaden av en tonnageskatt i Sverige resulterade
1 att de svenska rederierna fortfarande inte har samma konkurrensforutsittningar som flertalet

rederier utomlands.*¢

4.2 Dansk sjofartshistoria

I borjan av 1970-talet hade dansk handelssjofart 18 000 personer sysselsatta inom néringen
och 1 600 fartyg i sin flotta. Under den hédr tiden radde det en stor dverkapacitet pa de
internationella fraktmarknaderna och en stor utflaggning fran Danmark skedde.
Overkapaciteten ledde till en nedgang av dansk handelssjofart och i mitten av 1980-talet sa
var det bara 8 000 personer och 1 300 fartyg kvar inom néiringen. Dansk handelssjofart hade

nu ett problem att ta itu med.*’

44 Hermansson, 2006, sid 251-252
* Palmgren, 2006, sid 76

¢ Hermansson, 2006, sid 251-252
47 Jeppesen et al., 2001, sid 102
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Danskt Internationellt Skeppsregister (DIS) skapades vilket innebdr att personal ombord pa
fartygen slapp betala inkomstskatt. Konkurrensen vart pa den tiden hdrd pd kostnadssidan
eftersom mycket av den nya konkurrensen kom frdn utvecklingslinder med billiga
besittningar och som seglade under bekvimlighetsflagg. Danmark inforde  ocksa
avgiftsreduktioner, minimum besdttningar och mojlighet att anstilla utlindsk billigare
arbetskraft. Det hir gjordes for att det i fortsdttningen skulle vara attraktivt att segla under

dansk flagg. **

Under 1980-talet foljde Danmark den internationella utvecklingen med att ha mer
specialiserade skeppstyper for transporter inom container, bulk, torrlast, kemikalier och gas.
Danmark byggde ocksd firre men mycket storre fartyg under slutet av 1980-talet. Den
traditionella tankfartygsflottan vart reducerad till sin storlek. * I slutet av 1990-talet var den

siffran uppe pé 16 000 personer. >

Den danska handelsflottan 6kade sitt tonnage frdn 4,7 miljoner dodviktston ar 1988 till 5,7
miljoner ton dr 1997. Antalet fartyg som kontrollerades av danska rederier sjonk under samma
period fran 1 220 fartyg till 1 073 fartyg. Ungefdr hilften av dessa skepp ingér i1 det danska
fartygsregistret.”' I Danmark infordes tonnageskatt ar 2002 for att matcha de forutsittningar

andra Europeiska rederier hade. >

Danska rederier kontrollerar idag en flotta pd 50 miljoner dodviktston och mellan &r 1998-
2003 hade den totala intjiningen hos danska rederier okat frdn 10 miljarder USD till 20
miljarder USD é&r. Framsteg har gjorts pa framst tvd omrdden i dansk handelssjofart, ett ar
tillviixten av fartyg som seglar under dansk flagg (500 skepp och 9,5 miljoner dodviktston).
Det andra dr utvecklingen av skickliga mdklare som lyckas sysselsdtta det danska tonnaget pa

virldsmarknaden.>’

48 www.dma.dk

“Jepesen et al., 2001, sid 107
Ibid, sid 246

>!Ibid, sid 147

> www.danishshipping.com
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Dansk handelssjofart dr véldigt internationell och bara 5 procent av tonnaget dr sysselsatt i

Danmark. 75 procent av tonnaget ir sysselsatt utanfor Europeiska hamnar. >*

4.3 Definition av rederi

Definitionen av ett rederi dr ganska brett. Den allminna uppfattningen dr att ett rederi dger
och driver sina egna fartyg. Dock kan ett rederi kan ocksa driva sin verksamhet genom att helt
och hallet hyra in fartyg. Fartygen kan da 4dgas av dotterbolag eller av andra rederier som inte
har ndgon direkt anknytning till det rederi som hyr in fartyget. Ett foretag kan dven hyra
utrymme i andra fartyg utan att dga eller hyra egna fartyg. Generellt sett kan man sdga att ett

rederi bor #ga eller hyra batar for att kallas for rederi.”

4.4 Marknaden och fartyg

Marknadssvédngningarna dr vanligtvis snabba och kraftigare inom sjofartsniringen dn inom
andra branscher. Svingningarna paverkas inte bara av fraktnivder men dven nybyggnadspriser
och andrahandspriser pa fartyg. I en si riskbetonad bransch som rederibranschen kan det
héanda mycket under de olika konjunktursvingningarna. I daliga tider for sjofarten forsvinner
det mdnga foretag, medan det i bra tider kan dyka upp nya aktdrer som expanderar mycket
snabbt. Ofta kan det vara smarta strategiska beslut i de langa lagkonjunkturerna som leder till

ett foretags expansion i de korta hdgkonjunkturerna.>

Handelssjofarten dr en mycket kapitalintensiv bransch. Mycket beror pa att fartyg dr mycket
dyra. De kan kosta mellan 100 miljoner kronor och en miljard kronor att bygga. Ett fartygs
livsldngd é&r betydligt kortare i jamforelse med exempelvis byggnader. Finansieringen av ett
fartyg sker oftast over en period pa atta till tio &r. Ett nytt fartyg klarar oftast inte i ett
inledningsskede att skapa tillrackligt med Overskott for att betala réntor och amorteringar.
Ofta sé& subventioneras de nya fartygen till en bdrjan av ett rederis dldre fartyg eller med hjilp
av annan verksamhet. Nybyggnadspriserna pa ett fartyg kan fluktuera kraftigt inom korta
perioder. P4 sex manader kan priserna stiga med 200 procent och pd lika 14ng tid kan priserna
halveras. P4 andrahandsmarknaden &r det ofta dnnu storre svingningar pa samma tid. Dérfor

ar det for ett rederis Overlevnad viktigt med forvaltningen av sina fartyg. Det géller att kunna

>* www.danishshipping.com
>Svensk Sjofarts Tidning, 2007, sid 88
*% Ibid, sid 26-33
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kopa, sédlja och ha rétt bat tillgédnglig for ritt &ndamal. Det &r ockséd viktigt att ha en bra
planering ndr det giller fartygsdriften. For ett nytt oceangéende fartyg ligger i snitt de rorliga
kostnaderna pd 100 000 kr/dygn och de fasta kostnaderna pa 500 000 kr/dygn. Nybyggda
fartyg har hogre kapitalkostnader 4n dldre fartyg. Diaremot har nya fartyg ligre dagskostnader
eftersom de har ldgre reparations- och underhdllskostnader én dldre fartyg. Det kostar mycket

att inte ha ett fartyg i drift eller om det uppkommer slarv eller haverier p4 ett fartyg.’’

4.5 Tonnageskatt

Vid tonnageskatt bestims inkomsten fran ett fartyg schablonmissigt med fartygets
nettodréktighet som utgéngspunkt. Nettodriktighet &r ett métt p ett fartygs lastkapacitet och
ddrmed intjaningsformaga. Tonnageskatt dr ett internationellt anvint begrepp, men det &r
egentligen inte en skatt utan ett sitt for rederier att berfkna inkomsten av den delen av
verksamheten som kan hénforas till transport av gods eller passagerare. Den del av rederiets
inkomst som berdknas med hjélp av tonnageskattereglerna ska laggas ihop med ett rederis
ovriga inkomster och beskattas med den bolagsskatt som tillimpas pa ovrig

niringsverksamhet.’®

57 Svensk Sjofarts Tidning. 2007, sid 14-17
> www.regeringen.se
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5. EMPIRI

[ detta kapitel redogor forfattarna for resultatet i uppsatsens undersokningar. Kapitlet inleds
med resultatet av forundersokningen, som sedan féljs av referat av sju olika intervjuer.
Kapitlet avslutas med en jamforelse av nyckeltal, dels mellan den svenska och danska
sjofartsndringen, dels mellan fyra svenska och fyra danska rederier.

5.1 Enkétundersokning

Enkiten skickades ut till 56 personer, varav
Enkéten bestod av atta undersokningsomrdden med sammanlagt 28 fragor. For att gora
undersokningen métbar rangordnades svarsalternativen i: Inget Problem, Problem, Stort

Problem och Vet Ej. Enkéten och &r presenterad i Bilaga 1.

Undersokningen utmynnade i1 foljande problemomraden: Omvérldsfaktorer, Arbetskraft,
Finansiering, Konkurrensstrategier och Politik. Dessa omrdden utgjorde sedan grunden for

intervjufragorna.

5.2 Svenska intervjuer
De fullstdndiga intervjutexterna finnes i BILAGA 2.

5.2.1. Intervjureferat Svithoid Tankers, Fredrik Nygren, VD

Svithoid Tankers AB bedriver rederiverksamhet med 12 produkt- och kemikalietankfartyg
upp till 5,000 dodviktston. Foretagets fartyg sysselsdtts framforallt pd langa kontrakt till
industriella  kunder. Foretagets B-aktie &  noterad pa Nordiska Listan  vid
Stockholmsborsen (tidigare O-listan) och har idag mer dn 2000 aktiedgare. I oktober 2008

forsattes foretaget i konkurs.

VD Fredrik Nygren menar att det stora misstaget var att foretaget valde att bestélla fartyg fran
Ryssland, vilka blev mycket forsenade. Forseningarna bidrog med intéktsforluster vilka i det
langa loppet resulterade i problem med kapitalanskaftning. Foretaget hade byggt upp en
organisation for fartygen pa hemmaplan, samtidigt som de forlorade flera av sina kunder pa

grund av forseningarna.
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I Sverige har Svithoid l&nat kapital fran Nordea, SEB och vissa Londonbanker. Ett problem &r
dock att svenska banker sdllan ger 1an under nybyggena. Det ér forst nir baten ar klar, for da
ar den latt att pantsétta nir banken ser att sysselsdttningen dr garanterad for fartyget. Detta,
menar Nygren, gor det problematiskt att starta upp ett rederi. For att fa tillgdng till mer kapital

var Svithoid borsnoterat.

Svithoid anvéinder frimst Osteuropeiska beséttningar frdn Ukraina, Ryssland eller Lettland.
Man motiverar detta med att det dr fordelaktigt att ha hela besittningen pa en bdt av samma
nationalitet. Man anvinder sig inte av svenska befdl d& dessa dr dyrare i och med att de har
hogre 16ner men inte jobbar lika 1dnga perioder som utldndska. Personalkostnaderna har dkat
explosivt péd sistone. Kvalitetsmassigt dr svenska befdl inte bdttre dn de Osteuropeiska.
Tvirtom anser Nygren att de dsteuropeiska till och med ér béttre. Ju lingre man &r ombord &t
géngen, ju bittre blir ocksd kontinuiteten och effektiviteten i arbetet. Det dr frdmst Sverige
och Finland som har hamnat i ofas jamfort med resten av virlden i de hér frdgorna. En annan
aspekt dr att svenskar har en hog levnadsstandard. Pa en liten tankbat &r jobbet slitsamt for
skandinaver. Darfor dr det inte s manga skandinaver som soker sig till tankmarknaden. De

soker sig hellre till kryssningsfartyg.

Nygren anser att flaggningsreglerna i Sverige har varit vildigt besvérliga och dérfor har
Svithoid valt att flagga sina fartyg utomlands. Svenska politiker har skyddat den svenska

sjofarten sa pass att vi inte blivit konkurrenskraftiga och ddrmed har vi tagit dod pé oss sjélva.

Svithoid anvénde sig av en differentieringsstrategi med specialbyggda tankerfartyg, men
Nygren menar att det var ett misstag. ”Om vi skulle gora samma projekt igen skulle vi ta
mindre 1dn. Man ska inte dra igdng ndgonting pa egen hand. Vi borde gétt ihop med andra

rederier fOr att fa igdng en standardisering i varven.”

Nygren menar att Sverige saknar en fungerande nationella sjofartspolitik och att den i1 dag ar
styrd av fackforeningarna. ”De har mdjlighet att blockera ett fartyg som anloper en svensk
hamn om fartyget inte lever upp till fackforeningarnas krav. Det &r nog bara i Sverige,
Finland, Nordkorea och Albanien som det kan hidnda. Det har hint vid vissa tillfdllen. Vi kan
inte implementera svenska arbetsvillkor pa fartyg som gar internationellt”. Detta medfor att

ménga rederier véljer att flagga sina skepp i andra ldnder dn Sverige. Han menar vidare att
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Sverige har misslyckats att anpassa sig till omvérldskonkurrensen. Norge &r ett bra exempel
pa en sjofartsnation som Oppnat for internationell flagg. Andelen norsk arbetskraft 4r mindre
inom branschen, men den totala arbetskraften &r dnda storre. Detta medan Sverige bara blivit
minde och mindre. Ett annat exempel pd den svenska politikens misslyckande &r att Sverige ar

det enda landet inom EU som inte infort tonnageskatten.

Svithoid har paverkats relativt mycket av det internationella konjunkturldget som bland annat
bidrog till svérigheter med att fi banklin. Aven oljepriset paverkar foretaget. Om oljepriset
faller stannar handeln av olja upp, medan ett snabbt stigande oljepris paverkar fraktraterna
positivt da alla vill kopa sa billigt som mojligt nér priset &ndd kommer ga upp. Gillande

valutakursdifferenser &r detta inget problem d4 man matchar ldnen i dollar och euro.

Att bli uppkopt av ett utléindskt foretag dr sékert bra for sjélva bolagen, menar Nygren. Men
for Goteborg och Stockholm ér det negativt. P4 grund av att minga rederier blivit uppkopta
och andra foretag forsvunnit ar det idag svért att starta rederier Sverige. Sjéfartskulturen och

kunnandet finns inte kvar.

Att flytta verksamheten utomlands dr inte forsta prioritet. Men om Nygren skulle flytta
verksamheten skulle det bli London med motiveringen att komma nirmare kunderna och

skeppsmiklarna.

5.2.2 Intervjureferat SRAB, Rolf Hollmén, VD

SRAB startades 1993 som ett torrlastrederi for att tillgodose transporter frén Baltikum. Den
inriktningen hade SRAB fram till i slutet av 1990-talet d& de dndrade fokus frén torrlast till
tanker. Idag har fOretaget &tta fartyg som bedriver industriell sjofart inom tank- och
kemikaliesektorn, samtidigt handel med fartyg. Bolagets huvudsakliga marknadsomride
utgdrs av Ostersjo och Nordsjpomradet. SRAB Shipping AB:s aktie har varit noterad pé
Nordic Growth Market sedan juni 1997 och listade pa First North sedan december 2006.

Finansieringsmdjligheterna idag &r i och med finanskrisen iskalla, framfor allt inom torrlast.

SRAB har haft ett lingt samarbete med Danske Bank och Alandsbanken. Hollmén menar att

det dr vildigt viktigt att ha bra relationer med bankerna, annars kan det bli problematiskt,
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speciellt i daliga tider. Foretaget dr dessutom borsnoterade, dels for att fa in mer kapital, men

dven for att 0ka foretagets trovardighet gentemot affarskontakter och kunder.

Hollmén anser inte att det dr speciellt fordelaktigt med svenska sjobefél d& de kostar mer dn
utldndska trots att kompetensen inte dr hogre. Att kostnaden &r hdgre beror pd de svenska
facken. I dagens ldge géller det att hitta sjobefdl over huvud taget. Majoriteten av befdlen pa
SRAB: s fartyg ar fran Polen och Baltikum. Livet ombord kan vara tufft och personal fran

Osteuropa och Filipinerna har ofta en positivare instillning till det in vad svenskar har.

Samtliga av foretagets fartyg ar idag utlandsflaggade. De fartyg som ska levereras ndsta ér

kommer antagligen flaggas pa Gibraltar i och med att det &r en flagg med bra rykte.

Hollmén anser inte att den svenska néiringspolitiken ar stottande for branschen, vilken han tror
grundas 1 att politikerna inte har kunskap om eller forstér branschen. Dock far man stéd pa sa
sdtt att man inte behdver betala sociala avgifter for besittningsminnen. ”Dédremot dr vi den
enda transportbransch som stér helt for vara egna kostnader for vara transporter. Bdde jarnvig
och flyg &r subventionerade pa detta omrade”. Hollmén menar dock att mycket av ansvaret for
sjofartsndringens utveckling ligger hos redarna sjdlva. SRAB skulle inte tjdna sa mycket pé
inforandet av tonnageskatt, dock menar Hollmén att stdrre rederier har mer att vinna pé ett
sadant inforande. Dock att ett beslut tar sa pass lang tid ser manga redare som ett tecken pé

ovilja hos politikerna.

Forandringar 1 oljepris paverkar inte foretaget avsevért i och med att det dr kunden som
betalar for brénslet. Daremot resulterar fluktuationer i oljepriset i att f4 vagar ta risken att
frakta olja under turbulenta tider. Ofta lastar fartyg pd olja utan att veta vart oljan ska
ndgonstans. Om da priset kan fluktuera pd bara nagra dagar kan vara svart att fa en
slutdestination for oljetransporten. Valutakursdifferenser dr inget problem, pd grund av avtal

med bankerna dir man till exempel sdkrat riantorna.

I och med uppkop av svenska rederier forsvinner mycket kunnande frdn Sverige. Da de stora
rederierna i Stockholm forsvann, forsvann dven stodforetagen, bankerna och juristerna. Det
tar lang tid att bygga upp sddant igen. "Det vore kul om det var tvirtom, om svenska redare

gick utomlands och kopte andra rederier. Men jag tror att svenska rederier inte r tillrdckligt
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internationella i sitt synsétt som till exempel norrmédn och danskar &r. I Sverige &r vi sma

redare som inte &r lika internationella i sina visioner som Norge och Danmark.”

SRAB har inga planer pd att etablera sig utomlands, men om de skulle gora det skulle de nog

vilja Rotterdam eller London for att komma nérmare kunder och méklare.

5.2.3 Intervjureferat Transatlantic, Arne Stenius, Kontorschef

For fyra ar sedan bildades Transatlantic via en sammanslagning av Paltrans frdn Skdrhamn
(kontainertranporter) och Gorton fran Goteborg (papperstransporter). Transatlantic har 34
fartyg och drivs genom affirsomrddena industriell sjofart och offshore/isbrytning. Rederi AB
Transatlantics B-aktie dr noterad pa Stockholmsbdrsen sedan 1991 och ingér idag i SmallCap-

segmentet.

Transatlantic har nagra sjobefdl frdn Filippinerna, men anvinder sig frimst av svenska
sjobefdl. Arne Stenius menar att svenska sjobefdl klarar sig battre i nordiska farvatten dn ett
filippinskt sjobefdl, samtidigt som kommunikationen underlittas. Ineffektiva utlindska
sjobefdl kostar pengar. Dock rader det brist pa svenska sjobefdl i dagsldget. De flesta svenska
sjobefilen gér i land efter ett tag nédr de ska bilda familj och foredrar da att jobba med annat

inom sjofarten. Transatlantic flaggar nédstan bara svenskt.

Nir det géller kapitalanskaffning menar Stenius att det &r avgdrande att ha nira kontakter med

bankerna. Utan kontakter kan det vara svart att fa 1an.

Foretaget har tillsammans med Kalmar Hogskola startat Ice Academy. Man fOrutspar att
framtidens olja kommer att utvinnas ur arktiska omréden. Darfor vill Transatlantic ligga i

framkant och vara ledande i utvecklingen av batar anpassade for detta.

Transatlantic 4r verksam inom manga omraden. Stenius menar att storleken pa ett rederi &r
viktigt for langsiktig dverlevnad. Det géller att skapa kundkontakter och ett jobb med en kund
kan leda till flera om ens foretag &r stort. Det geografiska avstandet mellan olika funktioner i

ett foretag spelar stor roll. Nétverk och kluster &r mycket viktigt att utveckla.
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Den svenska nidringspolitiken &r idag inte speciellt stottande for sjofartsndringen. Om andra
linder har infort tonnageskatt borde dven Sverige gora det. Ett hogre kostnadsldge leder till
utflaggningar och dédrmed forsvinner jobbtillfillen.

For att skydda sig mot omvirldsfaktorer giller det att sprida riskerna pa olika verksamheter,

menar Stenius. Till exempel genom att ha ménga kunder.

Det finns alltid en risk vid borsintroducering att man blir uppkopt av ndgon annan. Nér man
ligger pa borsen ligger det dven lite for mycket fokus pa tillfalliga resultat. Transatlantic dr

den tredje storsta dgaren av rederiet.

5.2.4 Intervjureferat Stockholm Chartering, Bo Andersson, VD

Stockholm Chartering Foretaget har sin bakgrund i Salénrederierna som gick i konkurs 1984.
Idag verkar de inom chartering, operationell hjélp, samtidigt vigledning géllande juridiska
fragor, forsdljning och kop av fartyg och nybyggnationer. De utfor dven
marknadsundersokningar. De arbetar med en flotta pd cirka 100 smd och stora tankers.
Nyligen startade de dven rederiet Stockholm Tankers. Rederiet startades i egen regi for att
kunna behalla kunnandet inom foretaget. Dessutom édger de ett Shipmanagementbolag till 50

procent.

Stockholm Chartering anvinder bade svenska och utldndska befdl. Dock rader det en stor brist
pa svenska befil. Samtidigt anser inte Andersson att det &r problematiskt med utldndska
sjobefdl. Han anser ddremot att kompetensen dr lika hog hos utldndska sjobefdl samtidigt som

de &r billigare.

Finansieringen nu sker genom banker sdsom Swedbank, SEB, Danske Bank och
Alandsbanken. I Sverige har vi ju diven Skeppshypotek, men problemet med dem ir att de inte
laimnar forfinasiering under byggtiden. Skeppshypotek har som mdl att stotta nystartade
rederier till en hog belaningsgrad. 1 dagsldget &r det i princip stopp med finansiering fran
svenska banker. Stockholm Chartering &r inte borsnoterade med motiveringen att bérsnotering
inte dr optimalt om man inte har en stark dgare som sitter pa kontrollen av majoriteten av
aktierna. Att forlita sig pa externt kapital kan sl& fel. I daliga tider sdljs ofta ett borsnoterat

rederi och de stackars dgarna tvingas till en dalig affar.
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Da rederiet dnnu ar litet verkar det endast inom ett verksamhetsomrade. Pa sikt dr det viktigt
att sprida sina risker och bygga upp starka kundrelationer. I dag dr manga smé svenska
rederier mycket beroende av Preem till exempel. I det nuvarande ldget ar det viktigt for

Stockholm Chartering att hitta en nischad affarsidé med bra avkastning.

De anstdllda pd Stockholm Chartering har tillhort ett foretag som ingatt i ett storre
internationellt nitverk, vilket Andersson menar dr en fordel ndr det géller att hitta

internationella affirer. Kontaktnétet &r viktigt.

Gillande den svenska néringspolitiken anser Andersson att loppet redan dr kort. Att dndra pa
néringspolitiken idag dr ovidkommande. Politikerna har inte tagit hdnsyn till att vi verkar i en
internationell bransch. Hade fackforeningarna haft en realistisk syn pd hur man bedriver
handelssjofart hade Sveriges handelssjofart troligtvis varit storre. Mycket av detta beror pa
fackforeningarna. Att satsa pa forskning och utveckling genererar inga pengar i slutindan. Det
som behdvs dr stark marknadsforing. Fridgan om tonnageskatten dr en viktig punkt och dess
inforande skulle bidra till expansion av handelssjofarten i Sverige. For de rederier som vill

segla under svensk flagg dr det negativt att tonnageskatt inte inforts.

Rederindring dr kédnslig for omvérldsfaktorer. Till exempel bidrog bland annat Kuwaitkriget
till att all tanksjofart forsvann frdn Stockholm mellan aren 1995 och 2000. I déliga tider
tenderar aktiemarknaden att Overreagera och prissittningen av aktien ligger langt under
substansvardet. D4 ér det latt hint att investerare tar over foretaget. Andersson anser att det dr
trakigt att stora rederier forsvinner frdn Sverige. Med dem forsvinner dven ett kunnande och
nitverk som &dr viéldigt svart att dterskapa pa kort sikt. Han menar dven att for svaga

dgarforhdllanden har bidragit till uppkopen.

Svenska rederier dr for bekviima i Sverige. Danskarna dr mycket mer internationella &n vad vi
ar. Det finns fartyg och méklare i virldens alla horn for danskarnas rékning. I Danmark har
man det enligt Andersson fantastisk stora och villskotta rederiet i A.P Meoller-Maersk. Det
rederiet blir en fantastisk plantskola for nya entreprendrer. Det dr bra att satsa pd teoretiska
utbildningar i Sverige, men att tro att man ska kunna forma studenterna och sen kunna

konkurrera internationellt ar att vara lite naiv.
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5.2.5 Intervjureferat Swedbank, Avdelningen for Marin Finansiering, Bjorn

Hansson, Senior Vice President

Swedbank har en shippingportfolj pad ungefdr 28 miljarder svenska kronor. Banken profilerar
sig inte sd mycket utat att de dr en shippingbank. Banken &r bland de storsta inom industriell
shipping inom Sverige. Kunder ir till 25 procent fran Sverige, 30 procent frdn Norge och 45
procent ran resten av virlden. Bjorn Hansson menar att nir svensk handelssjofart var storre dn
den dr nu var kdrnan av Swedbanks utléning till svenska rederier. Sen borjade de svenska
rederierna lagga ned och emigrera i form av uppkop. Médnga av de rederier som flyttade
utomlands har banken f61jt med och behallit kontakten med. Swedbank satsar mycket pa stora
rederier som de haft kontakt med under en ldng tid. Rederierna ska ocksa visa upp en god
transparens och bra management i sin verksamhet. Transparensen &r viktig dd det blir allt

vanligare att vir kund sitter utanfor Sverige.

Niér det handlar om stora belopp delas ofta finansieringen upp pa flera olika finansiérer. Det dr
en strategi fran rederierna att sprida sina risker for att inte riskera att en bank viljer att inte
fortsdtta med finansieringen av ett projekt. Det kan ocksé vara en strategi frdn bankens sida att
dela med sig till andra banker for att inte ta for stor risk i ett projekt. Vi dr konkurrenter med

andra banker, men det 4r vanligt att man samarbetar med andra banker vid rederifinansering.

Vi tar aldrig ndgon risk medan ett fartyget ar under byggnation, utan da kravs det att det finns
nigot som heter iterbetalningsgaranti. Aterbetalningsgaranti innebir att rederiet betalar in 50
procent under byggnadstiden till varvet i forskott. Da krdvs det att det finns etablerade banker
pa plats eller statliga garantier som kan ta risken pa varvet for resterande 50 procent. Redaren
far denna terbetalningsgarantin mot att om inte fartyget levereras enligt kontraktet s kan
redaren stimma banken pd pengarna. Banken i sin tur pantsétter denna aterbetalningsgaranti
till oss pd Swedbank och dé lanar vi ut pengar som redaren betalar till varvet. Om man &r
mera osidker pd redaren sa kan man sénka bankens insatts under byggnadstiden. For man vill

inte riskera att redaren sen star utan sysselsdttning till sina fartyg.

Hansson menar att Skeppshypotek inte finansierar under forperioden som Swedbank got.
Forst nér fartyget levereras gar Skeppshypotek in med finansiering. Ju mindre redare man ar

ju svarare ér det déarfor att fa varvsfinansiering.
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Nér ett rederi ansoker om kredit goér banken dels en rent teknisk riskvdrdering, dels en
véirdering som baseras pa ett antal andra faktorer, sdisom vilka som styr rederiet och hur de har
hanterat kriser tidigare, finansiell styrka, hur stark &garkretsen dr, riskbeddmning av
balansriikning och rederiets forsdkringar. Aven hur stark bankens relation till rederiet #r har

inverkan. For Swedbank &r det viktigt att kunna folja sina kunder och vara nédra dem.

Riskvérderingen av svenska och danska rederier skiljer sig inte dt. Det & samma bedomning
som ligger till grund d4ven om det handlar om olika storlek pa utlaningen. Daremot har de
danska bankerna har alltid varit starka. Det finns &dven en stark lokal anknytning och danskhet

i de danska bankerna. Det kan pdverka deras vilja att lana ut till danska rederier.

Idag dr det blivit mer komplicerat att starta ett rederi. Tidigare var Skeppshypotek en véldigt
instrumentell aktor for de mindre rederierna. Skeppshypotek finns kvar men de tillhandahéller
bara krediter och inte de traditionella banktjansterna. Skeppshypotek fir dven statligt stod i
sin balansrdkning. For att fi finansiering av skeppshypotek ska rederiet ha kontrollerat
svenskt dgande, tidigare skulle det vara svensk dgare. Men eftersom méanga svenska rederier
flyttat utomlands har reglerna omformats. Det positiva med en bdrsnotering dr att man snabbt
far in kapital till bolaget och att det existerar en finansiell transparens, utét sett. Transparensen
gor det lattare for bankerna att folja ett rederis verksamhet. Svagheten med bdrsnotering dr om

man har svaga dgare under daliga tider pa borsen.

Bjorn Hansson tror inte att finansieringsfrdgan har varit ett stort hinder for utvecklingen av
svensk handelssjofart, utan framst den politiska faktorn. Jimfor man mellan Danmark och
Sverige dr det de politiska besluten som bidragit till Danmarks goda utveckling och Sveriges
svaga utveckling. Sverige har ju haft en stor import och export via sin handelssjofart och god
kompetens kring handelssjofarten. S& vi skulle kunna sysselsdtta mycket tonnage sjélva. Men
genom att man har fasat ut sig prisméssigt med politiska beslut gillande
besdttningsersittningar och skatteregler sa har detta kluster forsvunnit. Insikten hos
politikerna har nog funnits det dr mer viljan att ta till sig och &ndra péd politiken som har
saknats. I Norge och Danmark idag har handelsflottan vuxit mycket de senaste 20 aren tack
vare deras ndringspolitik. Denna stora handelsflotta krdver en stor administrativ organisation i
land. Om man nu ska betala mer for ndgonting s& ar ju det motiverat av att ha kvalificerad

personal i organisationen. Man har jurister, banker, forsdkringsbolag och allt annat som finns
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runt kirnverksamheten finns jittestarkt i Danmark och Norge. Gillande det skatteméssiga dr
den svenska bolagsbeskattningen pé cirka 30 procent, vilket &r bra i en nationell jamforelse.
Men om man jaimfor med den internationella handelssjofarten har vissa lander 0 procent skatt
for sina rederier. Hansson menar att Sverige inte kan ligga s& lagt, och att detta leder till
forsvagad konkurrenskraft. En annan aspekt dr tonnageskatten. Hela kustlinjen i Europa har
tonnageskatt forutom Sverige. Det har minst tre socialdemokratiska och nu en borgerlig
regering lagt pd hyllan. Det motiverar politikerna att en viss néring inte ska sarbehandlas eller

gynnas, men det leder bara till att forutsittningarna for svensk handelssjofart forsdmras.

5.3 Danska intervjuer

5.3.1 Intervjureferat J. Lauritzen, Seren Rasmussen

J. Lauritzen (JL) is founded by a foundation that owns all the shares of a company called
Vestahavet. The foundation is a private equity company and it is not stock listed. Vestahavet
owns all the shares of J. Lauritzen. JL has a fleet of 147 vessels, but they also charter in

vessels. Today JL we are very big in bulk carriers, but are also active in tankers, and reefers.

To finance new building programs JL use partly its own capital, but mainly they finance
through loans. The company has connections with some banks since many years back. J.
Lauritzen Holding was stock listed until around 2000. They made the decision to simplify the
structure, since it got very hard to run and manage such a diversified company, and it was
hard to find the company’s true competitive advantages. It is very common that Danish
Shipping companies keep the majority of the shares within the family, or a foundation, in

order to protect it.

According to Seren Rasmussen, JL often use Danish ship officers, but foreign crews. Higher
staff costs are motivated when you have modern and efficient ships, since if you have the
competence onboard, the extra money you pay can be saved when it comes to running the

ship efficiently. The company doesn’t have a problem finding competent crews or officers.

The JL bulker business is defined by a low cost strategy with a well-defined service level.

The most important, according to Rasmussen, is that the company is reliable and flexible

47



toward the customers. To be reliable and flexible it is an advantage to have a large fleet. If

one ship is delayed you can then quickly replace it with another ship nearby.

When it comes to research and development JL does its our own analysis of the ships and the

market.

The company does not cooperate that much with other companies since it has its own network
within the company. Crew management and the operational department are all controlled
within JL, and not outsourced. On the other hand JL takes part of a pool of ships, together
with several other companies, with the purpose to have access to a larger fleet. By having this

larger fleet the company can respond more to the needs and requirements of the customer.

J. Lauritzen also has many abroad offices in order to be close to the business opportunities,
customers, and ship owners. The offices are located in New York, Tokyo, Balboa, Singapore,

South Africa, Hong Kong, Shanghai, Spain, and the United Kingdom.

Rasmussen believes that the national politics have contributed a lot to the growth within the
industry. For example, the open register was established 20 years ago. A lot has been done in
terms of education system in the schools and at the companies. For example at the
Copenhagen Business School they now have the Blue MBA. A tonnage tax scheme was set
up in 2001. Since many other countries had already established this tax system, so it provided
us with a ground level playing field. It has made it easier for shipping companies to plan their
growth. Also, there is the project Blue Denmark, which is a national strategy to make Danish

shipping more competitive.

When it comes to the financial crisis of today Rasmussen mean that it has been more difficult,
but that LJ did know it was coming thanks their own market analysis. Since L. Lauritzen is
working within different segments, such as bulk, tanker, gas, and reefer, they are spreading
their risks. In general the tanker segment is less vulnerable than the highly volatile bulk

market.

Further according to Rasmussen, there are many small and medium sized companies, but

many of them have an international network. For a shipping company it is very important to
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find a sufficient support to be able to grow in the right direction. In Sweden it seems like there
have been many other investment opportunities for people than shipping. There is a big
difference in the natural resources between the countries, so in Sweden there are many other

industries to choose from as an investor.

5.3.2 Intervjureferat Danish Shipowners’ Association, Jacob Clasen, Head of
Division

According to Jacob Clasen, the shipping industry is very important to Denmark. Foremost the
country does not have a lot of nature recourses, as for example Sweden has. The shipping
industry is very important of the balance of trade. Shipping has been a Danish tradition, and
we have always been forced to find cargo to our vessels somewhere else than in the close

arca.

From the beginning the government focused in supporting the shipping industry mainly
because of its employment to the people. Today Denmark is not suffering from high
unemployment rates, so today shipping is mostly important for its contribution to the nation’s

economy. Now we see that the Danish shipping industry is growing rapidly.

The main thing that was done to support the industry was in the 1980s when the Danish
International Ship Registration was established. This meant that seafarers that work onboard
the vessels are free from income tax. This result in lower salary costs for the shipping
companies, without the seafarers getting less money in the hand. This gives the Danish
shipping companies bigger possibilities to compete internationally. Another thing that was
done was that we were allowed to employ foreign seafarers. Today we have collective
agreements with the Philippines, Poland and India. Often their salary is lower than the Danish
salaries, but still it is very high compared to the standard in their home countries. Therefore,
the Danish shipping industry has been more attractive for foreigners and also more

competitive on the world market. Today Denmark is not suffering from lack of manpower.

In the 1980s and 90s Sweden was very much comparable, shipping wise, with the Danish
shipping industry. Sweden had many big shipping companies and a big fleet. Now we can see
that politics actually does matter. Sweden has not really taken the same kind of decisions as

Denmark or Norway, or it has taken them much later than us. And therefore Clasen believes
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that the situation is very different in Sweden. “I don’t think Denmark would have been able to
have such a strong development within the shipping segment without governmental
intervention. It’s easier for the politicians to make sure a certain industry does not grow. The
government has to make sure that Danish shipping companies have the tools that give them
the same chances to compete as foreign shipping companies. But it’s important to understand
that the government can only offer the tools, and then it’s up to the companies themselves to
use the tools in the optimal way. Only the companies can make sure that they grow and

develop in the right direction.”

The government is working on developing Denmark into a leading maritime nation, since
2006. Denmark wants to attract the companies and keep the growth. Shipping is very mobile.
Most of the members of the Danish Shipowners’ Association have offices abroad in for
example the United Kingdom, Singapore and China. Before developing the Danish shipping
strategy, the association did a benchmarking analysis in about 10 of the biggest maritime
centers around the world, such as the Netherlands, Singapore, and Greece etcetera. There,
they compared the administration, the framework, and taxation regulation, among other
things. There is nothing that prevents the Danish companies to move their entire businesses to
any of these countries. When they are planning their investments they will chose the country
with the right framework and with a government that can be trusted, that will not change the
framework negatively for many years ahead. For example in Dubai they guarantee the
shipping companies 50 years without tax. These kinds of areas attract companies and create
maritime clusters, and it’s these areas we are competing against. Of course such areas also
need maritime know-how, skills, traditions, and of course the companies, but it’s still

important with the right framework conditions and political support.

There are no regulations with the purpose to make it easier to get funding to start a new
shipping company. On the other hand the Danish Shipowners’ Association is looking into
starting a funding pool, where different funders can invest money. By doing like this the risk
of the investment is kept rather low, at the same time as certain shipping companies get

increased funding possibilities for their projects or for starting a new company.

But not only is the government contributing of the positive development within the Danish

shipping segment. For example A.P Mgller-Maersk is acting as a role model in the shipping
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industry in Denmark. They have a very good trainee program. Many people from Maersk then
start working for other shipping companies and spread their knowledge. Also, some even start

their own companies.

Clasen could not come up with an example of a Danish shipping company that has been
bought by a foreign company, but he could come up with many Danish shipping companies
that have bought foreign companies. It is very common that Danish companies have offices
abroad. Many Danish shipping companies are family owned and keep the shares of the

company within the family. This makes it harder for other companies to buy them.

Danish Universities take in about 200 ship officers every year, but it is not always easy to fill
the quote. The jobs in shore are more popular since they are well paid, and the life at sea can
be pretty hard. The Association has therefore increased the marketing through a recruit
campaign in order to make more people apply to the sea officers’ program. The industry
cooperates very much with the Danish universities, mostly concerning research and

development.

When it comes to today’s financial crisis Clasen finds it hard to predict what will happen with
the Danish shipping companies. One good thing is that there has been a fear that, because of
the many new building programs within the segment, that there will be a bigger supply than
demand. Now companies are forced to cancel their ship orders because of the crisis, which
might be a positive thing. Also, since Denmark has had such a positive growth during a long
period of time there is a possibility that the shipping companies have enough capital to

survive the crisis.
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5.4 Jamforelse av nyckeltal mellan svenska och danska rederier
Nyckeltal for respektive rederi finns redovisat i BILAGA 3

5.4.1 Tobins-q

Tobins q dr kvoten mellan ett foretags marknadsvérde och dteranskaffningsvirdet for dess
tillgdngar. Ett hogt Tobins q vérde (6ver 1) visar att finansiella marknader vérderar ett foretag

hogt i forhallande till tillgdngarnas vérde. >

Tobins q rdknas ut genom att man tar marknadsvirdet pa ett foretag och delar med
ateranskaffningspriset pé ett foretags tillgangar. Ett 14gt Tobins q vérde (mellan 0-1) betyder
ateranskaffningspriset pd tillgdngarna dr hdgre 4n marknadsvirdet. Det kan innebéra att aktien

ar undervirderad. Om Tobins q virdet dr 6ver 1 kan det innebira att aktien 4r Svervirderad. ®

Genomsnittligt
Tobins q
Svenska Rederier 0,28425
Danska rederier 2,305

Tabell 1: Genomsnittligt Tobins q 2007

Resultatet av jimforelsen visar att marknadens tro pa de danska rederierna ar hogre én tron pé
de svenska. Virdet av Tobins q bor ligga dver ett. Ett foretags investeringar bor stiga i och
med ett hdgt g-virde. Som tabellen ovan indikerar uppvisar svenska rederier ett relativt svagt
g-vérde, vilket innebdr att virdet pa aktien dr svagt i forhdllande till virdet pd foretagets
tillgdngar. Vid uppkop av ett foretag med 1dgt g-vdrde, innebédr detta en bra affdar for det
uppkopande foretaget i och med att uppkopskostnaden understiger tillgdngarnas varde. Det
hoga g-viardet hos de danska rederierna visar dven pa att de lyckats bra med sina

investeringar.

5.4.2 Price Earnings' Ratio, P/E-tal

Detta nyckeltal berdiknas genom att dividera pris per aktie med vinst per aktie.®’ P/E-talet ger

en indikation om marknadsvirdet pa aktien dr hogt eller lagt i relation till vinstnivan®. Ett

> www.economics.pomona.edu
% www.investopedia.com

°! Catasts et al, 2001, sid 116
%2 Hansson, 1996, sid 44
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hogt P/E-tal &r lika med en hdg virdering till nuvarande vinst vilket innebédr att

aktiemarknaden tror pa att foretaget ska vixa kraftigt framdver och oka sin vinst.

P/E-talet passar bra for att jamfora foretag av olika storlek. Ett foretag med osékra
framtidsutsikter, vikande marknader, Okande kostnader, fallande vinstmarginaler eller
misslyckade satsningar har ofta ett ldgre P/E-tal an konkurrenterna. Foretag med hoga P/E-tal
(6ver 15) har ofta en hog tillvixt och tillvixten forvantas hdlla i sig en lédngre tid. Detta

indikerar att foretaget kommer dela ut en stor del av vinsten eller att foretagets risk r 1ag.**

Genomsnittligt P/E-tal
Svenska Rederier 4,89

Danska rederier 25,38
Tabell 2: Genomsnittligt P/E-tal 2007

Som tabellen visar har de svenska rederierna ett ligre genomsnittligt P/E-tal én de danska
rederierna. Detta innebér att marknadsvidrdet pd aktien dr relativt 14gt i relation till vinstnivan.
Detta indikerar bland annat att det dr ldgre efterfragan pa aktier i svenska rederier &n danska.
D4 de danska rederierna har ett P/E-tal som Overstiger 15 och de svenska rederierna kraftigt
understiger 15, kan detta tolkas som att de danska rederierna generellt sett har en starkare

tillvaxt dn de svenska.

5.4.3 Soliditet

Soliditeten berdknas genom att dividera det egna kapitalet i ett foretag med dess totala kapital.
Resultatet visar i procent dgarnas kapitalinsats i forhallande till det totala kapitalet. Ju mer
riskabel verksamheten dr, desto hogre soliditet kridvs for att kunna motstd forluster under

enstaka ar. %

Genomsnittlig

Soliditet (%)
Svenska rederier 32,09
Danska rederier 46,14

Tabell 3: Genomsnittlig Soliditet 2007

63 Thorell, 2003, sid 113
64 WWW. investeraren.se
85 Catasus et al, 2001, sid 117
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Rederier verkar pa en riskabel marknad och dérfor krivs det en hog soliditet for att klara sig
igenom tuffa perioder d& marknaden &r svag. Tabellen visar att de danska rederierna har en

hogre soliditet dn de svenska.

5.4.4 Kassalikviditet

Kassalikviditet dr en jamforelse av ett foretags likvida omséttningstillgdngar med foretagets
kortfristiga skulder (Omsittningstillgingar utom varulager / Kortfristiga skulder)®.
Kassalikviditeten anger foretagets betalningsformédga péd kort sikt. Ett foretag bor ha lika
mycket likvida medel som kortfristiga skulder. Om kassalikviditeten &r 100 procent kan de
kortfristiga skulderna betalas omedelbart, under forutséttning att omséttningstillgdngarna kan
omsittas direkt. Ar kassalikviditeten ligre &n 100 procent och eventuella varulager eller
pagaende arbeten inte kan omséttas omgaende, kan foretaget behdva gora sig av med
langfristiga tillgdngar eller ta ldn/utdka checkridkningskrediten for att kunna betala sina
kortfristiga skulder.®’Inom kapitalintensiva branscher, sisom till exempel handelssjofarten

krivs det ofta en relativt hog kassalikviditet. *®

Genomsnittlig
Kassalikviditet (%)
Svenska rederier 218
Danska rederier 257,97

Tabell 4: Genomsnittlig Kassalikviditet 2007

Som tabellen visar har bade svenska och danska rederier hog kassalikviditet d& bada
overstiger 100 procent. Dock har de danska rederierna hogre kassalikviditet &n de svenska och

har ddrmed en starkare betalningsforméga pa kort sikt.

5.4.5 Vinstmarginal

Vinstmarginalen visar ett foretags intjaningsformaga. Detta nyckeltal anger hur stor del av
omsittningen som aterstar sedan alla kostnader exklusive skatt dr tdckta. Vinstmarginalen &r

ett uttryck for hur stor del av omsittningen, fore skatt, som foretaget har tillgéngligt till

% Bjorksten, 2002, sid 50
7 www.ekonomi-info.nu
6% Bjorksten, 2002, sid 50
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investeringar och utdelningar till aktieigarna. Vinstmarginalen inkluderar inte rdntekostnader,

men ett foretag med hog vinstmarginal har oftast liga rintekostnader.®

Genomsnittlig
Vinstmarginal (%)
Svenska Rederier 11,49
Danska rederier 32,68

Tabell 5: Genomsnittlig Vinstmarginal 2007

De totala affarsmarginalerna dr betydligt storre hos danska rederier. Eftersom vinstmarginalen
inte tar hinsyn till rdntekostnader sd ger vinstmarginalen en tydligare jaimforelse mellan

svenska och danska rederier av hur effektiv verksamheten ér.

62 Thorell, 2003, sid 161
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5.5 Jamforelse av den svenska och den danska sjofartsbranschen

5.5.1 Handelsflottans utveckling

Statistiken 1 Tabell 6 och 7 visar hur manga fartyg som finns under respektive lands flagg
samt i respektive lands regi. Dessa nyckeltal anses spegla sjofartens utveckling och
jamforelsen mellan fartyg registrerade under nationell flagg och utlindska fartyg i nationell
regi anses vara en bra indikation pd hur en nations regelverket for sjofart star sig i en
internationell jamforelse.”’Mirk att jamforelsen dock inte ir till fullo rittvisande da statistiken
for de svenska fartygen inkluderar fartyg i storleken 300 grosston och 6ver, medan den danska

statistiken géller for fartyg 1 100 grosston och over.

Tabell 6: Svenska handelsflottans utveckling i antal fartyg (300 GT <)
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Kalla: Goteborgs Universitet

Tabell 7: Danska handelsflottans utveckling i antal fartyg (100 GT <)
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Kalla: Danish Maritime Authority
Danish Shipowners’ Association

7 Géteborgs Universitet. 2008
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Tabell 8: Svenska handelsflottans utveckling (miljoner dodviktston)
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Kalla: Goteborgs Universitet

Tabell 9: Danska handelsflottans utveckling (miljoner dodviktston)
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Kalla: Danish Maritime Authority
Danish Shipowners’ Association

Som Tabell 6 visar, har den totala svenska handelsflottan minskat marginellt i antalet fartyg
sedan 1999. Diremot har utvecklingen i dodviktston sjunkit dramatiskt mellan 1998 och
2003, enligt Tabell 8, for att sedan forsiktigt stiga fram till &r 2006. Tabell 7 visar att den
totala danska handelsflottan har 6kat sedan &r 2004. Samtidigt har storleken pd det danska
dodviktstonnaget 6kat med cirka 50 procent. Detta kan tolkas som att de danska rederierna
har satsat pd storre fartyg, medan de svenska rederiena har satsat pd mindre fartyg. I tabellerna
kan man dven urskonja att danska rederier i storre omfattning dn svenska anvédnder sig av

fartyg med nationell flagg.
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5.5.2 Valutainkomst

For att i en uppfattning om hur en nations sjofart presterar internationellt &r valutainkomster
ett intressant nyckeltal. Valutainkomster i detta avseende motsvarar exporten av en nations

sjofartstjanster.”!

Tabell 10: Valutainkomster for svenska och danska rederier (miljarder USD)
30
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Killa: Goéteborgs Universitet
Danish Shipowners’ Association

Valutaintjdningen har for den svenska handelsflottan har 6kat frén cirka 2,5 miljarder USD till
5 miljarder USD mellan aren 1993 och 2006. Under samma period 6kade den danska
handelsflottans valutaintjaning frén 5 miljarder USD till 25 miljarder USD. Valutaintjiningen
okade framforallt frdn &r 2002 och framat. De hér siffrorna visar pd en mer expanderande och
en mer internationaliserad dansk handelssjofart. Intressant dr dven att valutaintjaningen skot i
hojden efter inforandet av tonnageskatten i Danmark ar 2002. Tabellen kan tolkas som att
dansk handelssjofart har 6kat sin internationella konkurrenskraft markant, medan den varit 1

stort sett ofordndrad for Sverige.

! Géteborgs Universitet, 2008
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5.5.3 Rederiernas nybyggnadsprogram

Antalet fartygsbestdllningar illustrerar redarnas framtidstro. Om ett rederi véntar sig en hogre
efterfragan pa dess tjinster 1 framtiden maste rederiet investera i nya fartyg for att kunna mota

denna efterfragan.

Tabell 11: Svenska och danska rederiers nybyggnadsprogram fram till oktober 2008
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Kalla: Danish Shipowners’ Association
Svenska Redareforeningen

Nybyggnadsprogrammen i Sverige och Danmark har i stort sett foljt varandras cykler mellan
aren 1990 och 2003. Men frdn 2003 till 2008 dkade de danska nybyggnadsbestillningarna
markant. De svenska nybyggnadsprogrammen har ddremot varit relativt oférdndrade sedan
2003. Den hir utvecklingen visar pé en starkt 6kande framtidstro hos de danska rederierna. En
intressant aspekt dr att de danska nybyggnadsbestillningarna 0kade mycket kraftigt efter
tonnageskattens inforande 1 Danmark ar 2002 och dven efter startskottet av the Blue Denmark

ar 2006.

5.5.4 Handelsflottans genomsnittsilder

For att kunna bedoma kvalitén pé en fartygsflotta &r det bra att kénna till genomsnittséldern pa
fartygsflotttan. Detta nyckeltal kan anses motsvara en kvalitetsdimension pa de fartyg som

seglar i svensk regi. I jimforelse med genomsnittsdldern for virldshandelsflottan ger detta en

> Géteborgs Universitet. 2008
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indikation pd hur investeringarna i moderna fartyg for den svenska handelsflottan dr eftersatt

jamfort med internationellt konkurrerande rederier.

Tabell 12: Handelsflottans genomsnittsilder

25
2
gy e
15
== Sverige
10 Danmark
- —— Varlden
5
0 1 1 1 1 1 1 L] 1 1 1 1 1 ] 1 1
3 N © N~ 0 O O «™ N ™M g N © N~ o
O O O O O O O O O o O O O
D OO OO O O O O O O O O o o o o
- Y v Y v v AN AN AN AN AN N N NN

Killa: Goteborgs Universitet. 2008
Danish Shipowners’ Association

Tabellen visar pd att den svenska flottan dnda sedan 1990-talet har haft en hogre
genomsnittsalder &n den internationella normen, medan danska rederier i regel haft yngre
flotta 4n den internationella normen. Tekniken pa fartygen gor stédndiga framsteg och att ha en
ung flotta innebdr dven moderna, effektivare fartyg som dessutom krdver mindre service an

ildre fartyg.

7 Géteborgs Universitet, 2008
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6. ANALYS

I detta kapitel analyseras informationen som framkom i intervjuerna, i ljuset av
forundersokningen, nyckeltalsjimforelsen, teorierna och den tidigare forskningen. Analysen
dr uppdelad efter respektive problemomrdde som framkom i férundersékningen. Ytterligare

en problemfaktor framkom genom intervjuerna och har ddrmed lagts till.

6.1 Politik

I uppsatsens enkét svarade 54 procent att svensk néringspolik géllande handelssjofart ar ett
problem och 46 procent att den dr ett stort problem. 32 procent svarade att politikernas
kunskap om branschen &r ett problem och 68 procent svarade det &r ett stort problem.
Majoriteten dr alltsd Overens om att svensk ndringspolik géllande handelssjofart inte ar
tillrdcklig och att politikerna behdver sétta sig in 1 branschen bdttre for att kunna forstad och
motverka de problem som idag existerar inom sjofartsniringen. Denna statistik forstérktes
ytterligare da samtliga svenska informanter ansdg att den svenska néringspolitiken inte dr
stottande for branschen. Bo Andersson, Stockholm Chartering, menade att politikerna inte har
tagit hdansyn till att handelssjofarten &r en internationell bransch. Fredrik Nygren, Svithoid
Tankers, hdvdade att Sverige saknar en fungerande nationell sjofartspolitik och att den i dag
ar styrd av fackforeningarna. Dessutom har svenska politiker skyddat den svenska sjofarten sa
pass att de svenska rederierna har forlorat konkurrenskraft. Inte heller Arne Stenius,

Transatlantic, ansag att den svenska néringspolitiken &r stottande for branschen.

A andra sidan har vi Danmark som upplevt en stark tillviixt inom sjfartsniringen. Bjorn
Hansson, Swedbank, var dvertygad om att det &r de politiska reformerna som bidragit till
denna utveckling. Aven Seren Rasmussen p& J. Lauritzen menar att den danska
néringspolitiken har bidragit mycket till branschens starka tillvixt. I intervjun med Jacob
Clase, Danska Redareforeningen, framkom det att Danmark har satsat mycket pa den danska
sjofarten sedan en ling tid tillbaka. Han menade att Sverige inte har tagit samma beslut som
Danmark, eller att besluten kommit betydligt senare. Ar 2006 utvecklade danska politiker en
handlingsplan for att géra Danmark till en ledande sjofartsnation. Med hjdlp av denna vill
man attrahera sjofartsforetagen och behalla branschens tillvixt. Han menade att konkurrensen

inte ar mellan enskilda rederier, utan mellan internationella maritima kluster. Det ar darfor



viktigt att se till att de danska rederierna ser det som fordelaktigt att vara beldgna i Danmark,

och inte ndgon annanstans i vérlden.

Enligt Porter’s Diamond of national advantage ar det statens uppgift att skapa en stodjande
miljo som foretag kan utvecklas i. Regimen 1 ett land paverkar starkt de nationella foretagens
internationella konkurrenskraft, antingen positivt eller negativt genom lagar och
bestimmelser. Murtha & Lenway beskriver i sin artikel How National Political Institutions
Affect Multinational Corporations’ Strategies att staten inte kan beordra foretag att prestera,
men att de maste formd foretag att agera av fri vilja genom att skapa ekonomiska incitament.
Enligt artikeln ar statliga strategier ett sétt att allokera resurser med avsikt att tillgodose
langsiktiga nationella behov, sdsom tillvixt och internationell konkurrenskraft. Detta synsatt
staimmer vil overens med den Danska Redareforeningen som menar att det dr politikernas
uppgift att se till att de danska rederierna har rétt verktyg for att kunna konkurrera och véxa.
Dock dr det helt och héllet upp till foretagen sjdlva om de anvinder sig av verktygen eller
inte. Den svenska ndringspolitiken kan ses som ett exempel pd nér politiken kan resultera i
negativa effekter for en viss nédringsgren. I en internationell jimforelse betalar svenska
rederier mer skatt och &r hirdare reglerade genom fackforeningarna. Det har historiskt bland
annat motiverats av att man vill uppmuntra till anstéllning av svensk arbetskraft. I Danmark
har man tvdrtom anpassat sin politik efter hur omvérlden har utvecklat sin handelssjofart och

anpassat sin ndringspolitik till den internationella konkurrensen.

I uppsatsens enkét svarade 62 procent att kostnad for arbetskraft ar ett problem, 31 procent att
det &r ett stort problem och bara 8 procent att det inte 4r nadgot problem. Angiende branschens
attraktion av kompetent personal att svarade 54 procent att det dr ett problem och 46 procent
att det ar ett stort problem. Majoriteten av respondenterna ansag att tillgding pa svenska
sjobefdl ar ett problem eller ett stort problem. Diremot tyckte 77 procent att kvalitén pa
utbildningen av svenska sjobefdl inte dr ndgot problem. De hidr svaren visar pa att de storsta

problemen med arbetskraft dr kostnad, tillgdng och attraktion av kompetenta sjobefal.

Trekanstmodellen forklarar att i kapitalintensiva branscher sdsom rederindringen &r det av stor
betydelse att man har kompetent personal med relevant utbildning. Att ha ritt person pa ritt
position dr en forutsdttning for foretagets framtida verksamhet. Pengar &r en mycket viktig del
1 verksamheten, men utan formégan att silja rétt tjanst far foretaget problem. Personal inom

produktion dr oftast enklare att ersitta och dr didrmed inte av lika stor betydelse som till
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exempel personal inom rederindringen vars befattningar krdver mer specifik och avancerad
kompetens. Med detta som bakgrund dr det vikigt att det finns tillgdng pd kompetent
arbetskraft for att ett rederi ska kunna vixa. I Johanna Palmbergs studie om Den svenska
sjofartsndringens ekonomiska och geografiska kluster skriver hon att den svenskkontrollerade
handelsflottan kan komma att vidxa med cirka 25 procent under de ndrmaste aren, vilket leder
till 6kad efterfridgan pad kompetent sjopersonal. Palmberg skriver dven att det i dagens lige
utbildas sjokaptener som motsvarar efterfrdgan, givet att alla nyutexaminerade véljer att ga till

sjoss. Dock ricker detta inte om antalet fartyg i handelsflottan dkar.

Fredrik Nygren menade att fackforeningarna har haft for stort inflytande vilket har lett till att
Sverige misslyckats géllande anpassningen av arbetskraftsvillkor ur ett internationellt
perspektiv. Facket har mojlighet att blockera ett fartyg som anloper en svensk hamn om det
inte lever upp till fackforeningarnas krav. Nygren pdpekar att det nog bara &dr i Sverige,
Finland, Nordkorea och Albanien ndgot sadant skulle kunna hdnda. ”Vi kan inte
implementera svenska arbetsvillkor pa fartyg som gér internationellt.” Nygren menar att detta
leder till att det finns en stor svenskédgd flotta men fa fartyg gar under svensk flagg och att
ménga rederier vidljer att flytta de operativa delarna utomlands. Bo Anderson, Stockholm
Chartering, var dven han upprord dver fackforeningarnas harda krav pd svenska rederier och
menar att facken bidragit mycket till att handelssjofarten forsvunnit frdn Sverige. I Sverige
undantas rederierna frén att betala sociala avgifter for svenska sjokaptener. Det systemet har
dven Danmark, men dir har man dessutom infort att danska sjokaptener inte behdver betala
inkomstskatt. I Danmark i slutet av 1980-talet blev det mojligt att anstélla utlindsk beséttning
pa danska fartyg till respektive lands arbetsvillkor, enligt Jacob Clausen, Danska
Redareforeningen. Detta medforde att danska rederier fortfarande kunde bedriva
verksamheten frdn hemmaplan samtidigt som man kunde konkurrera med internationella
rederiers lidgre arbetskraftskostnader. I Sverige ddremot har fackforeningarna haft en mycket
stark stéllning och ddrmed har en sddan reform inte varit genomforbar. Porter skriver i sin
teori om generiska strategier att om foretag konkurrerar med liknande produkter, méste ett
foretag minska sina kostnader for att kunna konkurrera. Den nuvarande situationen innebdr
dock att svenska rederier far handskas med relativt hogre kostnader for arbetskraften pa
fartygen i jamforelse med méinga andra ldnder. Darfor ser vissa rederier det som en losning
att flytta hela foretaget eller vissa avdelningar utomlands. P& sa sitt forsvinner manga

arbetstillfdllen.

63



64 procent av respondenterna i uppsatsens enkit tycker att det &r ett stort problem att
tonnageskatt inte inforts i Sverige och 34 procent svarade att det dr ett problem. Alla
respondenter héller med om att tonnageskatt bor inforas. Tonnageskattens betydelse
diskuteras 1 Leggate & McConvilles artikel Tonnagetax is it working? Artikeln visar pa att
inforandet av tonnageskatt inte har den enorma péverkan som man forutspétt. Inforandet av
tonnageskatt paverkar inte attraktion av arbetskraft men péverkar gradvis antalet fartyg i ett
lands fartygsflotta. Rolf Hollmén, SRAB, sédger att det framforallt dr en viktig fraga for
lonsamma och expanderande foretag ndar de ska matcha sina forsdljningar och kdp av fartyg
for att slippa skatt. Vidare menar Hollmén att rederier ofta konkurrerar med liknande
produkter och liknande kvalitet. Da géller det for rederiet att minska sin kostnadssida.
Tonnageskatt dr déarfor en viktig faktor for att kunna minska sina kostnader. I Danmark
infordes tonnageskattesystemet &r 2002. 7 &r senare har ett sddant skattesystem &nnu inte
inforts 1 Sverige. ”Det har minst tre socialdemokratiska och nu en borgerlig regering lagt pa
hyllan”, menar Bjorn Hansson, Swedbank. ” Insikten hos politikerna har nog funnits. Det ar
mer viljan att ta till sig och dndra pé politiken som har saknats”. Den svenska sjofartspolitiken
har inte blivit prioriterad, medan den danska ndringspolitiken har anpassats for att stidrka

danska rederier i den internationella konkurrensen.

I enkdtunders6kningen svarade majoriteten av respondenterna att aldern pa svenska fartyg inte
ar ett problem. Tabell 12 visade pé att Danmark har en betydligt modernare handelsflotta &n
Sverige. I dagens ldge har de danska fartygen en genomsnittsalder pa 7 ar, medan den svenska
flottan har en genomsnittsélder pa 17 ar. Genomsnittsdldern har sakta men sidkert sjunkit i
Danmark, men &dven i resten av virlden. I Sverige har genomsnittsdldern varit relativt
ofordndrad. 1 virlden borjade genomsnittsédldern pa handelsfartyg sjunka i och med att
tonnageskatten fick sin genomslagskraft under slutet av 1990-talet. I Tabell 11 kunde vi d&ven
se att fartygsbestéillningarna i Danmark Okat markant efter inforandet av ett nationellt
tonnageskattesystem ar 2002, medan de svenska fartygsbestédllningarna hallit sig pd en relativt
jamn niva under drens lopp. Tabell 10 visade dven att Danmarks valutaintjaning skot i hojden
efter tonnageskattens inforande i Danmark. Faktum é&r att alla lander i EU, och dven ménga
linder utanfor EU, har infort tonnageskattesystemet, men inte Sverige. ”Om andra lédnder har
infort tonnageskatt borde dven Sverige gora det. Ett hogre kostnadslige leder till
utflaggningar och dédrmed forsvinner jobbtillfillen”, menar Arne Stenius, Transatlantic. Rolf

Hollmén sa i intervjun att SRAB inte skulle tjina s& mycket pd inforandet av tonnageskatt.
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Vidare menade han att storre rederier har mer att vinna pa ett sddant inforande. ”Dock att ett
beslut tar s pass ldng tid ser mdnga redare som ett tecken pa ovilja hos politikerna.” Aven om
inforandet av tonnageskatt inte har en enorm ekonomisk betydelse, innebér den &nda en liten
konkurrensfordel for de linder som infort den. Det har bidragit till en 6kad utflaggning av de

svenska fartygen nar marknaden &r starkt konkurrensutsatt.

I uppsatsens enkét svarade 54 procent att de inte ser det som ett problem med att svenska
fartyg flaggas utomlands, 38 procent svarade att det &r ett problem och 8 procent att det ar ett
stort problem. Fordelen med bekvdmlighetsflagg i ett annat land dr ldgre avgifter och mindre
kontroller av fartygen. Flaggning av fartyg spelar mindre och mindre roll for rederierna sjélva
eftersom ménga lidnders flaggningsrykte successivt 6kar. Darfor kan det vara mycket positivt
for de svenska rederierna att flagga sina fartyg med utlindsk flagg. Déremot spelar
rederiernas utflaggning roll for Sverige eftersom staten gir miste om de avgifter som
rederierna betalar for att flagga hér. Tabell 6 visade att cirka 60 procent av fartygen i den
svenska handelsflottan var utlandsflaggade &r 2006. I Danmark & andra sidan var endast cirka
25 procent av den danska handelsflottan flaggade i utlandet, vilket dskadliggjordes i Tabell 7.
Detta dr en bra indikation pd hur de danska respektive svenska regelverken stér sig i en
internationell jimforelse. Siffrorna visar att den danska politiken i hogre mén har lyckats

skapa incitament for de danska redarna att flagga danskt.

Fredrik Nygren, Svithoid Tankers, séger att det dr viktigt for Svithoid att ha flexibel flagg pa
fartygen. I manga ldnder kan det ricka att befilen har gjort proven, att examen har tagits i det
aktuella landet, eller att bara en del av beséttningen kommer fran det flaggade landet. I
Sverige dr dessa regler tuffare, vilket har lett till att vi har skyddat var sjofart s& pass att vi
tagit dod pd oss sjdlva”. Tre av de intervjuade svenska rederierna flaggar utomlands. Endast

Transatlantic flaggar svenskt.

Danmark skapade i slutet av 1980-talet ett dppet skeppsregister for bekvimlighetsflagg enligt
Jacob Clausen, Danska Redareforeningen. Jacob Clausen séger att det gett dansk sjofart storre
mojligheter att konkurrera internationellt. I enlighet med Murtha & Lenways artikel har den
danska staten formétt att ge danska rederier incitament att behalla sin verksamhet i Danmark
och dirmed skapa en lingsiktig nationell tillvixt och konkurrenskraft for dansk

handelssjofart.
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6.2 Utlandska uppkop av svenska rederier

I uppsatsens enkét svarade 38 procent att utlindska uppkop av svenska rederier ér ett problem
och 23 procent att det &r ett stort problem. Inom svensk handelssjofart har minga stora eller
medelstora svenska rederier blivit uppkdpta av utlindska rederier, framst under 1990-talet.
Uppkopen har i storst omfattning drabbat den svenska tankersjofarten. Att ett svenskt rederi
blir uppkopt behdver inte innebéra att det blir en dilig affar for det uppkopta rederiet i friga,
men for Sverige som sjofartsnation dr det inte sd positivt. D4 manga stora svenska rederier
forsvunnit har detta lett till att relaterade foretag sasom till exempel méklare, jurister och
finansieringsexperter dven dem forsvunnit frdn den svenska sjofartsmarknaden. Med
foretagen forsvinner jobbtillfillena och sist men inte minst forsvinner en stor del av
kunnandet om handelssjofart. Porter beskriver i the Diamond of national advantage vikten av
att det finns relaterande foretag och stodforetag inom en bransch for att foretagen ska kunna
konkurrera och véxa. Ndtverksteorin beskriver att det under ett foretags etableringsprocess
giller att inte endast skapa relationer med andra foretag inom det nya nétverket utan 4ven med
institutioner och andra inflytelserika individer pd den nya marknaden. Nir foretaget lyckats
bygga upp sa pass manga relationer att deras position i ndtverket anses vara sikrad, forutsatt
att de fortsétter att varda relationerna, dr etableringsprocessen dver. Den etableringsprocessen
kan vara svér att skapa for ett nystartat rederi. Ofta kan det vara svart for ett rederi i ett
uppstartsskede att skaffa kapital genom banklan, i och med att det ofta krivs néra kontakt med
banker som kan ta lang tid att bygga upp. Darfor vdljer ménga nystartade rederier att placera
sig pa borsen for att snabbt fa kapital till verksamheten. I intervjun med Bjorn Hansson,
Swedbank, framgick det att anledningen till att manga svenska rederier har kopts upp &r att de
har varit borsnoterade, men att dgarstrukturen inte varit tillrdckligt stark. I déliga tider pa
bdrsen tenderar substansvérdet pa ett rederis aktie vara hogre an det verkliga aktievirdet. Om
substansvdrdet dd dr hogre én aktievérdet blir foretaget ett hett byte for ett fientligt uppkop”.
Om aktiedgarna inte kan sta emot det fientliga uppkopserbjudandet hamnar rederiet i andra
hénder. Pa detta sitt kan det kopande rederiet fa tillgang till det uppkopta rederiets fartyg till
ett relativt billigt pris. I Tabell 1 redovisades det genomsnittliga Tobins q for svenska och
danska rederier. Resultatet var att de danska rederierna hade ett hogre g-virde &n de svenska.
Detta kan tolkas som att virdet pa de svenska rederiernas aktier generellt sett dr relativt svagt
i forhéllande till foretagens tillgdngar. Med andra ord kan de svenska rederiernas aktier
beskrivas som undervirderade. Detta innebér att det dr svdrare for de svenska rederierna att

investera, 1 och med de inte far in s& mycket kapital i verksamheten genom dess aktier pa
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grund av det ldga borsvérdet. For foretag som é&r intresserade av att kopa upp det svenska
rederiet dr det ldga g-védrdet ndgot positivt i och med att det innebdr en mdjlighet att kdpa
foretaget inklusive dess tillgéngar till ett relativt 14gt pris. Nyckeltalsjamforelsen resulterade
dven 1 konstaterandet att de svenska rederierna hade ett avsevirt ligre P/E-tal d4n de danska.
Alltsé ar efterfragan pd de svenska rederiernas aktier ldgre dn efterfragan pad de danska

rederiernas aktier, och ddrmed &r marknadens framtidsoptimism ldgre.

Det senaste exemplet pa ett uppkdp av ett svenskt rederi dr A.P. Moller-Maersks uppkdp av
det svenska rederiet Brostrom. Bo Andersson, Stockholm Chartering menade att uppkdp av
stora svenska rederier som Brostrom leder till forlusten av kunnande samtidigt som viktiga
nétverk forsvinner. Rolf Hollmén sa under intervjun att “det vore kul om det var tvirtom, om
svenska redare gick utomlands och kopte andra rederier. Men jag tror att svenska rederier inte
ar tillrdckligt internationella i sitt synsdtt som till exempel norrmén och danskar &r. I Sverige

ar vi sma redare som inte &r lika internationella i vara visioner som Norge och Danmark.”

Jacob Clasen péd den Danska Redareforeningen kidnde inte till ett enda exempel dir ett danskt
rederi blivit uppkopt av en internationell konkurrent. Genom intervjuer med Danska
Redareforeningen och J.Lauritzen framkom det att dgarstrukturen pd de danska rederierna
generellt sett dr relativt starka i och med att manga dr familjedgda. Informanterna menade
dven att manga av de rederier som faktiskt dr borsnoterade ser till att hdlla en stor andel av
aktierna inom d&garkretsen, vilket ofta innebdr inom familjen eller en stiftelse. 1 Porters
Generiska Strategier beskrivs detta som en defensiv strategi for att forhindra fientliga forvérv.
Det dr viktigt enligt Porter att utveckla en sddan strategi pd ett tidigt stadium i ett foretags

utveckling.

6.3 Natverk och Kluster

I uppsatsens enkdt svarade majoriteten av respondenterna att de inte har problem att hitta
samarbetspartners varken i Sverige eller utomlands. Daremot framgick det under intervjuerna
att det dr viktigt att ha néra relationer med andra foretag som dr relaterade till verksamheten.
Nira relationer skapar tillit, lojalitet och konkurrensfordelar. Dessa forutséttningar géller inte
endast mellan direkta sjofartsforetag, utan dven till indirekta, sdsom banker och andra
stodforetag. Till exempel att finna finansiering kan bero helt och fullt pa nédra kontakt med

banken. Samarbete &r inte det storsta problemet enligt de svenska informanterna. Problemet
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ligger 1 att hela det svenska sjofartsklustret har utarmats i och med att manga svenska rederier
har forsvunnit. Fredrik Nygren, Svithoid Tankers, menar att det i minga fall kan vara positivt
for rederierna sjdlva att bli uppkopta, men att det inte dr bra for till exempel Goteborg och
Stockholm som sjofartsstidder. I och med att de stora rederierna har forsvunnit har det blivit
svérare att starta rederiverksamhet i och med att sjofartskulturen och mycket av kunnandet
idag inte finns kvar. Rolf Hollmén sa att i och med att de stora rederierna i Stockholm
forsvann, forsvann dven stodforetagen, bankerna och juristerna. Det tar lang tid att

ateruppbygga sadant.

I bade Palmbergs studie och 1 Porters Diamond of national advantage, betonas vikten av att
ha relaterade foretag och stodforetag 1 sin omgivning fOr att uppnd internationell
konkurrenskraft. Palmberg menar att hog koncentration av foretag inom samma bransch inte
endast drar till sig nya foretag, utan dven arbetskraft med relevant utbildning. Vidare hivdar
hon att det inom branschkluster sker en medveten och omedveten informationsspridning som
ger konkurrensméssiga fordelar gentemot foretag utanfor klustret. Foretag inom ett kluster
blir mer specialiserade, kunskapsintensiva och effektiva dn foretag som inte tillhdr ndgot
kluster. Jacob Clasen pastod att stora, ledande rederier i Danmark bidrar med utbildning
genom sina traineeprogram. Vissa av de anstéllda inom dessa stora fOretag tar senare
anstéllning hos andra foretag inom klustret, medan andra véljer att starta upp egna foretag. De
stora rederierna fungerar hir som en viktig plantskola. I Sverige finns idag fa stora rederier,
men manga sma. De smé rederierna med deras lilla organisation har i manga fall inte
kapaciteten att satsa pa omfattande traineeprogram och dérmed &r det mojligt att kunskap inte

sprids pd samma sétt som i Danmark.

Under intervjuerna bdde 1 Danmark och Sverige motiverades den starka danska
handelssjofarten med att Danmark &r ett mindre land dn Sverige, med en liten inhemsk
produktion och begrinsade naturresurser. Darfor anser ménga att danskarna utvecklat ett mer
internationellt forhéllningssitt till hur man gor affarer. Det dr vanligt att danska rederier
jobbar mycket med att sitta ndra kunden geografiskt sett, enligt Jacob Clasen. De danska
rederierna har satsat mycket pa att starta kontor pa geografiskt strategiska platser runt om i
vérlden for att effektivare kunna hitta affarstillfillen och skapa kontakter med kunder och

samarbetspartners. Till exempel har J. Lauritzen kontor i atta olika lander.
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Flera av de svenska informanterna hidvdade att det &r vanligare att svenska rederier har sina
kontor i Sverige och skdter mycket av verksamheten dérifrdn. Rolf Hollmén, SRAB, menade
att de svenska rederierna ofta jobbar frdn hemmaplan, medan danska rederier ofta ser till att
placera sig geografiskt ndrmare kunden. Vidare ansdg Rolf Hollmén att ménga svenska redare
maste lyfta blicken lite da de inte &r tillrdckligt internationella i sitt synsdtt. Det dr fordelaktigt
att internationellt sett bredda foretaget podngen med handelssjofart &r att finnas till hands dér
det finns behov. Bo Andersson ansdg att svenska rederier dr for bekvidma i Sverige och att
danskarna dr mycket mer internationella dn vad svenskarna ér. ”Det finns fartyg och méklare 1
vérldens alla horn for danskarnas rdkning.” Jacob Clasen, Danska Redareforeningen, hdvdade
att det ar véldigt vanligt att danska rederier etablerar kontor utomlands. Tabell 10 indikerade
att valutaintjaningen for den svenska handelsflottan har 6kat fran cirka 2,5 miljarder USD till
5 miljarder USD mellan aren 1993-2006. Under samma period okade den danska
handelsflottans valutaintjining fran 5 miljarder USD till 25 miljarder USD. Valutaintjiningen
okade framforallt frdn &r 2002 och framat. De hér siffrorna visar pd en mer expanderande och
en mer internationaliserad dansk handelssjofart och pa en 0kning av de danska rederiernas

internationella konkurrenskraft.

Seren Rasmussen, J. Lauritzen, hdvdade dven han att det dr vanligt att danska rederier
etablerar enheter utomlands. Han tror att dessa skillnader beror mycket pa att Danmark och
Sverige har olika foretagskulturer. Han ansdg personligen att danskar &r béttre pa att handla
och gora affdrer med andra ldnder, medan svenskar dr mer industrialiserade och &r bittre pa
att gora bra produkter. En forklaring till Danmarks mer internationella synsdtt kan ges med
hjélp av Ndtverksteorin. Ett grundliggande antagande i denna teori dr att de enskilda
foretagen dr beroende av resurser som kontrolleras av andra foretag. Eftersom Danmark é&r ett

litet land med fa naturresurser har de tvingats nétverka pa ett annat sitt &n Sverige.

6.4 Konkurrensstrategi

I uppsatsens enkit svarade 69 procent att konkurrensstrategisk utveckling inom branschen &r
ett problem och 8 procent att det ar ett stort problem. Bdde Transatlantic och J.Lauritzen har
anvént strategier dir de spridit riskerna over flera verksamhetsomraden. Bade de svenska
rederierna och J. Lauritzen menar att minga svenska rederier 4r smd i en internationell

jamforelse och att de i mycket storre omfattning skulle behdva samarbeta med varandra. Sméa
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rederier kan ha svart att sprida sina risker. Enligt Jenssen & Randoys artikel The performance
effect of innovation in shipping companies ar den viktigaste faktorn for marknadsinnovation

en bra strategi for att etablera sig pa nya marknader.

Det svenska rederiet Transatlantic bildades genom en ihopslagning av tvd mindre rederier
med olika verksamhetsomraden. P4 sa sitt fick man tillgdng till ett storre nétverk. Arne
Stenius, Transatlantic, menade att det finns fordelar med att bredda sig och vara verksam
inom flera omrdaden. Storleken pa ett rederi dr viktigt for langsiktig dverlevnad. Ett jobb kan
leda till flera om ens foretag dr stort och man har byggt upp starka kundkontakter. Seren
Rasmussen, J. Lauritzen, betonade vikten av att ha en stor flotta for att vara attraktiv for
kunden. Till och med Lauritzen, som har cirka 150 fartyg i sin flotta, samarbetar med andra

rederier genom internationella fartygspooler.

Tabell 10 indikerade att danska rederiers export av transporttjédnster har 6kat markant under
1990- och 2000-talet. Att uppnd en sddan Okning handlar inte endast om en Okad
vérldshandel, utan dven att de danska rederierna tagit marknadsandelar frdn konkurrenter.

Alltsé har danska rederier dkat sin internationella konkurrenskraft.

Jenssen & Randoys skriver att innovation dr viktigt inom sektorer som har lig
differentieringsforméga. Eftersom rederier kan ha svért att differentiera sig konkurrerar de
ofta med en lagkostnadsstrategi. Seren Rasmussen menade att J. Lauritzen forsoker pressa
priserna s mycket som mojligt, men utan att riskera kvaliteten pd produkten. Trots lag
kostnad menar han att det dr viktigt att foretaget att uppfattas som palitligt och flexibelt av
kunderna och for att uppnd det gillet det att ha en stor flotta. Om ett skepp &dr forsenat kan

man dé ersdtta det med ett annat skepp 1 nirheten.

Enligt Ndtverksteorin dr de enskilda foretagen beroende av resurser som kontrolleras av andra
foretag och pé detta sitt bor foretag i en storre grupp pd den nya marknaden istéllet att som
enskilt foretag etablera sig. Om de svenska rederierna dr for sma for att pa egen hand véxa sig
starka &r det viktigt att ha tillgang till relaterande foretag i enlighet med Porters’ Diamond of
National Advantage.
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I enlighet med Ndtverksteorin expanderar Lauritzen med hjélp av agenter pa nya marknader
for att stegvis 0ka engagemanget och antalet kontakter pd en marknad. Porter ndmner i the
Diamond of National Advantage att ett foretags strategi dr avgorande for att foretaget ska
kunna konkurrera pd den globala marknaden. Ddr beskriver Porter att konkurrens mellan
nationella foretag kan pressa foretagen till innovation. Det verkar som om konkurrensen ér for

svag i Sverige for att tvinga foretagen att samarbeta och expandera internationellt.

J.Lauritzen anvinde sig av strategin att anstdlla utlindska besittningar, men danska sjobefal.
Enligt S6ren Rasmussen, J.Lauritzen, giller det att driva de moderna fartygen sé effektivt som
mojligt och att det dr virt att betala mer pengar for att sékerstélla kvaliteten. Den strategin ar i
enlighet med Trekantsmodellen som forklarar att det i kapitalintensiva branscher ér av stor
betydelse med kompetent personal med relevant utbildning. Under intervjuerna med de
svenska rederierna hade alla forutom Transatlantic utlindska sjobefdl pé sina fartyg. Arne
Stenius, Transatlantic hivdade att svenska sjobefdl foredrogs for att sékerstélla kvaliteten. De

ovriga svenska rederierna ansag déremot inte att svenska sjobefdl bidrar till hogre kvalitet.

6.5 Finansiering

I uppsatsens enkét svarade 38 procent att finansieringsmdjligheter av fartygskop ar ett
problem och 23 procent att det dr ett stort problem. Nar det géller mojlighet till finansiering
skiljer det sig inte mellan danska och svenska bankers kreditbedomning av rederier, enligt
Bjorn Hansson, Swedbank. Rederier behdver visa upp god transparens gillande sina siffror
och management for att skapa bra kontakt till sin bank. Om ett rederi &r borsnoterat sker den
redovisningen kontinuerligt. Men nér det géller familjeéigda rederier behdvs ofta en ndrmare
kontakt med banken for att visa upp den transparensen. Hansson menar vidare att de danska
bankerna har en ndrmare kontakt och lokal anknytning till de danska rederierna. Vid
kreditbeddmningar vérdesitter banken om rederiet har en stark dgare som kan ta snabba
beslut. De stora danska rederierna har ett starkt kontrollerande dgande och det kan péverka
bankernas kreditbedomning till det positiva. Ofta bygger ett rederi och en bank upp en
langvarigt fortroende med varandra. Dérfor kan det vara problematiskt for ett nytt rederi att fa
kredit fran en bank, eftersom banken inte vet sdkert att det nya rederier kommer att kunna

sysselsdtta sina fartyg.
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6.6 Omvarldsfaktorer

I uppsatsens enkit svarade 69 procent att internationella konjunkturer &r ett problem och 15
procent att det &r ett stort problem. 62 procent svarade att fluktuationer i oljepriset &r ett
problem och 23 procent ett stort problem. Gillande valutor och valutadifferenser s& svarade
77 procent att det dr ett problem och 15 procent att det r ett stort problem. Nér det géller de
hiar omvérldsfaktorerna sa stills de danska rederier infor samma problem som de svenska
rederierna. Omvirldsfaktorerna paverkar och tacklas pa likartade sétt i Sverige och Danmark.
Det som spelar roll i sammanhanget ar hur stabilt och stark likviditet ett rederi har nir det star
infor tuffare tider. I Tabell 3 redovisades den genomsnittliga soliditeten for de svenska och de
danska rederierna. Rederier verkar pd en riskabel marknad och dérfor krévs det en hog
soliditet for att klara sig igenom tuffa perioder da marknaden ar svag. Tabellen visade att de
danska rederierna har en hogre soliditet &n de svenska, men att bade de svenska och de danska
rederierna hade en relativt stark soliditet. Dock skulle detta kunna innebéra att de danska
rederierna r starkare dver tiden dd marknaden &r svag. Dessutom visade jamforelsen av den
genomsnittliga kassalikviditeten att de danska rederierna karaktériseras av en storre
kassalikviditet &n de svenska, vilket dven det &r viktigt under turbulenta tider. Storleken pa ett
rederi spelar roll, eftersom de storre rederierna har mojlighet att sprida sina risker péd ett
effektivare sitt &n mindre rederier. Dock skiljer det sig mellan varje enskilt rederi hur mycket
pengar de har i kassan och vilken mdojlighet de har till kapitalanskaffning. Generellt sett dr det
svérare for mindre och nystartade rederier att klara sig eftersom de oftast dr verksamma pa
endast en marknad och inte har hunnit skapa en etablerad kontakt med nagon bank. Dagens

finanskris kan komma att drabba svenska rederier likvil som den kan drabba danska rederier.
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7. DISKUSSION

Med analysen som bakgrund kan man urskonja att storlek har betydelse inom rederiniringen,
dels for att sprida sina risker men dven for att oka mdjligheterna att gora affarer. Ett
borsnoterat rederi som anses som stabilt, attraherar dven investerare och far darmed okade
mojligheter att investera och védxa. I Sverige finns det ett fatal stora rederier, medan
majoriteten dr sma. Att vara liten kan innebdra vissa nackdelar. Till exempel kan ett litet
rederi hamna i beroendestdllning gentemot en stor kund som star for majoriteten av rederiets
intdkter. I Sverige har till exempel Preem varit en viktig kund for manga smé rederier, varav
SRAB ér en av dem. Problemet hér &r att rederiets lojalitet till kunden i manga fall kan vara
storre dn kundens lojalitet till rederiet. Om kunden skulle avsluta samarbetet kan rederiet fa

svérigheter att snabbt finna nya kunder som kan ersitta intdktsforlusten.

Storleken pé ett foretags flotta kan vara en avgorande faktor for langsiktig tillvaxt, framfor allt
for ett foretag som arbetar med trampverksamhet (spotting). Ju fler skepp man har, desto
lattare dr det att finna arbete for skeppen i och med att det gor det enklare att vara pa rétt plats

vid ritt tidpunkt. Flexibilitet och tillforlitlighet leder i sin tur till ngjda kunder.

Empirin visade pa att minga danska rederier har etablerat kontor utomlands. Dessa kontor &r
vanligtvis beldgna inom internationellt starka sjofartskluster for att pd sd sétt komma nidrmare
bdde kunder, samarbetspartners och viktiga stodforetag. Detta skulle kunna forklara varfor de
danska rederierna lyckats oka sin export av sjofartstjdnster dramatisk under de senaste 10
aren. I och med att majoriteten av de svenska rederierna dr sma, dr det inte manga av dessa
som har kontor beldgna utomlands. Nir fragan togs upp under intervjuerna av de svenska
rederierna verkade intresset for att expandera utomlands relativt svalt. Den allménna attityden
var dven att danska rederierna var mer internationella d4n svenska. Bo Andersson, Stockholm
Chartering, menade att ”Danskarna dr mycket mer internationella dn vad vi dr. Det finns
fartyg och méklare i vérldens alla horn for danskarnas rikning”. Det verkar som att danska
rederier har ett mer internationellt perspektiv pd verksamheten, medan manga svenska
rederier har ett mer ”Sverigecentrerat” perspektiv. Fragan dr om ett rederi bor etablera kontor
utomlands nédr de vél vuxit sig stora, eller dr det ldttare att vdxa sig stor genom att ha
strategiskt etablerade kontor utomlands? I vilket fall s har storlek betydelse. Det dr mojligt

att sma svenska rederier behver ga samman for att bli starkare och sprida sina risker.
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Som sagt, storlek har betydelse. Utan tvekan har det i Sverige en gidng funnits manga fler
stora rederier &n vi har idag. Dock forsvann ménga efter att ha blivit uppkopta framst under
1990-talet. Detta har bidragit till att manga viktiga stodforetag forsvunnit eller inriktat sig pé
annan verksamhet &n handelssjofart. Alltsa har det svenska sjofartsklustret minskat markant.
Men varfor dr det egentligen viktigt med ett sjofartskluster? Jo, dels dras stodforetag,
arbetskraft och kunder till dessa kluster som pa sé sétt kan frimja ett positivt foretagarklimat.
Fler foretag kan resultera i 6kad konkurrens som i sin tur kan leda till diverse fordelar for
rederierna i form av till exempel fler valmojligheter och ldgre kostnader for tjanster. Inom
klustrena frodas och sprids kunskap samtidigt som de storre rederierna fungerar som viktiga
plantskolor for nya foretag. Dessutom kan geografisk nérhet till kunder och foretag
mojliggora starka relationer. Genom intervjuerna har vi lart oss att relationer ar viktigt for ett
foretags tillvéaxt. Till exempel dr det vanligt att relationen till ett rederi som avgor om en bank
godkinner en kreditansdkan eller inte. Johanna Palmberg kom i sin undersdkning fram till att
det idag inte finns ndgra svenska maritima kluster av internationella dimensioner dér sddana

hér viktiga relationer kan frodas och underhallas.

Finansiering har visat sig vara en mycket viktig frdga inom handelssjofarten. I
enkédtundersokningen och intervjuerna framkom det att den hoga dldern pa den svenska
handelsflottan inte anses som ett problem for svensk handelssjofart. Fragan dr om de
potentiella kunderna anser detsamma? Det ar mdjligt att en yngre flotta skulle kunna forstarka
de svenska rederiernas konkurrenskraft. Hittills har de svenska fartygsbestillningarna legat pa
en relativt konstant niva, likasa antalet fartyg i den svenska flottan och dodviktstonnaget.
Bland de svenska rederierna dr det vanligt att borsnotera sig for att fa finansiering till
nybyggnadsprogam, dven om man r ett relativt nystartat foretag. Att ett litet rederi tvingas ut
pa borsmarknaden for att finna finansiering till nybyggnadsprogram uppfattas som béde
positivt och negativt, beroende pa vem du fragar. Informanterna hade uppfattningen att sma
rederier i ménga fall inte &r limpade pad borsmarknaden dd de kan bli ett l4tt offer for fientliga
uppkop. Genom intervjuerna bildades uppfattningen att danska rederier generellt sett har
starka dgarstrukturer, vilka forhindrar fientliga uppkop. Samtidigt verkade finansiering
genom borsregistrering inte lika sjdlvklart i Danmark som i Sverige, speciellt gidllande sma
rederier. Genom nyckeltalsanalysen framkom det dessutom att de svenska rederiaktierna &r
undervérderade, men inte de danska. Detta kan mdjligtvis vara en av forklaringarna till de

svenska rederiernas blygsamma tillvaxt, i och med att undervirdering resulterar i minskade
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investeringsmojligheter och didrmed en langsammare tillvixtprocess for de svenska
rederierna. En undervirdering gor dven svenska rederier mer attraktiva for uppkop. Kan
dessa faktorer ha bidragit till att Danmark inte lidit lika starkt av uppkdp som Sverige?
Négonting man maste komma ihdg dr dock att det inte alltid &r negativt for ett rederi att bli
uppkdpt. I Danmark &r det viktigt att behélla sitt rederi danskt, men det verkar inte lika viktigt
for svenska rederier att forbli just svenskt. Vad svenska rederier vinner pé att bli uppkdpta
skiljer sig sdkerligen at frin fall till fall. Ett rederi som vill vixa, men som pa ett eller annat
satt hindras péd sin hemmarknad, kan se ett uppkdp som en vig till helt nya mdjligheter for
foretaget. Samtidigt satsar Danmark pa att bli Europas sjofartsnation. I paketet ingar atgarder
som bland annat syftar till att ge danska rederier incitament till att stanna i Danmark och inte
flytta sina verksamheter till andra sjofartskluster. Vad haller kvar svenska rederier i Sverige?
Attityden och fortroendet till den svenska ndringspolitiken verkar bland svenska redare vara
véldigt svalt. Regeringen bor ha ett visst intresse att skapa ett bra klimat for den svenska
sjofartsforetagen for att se till att inte fler svenska rederier ser uppkdp som en positiv affar.
Foretagen ska vilja utvecklas hir och kénna en samhorighet med Sverige samtidigt kénna en

stolthet i att vara svenska.

En annan intressant friga som aterkom under intervjuerna gillde de svenska sjobefilen. Ar
det viktigt for Sverige att satsa pa att utdka antagningen till sjobefilutbildningar? Over lag
ansig majoriteten av de svenska informanterna att svenska sjobefdl dr overskattade och att
man idag kan finna utléndska sjobefdl med minst lika hog kompetens. Svenska sjobefdl kostar
ofta mycket mer dn utlindska sjobefdl samtidigt som de inte arbetar lika l4nga skift som
utldndska. Informanterna menade dessutom Sveriges hoga levnadsstandard bidrar till att de
svenska befdlen oftast viljer att ga i land tidigt i karriiren. De anser arbetet ombord som
slitigt, samtidigt som man inte vill vara borta frdn familjen i 1dnga perioder. Dérfor attraheras
svenska befdl mer av passagerarsjofart &n handelssjofart. Utlindska sjobefdl finner ofta mer
stolthet 1 sitt arbete, menade informanterna. Samtliga svenska rederier, forutom Transatlantic,
poéngterade att de inte vill betala de hoga lonekostnaderna for svenska befil nidr de kan fa
minst lika hog kompetens fran utlindska. Dock ansag samtliga svenska rederier att det rader

brist pa kompetent arbetskraft.

De svenska fackforeningarna har beskyllts for dagens brist pa svenska sjobefdl dd de har hojt

kraven pa arbetsforhdllandena, tvingat svenska rederier att ha svenska villkor pa
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internationellt sjogaende fartyg, samtidigt som de trissat upp l6nerna. Detta har resulterat i att
den svenska arbetskraften blivit utkonkurrerad av utlindsk. En tanke dr att Lissabonfordraget
skulle kunna resultera i en 6kning av rorligheten av ménniskor och tjanster inom EU. Detta
skulle kunna leda till minskat inflytande fran de svenska fackforeningarna och darmed bidra
med Okade mojligheter for svenska sjobefdl och svenska rederier. Frdgan &r om svenska
sjobefdl skulle finna det speciellt lockande att arbeta inom svenska sjofarten om till exempel
Ionerna och forménerna skulle utvecklas till det simre. En idé skulle kunna vara att folja i

danskarnas fotspar dér besdttningarna dr helt befriade fran inkomstskatt.

I Danmark har man inte brist pd sjobefdl i dagsliget. Hir anvinder man sig av strategin att
Oppna upp branschen for utlindska sjobefil, vilket verkar ha fungerat relativt bra. Detta leder
till fragan, varfor bor Sverige satsa pd att 0ka intagningen av sjobefdl ndr svenskar generellt
sett inte attraheras av arbetet ombord pd handelsfartyg? Varfor inte satsa pd att skapa ett
sadant klimat som attraherar mer utlindsk personal? Det &r ju inte mer én logiskt att om man
ska védxa och expandera mdste man ha tillgdng pé arbetskraft. Men om det fungerar lika bra,

eller till och med bittre, med utldndsk arbetskraft kanske man ska satsa pa det.

Tonnageskatten, eller snarare bristen pa tonnageskatten, dr mojligtvis inte anmérkningsvért
avgorande for den svenska handelssjofarten. Dock tycks den ha blivit en symbol for den
svenska ndringspolitikens troghet och inkompetens. Statistiken visade & andra sidan pa att
den danska flottan har 6kat markant sedan inforandet av det danska tonnageskattesystemet,
med reservation for att denna utveckling sjilvklart ha framjats av dven andra faktorer. Detta
leder dock oss tillbaka till frigan om &ldern pd den svenska handelsflottan som visade sig
ligga 1dngt under bdde den danska och internationella normen. Modernare fartyg, med dess
modernare utformning och teknik mojliggor lagre servicekostnader och effektivare av- och
palastning 1 hamnarna. Om ett tonnageskattesystem faktiskt skulle leda till Okade
fartygsbestillningar for svenska rederier skulle vél detta vara allt annat &n en negativ

konsekvens?

Angdende handelssjofartens betydelse for Sverige kan man frdga sig om denna bransch
verkligen ér viktig for Sveriges ekonomi ur ett framtidsperspektiv? Rent spontant skulle man
ju kunna tycka att vi idag har minga andra industrier att forlita oss pd. Danmark &r mdjligtvis
mer beroende av handelssjofarten d& de &r ett mindre land med betydligt firre naturresurser.

Men kan Sverige verkligen lita pd de “svenska” industriernas lojalitet? Vi har under flera ar
76



tillbaka skddat manga stora svenska aktorer flytta sina verksamheter utomlands, medan
somliga blivit uppkopta eller ingatt joint venture med utlindska foretag. Kan det vara sa att
Sverige héller pa att tappa kontrollen dver de stora svenska foretagen som kan anses vara
grundstenar i den svenska ekonomin? Uppkomsten pd vérldsmarknaden av nya, stora och
snabbvixande ekonomier, sdsom till exempel Kina och Indien, har ront stort intresse i den
eckonomiska debatten. Dessa asiatiska aktorer kommer Over allt fler marknadsandelar, inte
endast inom handelssjofarten. Vilka niringsgrenar ska Sverige egentligen satsa pa infor
framtiden? Ska vi ladta marknaden bestimma eller bor politikerna dndra strategi och bli mer
offensiva? I framtiden vidntas transporterna flyttas fran land till sjo. Branschen skulle kunna
generera méinga fler arbetstillfdllen i land, varav minga dessutom dr vélbetalda, samtidigt som
de ger ett positivt bidrag till Sveriges handelsbalans och skatteintdkter. Genom att stirka den
svenska handelssjofarten skulle vi 1 framtiden mojligtvis kunna se ett starkt nordiskt maritimt

kluster som inkluderar Sverige, Norge och Danmark.

Under arbetet med denna uppsats uppmérksammade vi att det &r stor skillnad 1 tillgdnglighet
av statistik och forskning i Sverige och Danmark géllande handelssjofart. Mojligheten att
finna mer djupgdende och uppdaterad statistik om den svenska handelssjofarten var vildigt
begrinsad. Den Svenska Redareforeningen driver for tillfillet ett forskningsprojekt
tillsammans med Chalmers och Handelshdgskolan i Goteborg. Dock mérkte vi relativt snabbt
att de av Redareforeningen publicerade forskningsrapporterna géllde framst teknologi. Var
finns den svenska sjofartsforskningen péd foretagsekonomisk nivad? Inte heller i Sveriges
uppsatsdatabaser kunde vi finna relevant forskning inom ekonomi. Handelssjofart inkluderar
inte endast den teknologiska aspekten och dérav borde det vara naturligt med &ven

foretagsekonomisk forskning inom branschen, och da inte endast med miljdinriktning.
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8. SLUTSATS

I uppsatsens forstudie framkom fem problemfaktorer, nidmligen Omvirldsfaktorer,
Arbetskraft, Finansiering och Konkurrensstrategi. Under intervjuerna framkom ytterligare tva
faktorer — Néatverk och kluster och Uppkop av svenska rederier. Under intervjuerna framgick
det dven att minga av dessa faktorer &r starkt sammankopplade och det inte dr mojligt att dra
distinkta grinser dem emellan. I undersokningen framkom flera bakomliggande orsaker till att

dessa faktorer anses vara ett problem.

En orsak till den svenska handelssjofartens tillbakagang &r att den under en lang tid har saknat
en niringspolitik som frimjar branschens internationella konkurrenskraft. Aven om avsikterna
med den forda politiken har varit goda, har den dnda resulterat i ménga negativa foljder.
Négra av dessa foljder &r att de svenska rederierna valt att flagga ut sina fartyg, samtidigt som

de har fatt utsta sdmre forutsédttningar 4n manga internationella konkurrenter.

Undersokningen utmynnade dven 1 konstaterandet att storlek har betydelse inom
handelssjofarten — bade storleken géllande de enskilda rederierna och storleken géllande
maritima kluster. Danmark har expanderat kraftigt sedan manga ar tillbaka och har pa sa sétt
uppnatt ett starkt internationellt kontaktndt och stordriftsfordelar. Sveriges handelssjofart
saknar 1 ménga aspekter denna storlek. Sedan 1990-talet har ménga svenska rederier blivit
uppkopta av utlindska eller gétt i konkurs. Att ett foretag blir uppkdpt behdver inte vara en
délig affir for sjdlva rederiet, men dr inte optimalt for Sverige som sjofartsnation.
Anledningen till att s pass manga svenska rederier blivit uppkdpta har att gora med att de
varit borsnoterade men haft en svag dgarstruktur och dérfor blivit fientligt dvertagna under
déliga tider. Nyckeltalsanalysen visade dven pa att de svenska rederierna som ingick i studien
generellt sett var undervéirderade pa borsmarknaden under 2007, och var ddrmed ett attraktivt
byte for uppkop, ur ett ekonomiskt perspektiv. Borsmarknaden hade ddremot en starkare tro
pa de danska aktierna. P4 grund av uppkopen finns det idag endast ett fital stora rederier i
Sverige, medan majoriteten dr sma. Som litet rederi har man inte lika stora moéjligheter att
sprida sina risker och kan pa sa sitt bli sdrbart. Detta kan begrénsa investeringsviljan frin
aktiedgarna och pé sd sitt minska mdjligheterna till expansion. I och med att ménga stora
rederier har forsvunnit, har dven de minst lika viktiga omgivningsforetagen och stodforetagen
minskat. Resultatet &r att Sverige inte har ndgot stort maritimt kluster, ur ett internationellt
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perspektiv. Danmark & andra sidan dr idag en av de 10 storsta sjofartsnationerna i vérlden och
satsar pa att fortsétta sin expansion. I ett maritimt kluster frodas sjofartskultur och kunnande
vilket drar till sig foretag sdsom kunder, konkurrenter och omgivningsforetag. Inom klustret
knyts relationer som &r viktiga for foretagens framgéng. Avsaknandet av detta ndtverk gor det

svarare for svenska rederier att vixa.

Svenska rederier saknar ett internationellt synsétt géllande driften av foretaget. Ménga
svenska rederier opererar sin verksamhet fran hemmaplan. De saknar kontor runt om i véirlden
som gor att de kan komma nérmare kunder och méklare for att skapa en béttre kontakt till
dessa. Det dr dock vanligt att danska rederier etablerar kontor utomlands for att komma
ndrmare kunder och samarbetspartners. Detta kan vara en av anledningarna till att den danska

handelssjofartens exportintdkter har 6kat markant under de senaste 10 aren.

Med detta som bakgrund kan man dra slutsatsen att det kommer bli en sann utmaning for de
svenska rederierna att dteruppritta en stark svensk handelssjofartsndring i och med det
nuvarande underliget. Ett forsta steg dr dock att man inom branschen, och sist men inte minst

inom politiken, vigar erkdnna att dagens situation inom néiringen inte dr optimal.
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8. KRITISK GRANSKNING

I uppsatsen intervjuades fyra svenska rederier. Tre av dessa var relativt sma, medan det fjarde
kan klassas som medelstort. Det d&r mdjligt att intervjuerna hade resulterat i annorlunda svar
om fler stora rederier hade deltagit i studien. Det danska rederiet J. Lauritzen ar ett ganska
stort foretag 1 jimforelse med de svenska rederierna som deltog. Detta kan mojligtvis ha
resulterat i annorlunda resultat 4n om vi intervjuat smad danska rederier. Ddrmed hade dven
jimforelsen mellan Sverige och Danmark blivit annorlunda. A andra sidan stimde J.
Lauritzens svar med informationen som framkom 1 intervjun med den Danska
Redareforeningen. Darmed okar intervjuernas trovardighet. Dessutom anvindes 7 danska
foretag 1 nyckeltalsanalysen, varav flera var mindre foretag, for att oka trovérdigheten

ytterligare.

Samtliga svenska rederier som medverkade i intervjuerna dr beldgna i Stockholmsomradet.
Det dr mojligt att rederier beldgna i till exempel Goteborg hade haft en annan syn pd den
svenska handelssjofartens nuvarande situation. Dock anvdndes nyckeltal frdn rederier fran

olika delar av Sverige 1 nyckeltalsanalysen, for att fa ett lite mer réttvisande resultat.

I nyckeltalsstudien jimfordes ekonomisk information frén arsredovisningar fran ar 2007. Om
studien hade strackt sig Over ett ldngre tidsintervall dn endast ett &r hade vi kunnat f en

tydligare bild av rederiernas ekonomiska situation.

Handelssjofarten ér ett stort och brett omride och vara forkunskaper inom detta omréde var pé
forhand begrinsade. Eventuella kunskapsluckor om handelssjofarten skulle kunna innebéra att
vi missat att belysa vissa intressanta aspekter eller lagt tyngdpunkt pd fel faktorer. Dock var
svaren 1 enkdtundersdkningen var relativt samstdmmiga, vilket dkar trovérdigheten. I och med
detta dr sannolikheten relativt stor att vi under intervjuerna stillde relevanta fragor, i och med
att dessa baserades pa enkitstudien. Med hjidlp av intervjuerna vidgades sedan
problemfaktorerna ytterligare och mer djupgdende forstdelse for problematiken frimjades.
Aven deltagarna i intervjuerna var i hog grad samstimmiga. Vid analysen av den kvalitativa
datan metod finns dock en risk for att allt for generella slutsatser dras. Detta kan bero pa att

datan bygger mycket pd asikter och vérderingar.
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Uppsatsen hade ett foretagsperspektiv och resultaten i uppsatsen kan ha péverkats av detta

perspektiv. Tillforlitligheten i sekundérdata kan ifrdgasittas eftersom det dr andras forskning

som presenteras. Den forskningen kan ha pdverkas av forskarens egna erfarenheter och

uppfattningar.

Infor framtida forskning rekommenderar vi foljande &mnesomradden som kompletterande

studier till denna uppsats:

En jimforelse mellan svenska och danska banker géllande kreditgivning till rederier.
En jimforelse mellan svenska och danska rederiers foretagskultur och organisation.

En jamforelse av danska och svenska rederiers ndtverksstruktur och hur de bildar
nétverk.

En jimforelse mellan reglerna i det danska och det svenska fartygsregistret

En jimforelse av nyckeltal fran svenska och danska rederier som stricker sig dver en

langre tidsperiod.
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BILAGA1

Enkit om den svenska handelssjofarten

Ange de problemomridden som du anser begrinsar den
langsiktiga internationella konkurrenskraften for svensk
handelssjofart!

Enkiten dr indelad i olika omraden med underkategorier. Rangordna

svaren mellan Inget Problem, Problem, Stort Problem och Vet Ej:

Inget problem Fungerar bra i dagsliget, inget konkurrensmaissigt
problem
Problem Ett omrade som eventuellt behovs utvecklas, kan leda

till forsvagad internationell konkurrenskraft

Stort Problem Ett omrade som maste utvecklas och forbittras, resulterar

i forsvagad internationell konkurrenskraft

Vet Ej Daligt insatt i dmnet, kan inte svara

1. Kostnad for arbetskraft

Inget Problem 8%  Problem 62% Stort Problem 31% Vet Ej 0%

2. Branschens attraktion av kompetent personal

Inget Problem 0%  Problem 54% Stort Problem 46% Vet Ej 0%
3. Tillgdng pa svenska sjobefil

Inget Problem 0%  Problem 31% Stort Problem 69% Vet Ej 0%

4. Tillgdng pa utléindska sjobefil

Inget Problem 23% Problem 38% Stort Problem 38% Vet Ej 0%
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5. Kvalitet pa utbildningar av svenska sjobefil

Inget Problem 77%  Problem 15% Stort Problem 0% Vet Ej 8%

6. Eventuella tilligg:
Tillagg: F.n. &r det viss brist pa svenskt sjobefdl. Om sjofartshogskolorna okar intagen med 50% for
nautiker och 100% for tekniker kommer situationen férmodligen 16sa upp sig om négra ar. Liksom

andra branscher har sjofartsniringen vissa problem attrahera ungdomar som vill lésa tilltekniskt
inriktade yrken, dvs sjoingen;jor i sjofartens fall.

Logistik
7. Brist pa integrerade logistiklosningar
Inget Problem 46% Problem 31% Stort Problem 0% Vet Ej 23%

8. Eventuella tilléigg

Tillagg

Fartyg

9. Alder pa svenska fartyg
Inget Problem 62%  Problem 38% Stort Problem 0% Vet Ej 0%

10. Flaggning av svenska fartyg utomlands

Inget Problem 54%  Problem 38% Stort Problem 8% Vet Ej 0%

11. Finansieringsmdjligheter av fartygskop

Inget Problem 38%  Problem 38% Stort Problem 23% Vet Ej 0%

12. Eventuella tilléigg:

Tillagg: Sv handelsflottans medelalder per fartyg och per dw har sjunkit rejalt under senareér.
Franvaron av tonnageskatt minskar bendgenheten flagga nylevererat tonnage under svensk flagg. Da
blir aldern pa den svenska handelsflottan &nyo ett problem. Svenskidgda, nybyggda fartyg kommer i
accelererande utstrickning att flaggas utomlands sa lénge inte Sverige har likvérdiga
konkurrensvillkor med dvriga EU-ldnder. Under de senaste tio &ren har finansieringsmojligheterna
generellt sett varit goda. Det finns risk att det nu kan bli vérre finna finansiering, inte minstp g a
finanskris och evemntuell lagkonjunktur.
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Politiska faktorer

13. Nationell niringspolitik

Inget Problem 0%  Problem 54% Stort Problem 46% Vet Ej 0%

14. Avsaknaden av ett tonnageskatt

Inget Problem 0%  Problem 38% Stort Problem 62% Vet Ej 0%

15. Politikernas kunskap om branschen

Inget Problem 0%  Problem 38% Stort Problem 62% Vet Ej 0%

16. Svenska sjofartsniringens mojlighet att paverka internationella sjofartsfragor

Inget Problem 23%  Problem 54% Stort Problem 15% Vet Ej 8%

17. Eventuella tilligg:

Tillagg

Omvirldsfaktorer

18. Internationella konjukturer

Inget Problem 15%  Problem 69% Stort Problem 15% Vet Ej 0%
19. Fluktuationer i oljepriset

Inget Problem 15%  Problem 62% Stort Problem 23% Vet Ej 0%

20. Valutor och valutadifferenser

Inget Problem 8% Problem 77% Stort Problem 15% Vet Ej 0%
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21. Eventuella tilléigg:

Tillagg: Svensk sjofart pdverkas givetvis av det internationella konjunkturléget. Flertalet svenska
fartyg seglar i internationell trafik. Oljeprissvingningarna paverkar fraktraterna. Nivan pa fraktraterna
har inverkan pé villigheten att skeppa gods fran avldgsna lénder. Ofta har svenska rederier sina lan i
utlindsk (dollar) valuta. Ofta betalas dven frakten i dollar. Darfor paverkas inte i forsta hand
resultatrdkningen. Balansrédkningarna kan ddremot paverkas av kursfluktuationer, men det finns
metoder for att rensa i sddana fall.

Branschfaktorer

22. Entreprenoranda inom branschen

Inget Problem 46%  Problem 31% Stort Problem 23% Vet Ej 0%

23. Anpassningsformaga inom den svenska sjofarten

Inget Problem 38%  Problem 38% Stort Problem 15% Vet Ej 8%

24. Utlindska uppkop av svenska rederier

Inget Problem 38%  Problem 38% Stort Problem 23% Vet Ej 0%

25. Eventuella tilligg:

Tillagg: Det finns minga som vill starta rederi. Branschen ér dock kapitalintensiv s& for den nystartade
kan det vara svért f& fram riskvilligt kapital. Trots detta finns flera exemepel pa nystartade rederier
som hunnit f luft under vingarna innan dagens finansoro startade. Det ar alltid en risk att finnas pa
borsen. Dé riskerar man uppkop. Betr Brostrom ér signalerna att verksamheten avses expanderas i
Sverige t o m med nyanstéllningar. Risken &r att centrala funktioner flyttas ut ur landet och att
slutligen ledningen flyttar efter.

Interna faktorer

26. Image av svensk handelssjofart

Inget Problem 23%  Problem 54% Stort Problem 23% Vet Ej 0%

27. Kostnadseffektivitet

Inget Problem 38%  Problem 38% Stort Problem 23% Vet Ej 0%

28. Att tillmotesga externa miljokrav

Inget Problem 54%  Problem 38% Stort Problem 8% Vet Ej 0%

89



29. Att tillmotesga externa kvalitetskrav

Inget Problem 62%  Problem 38% Stort Problem 0% Vet Ej 0%

30. Att tillmotesga externa sikerhetskrav

Inget Problem 54%  Problem 46% Stort Problem 0% Vet Ej 0%

31. Konkurrensstrategisk utveckling inom branschen

Inget Problem 23%  Problem 69% Stort Problem 8% Vet Ej 0%

32. Tillgang och anvindandet av modern teknologi

Inget Problem 77%  Problem 23% Stort Problem 23% Vet Ej 0%

33. Eventuella tilligg:

Tillagg

Samarbete

34. Tillgang till svenska rederier och stodforetag vid eventuella samarbetsbehov

Inget Problem 69%  Problem 15% Stort Problem 8% Vet Ej 8%

35. Tillgang till utléindska rederier och stodforetag vid eventuella samarbetsbehov

Inget Problem 69%  Problem 23% Stort Problem 8% Vet Ej 0%

36. Eventuella tilligg:

Tillagg

37. Ovrigt som Du anser begrinsar den lingsiktiga internationella konkurrenskraften for
svensk handelssjéfart: 1) Infor tonnageskatt 2) Oka intagen pa sjofartshdgskolor och
sjofartsgymnasier. S6kanden finns. 3) Tag bort farledsavgifterna. 4) Se 6ver de nya svavelreglernas
konsekvenser for svensk sjofart och ritta till vid behov. 5) Oka befolkningens medvetenhet om
sjofartens betydelse.
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BILAGA?2

Del 1: Svenska Intervjuer
1. Intervju, Svithoid Tankers, Fredrik Nygren, VD

Historia

Svithoid Tankers AB bedriver rederiverksamhet med 12 stycken produkt- och
kemikalietankfartyg upp till 5000 dwt. Foretagets fartyg sysselsitts framforallt pd langa
kontrakt till industriella kunder. Svithoid Tankers B-aktie dr noterad pa Nordiska Listan vid
Stockholmsborsen (tidigare O-listan) och har idag mer @n 2000 aktiedgare

Kop av Fartyg

Vart stora misstag var halvfinansiering och for stor exponering mot Ryssland. Vi har haft ett
stort nybyggnadsprogram i Ryssland med totalt sju bédtar. Bygget av batarna var i snitt
forsenade med 1,5 ér per béat, vilket blir mycket kostsamt for oss. Férseningen beror dels pa
att vi tagit fram en egen design pd fartygen vilket hade gjort det svart att bygga dem, vilket
land vi dn valt, men framst beror det pa arbetskraften i Ryssland. Det finns stora
kulturskillnader. Vissa generationer dr inte vana att ta initiativ, folk gor bara vad de blir
tillsagda och inte mer &n sd. Sen hade vi svenska och norska medarbetare péd plats vid
byggena. I den svenska och norska mentaliteten sa detaljstyr man inte s mycket, vilket inte
fungerar i Ryssland. Det giller att ge stringa order. Pa slutet av byggena hade vi tyskar pa
plats och da fungerade det mycket béttre. Valet av Ryssland gjordes for att det &r svart att fa
Ionsamhet i bygget av var typ av fartyg (relativt smi och unik design). Det dr dels svart for
varven att uppnd l6nsamhet i det, men det dr ocksa svart att finna finansiérer till sddana
byggen. Vi var i Korea, Kina, Osteuropa och Turkiet. Alla dessa stillen villa bygga sin egen
design och storre batar. Déarfor hamnade vi 1 Ryssland. Ryssland dr mer beredd att ta sig an
nya projekt for att komma in i vistvédrlden, men de var inte mogna for det. Kvalitén blir &ndé
bra till slut i ryssland, ryssar dr vana att svetsa. Ett problem med Kina ar kvalitén pd byggena
och att finna reservdelar till batarna. Kineserna vill att reservdelarna ska vara narproducerade
pa licens. Korea daremot har en vildigt bra varvsindustri.

Problemet med de stora forseningarna var att vi hade byggt upp en organisation for fartygen
pa hemmaplan, samtidigt som vara kunder forlorade pengar pd forseningen. Alltsd uteblev
véra intdkter samtidigt som réntorna tickade pa.

Finansieringsmojligheter av fartygskop

Finansieringsmdjligheterna varierar vildigt mycket mellan olika ldnder. Om man gor det i till
exempel Korea s& finns det ett vél utvecklat finansieringssystem, ddr man betalar in i
forutbestimda trancher och far garantier fran staten och en véletablerad bank. I Ryssland blir
det en massa individuella 16sningar, vilket ofta leder till att man forsoker betala s& sent i
bygget som mojligt, helst vid leverans. I Ryssland kan man glomma banklan.

I Sverige far vi lan frdn Nordea, SEB och vissa Londonbanker. Problemet dr att de svenska
bankerna ndstan aldrig ger 1&n under nybyggena. Det dr forst nir baten dr klar, for dd dr den
latt att pantsdtta ndr banken ser att sysselsdttningen dr garanterad for fartyget. Detta gor det
problematiskt att starta upp ett rederi. Man far ofta borja med att kopa befintligt tonnage.
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Problemet i Ryssland &r att man inte kan pantsitta tillgdngarna dér, darfor ar det svart att fa
med sig bankerna. Det ar ett dilemma.

For att fa tillgdng till mer kapital dr Svithoid borsnoterat. Fordelarna dr sa klart att vi kan fa
tillgdng till ett storre kapital &n om vi inte var borsnoterade. Nackdelarna dr att vi var ett
projekt i ett uppstartsskede, borsnoterad dr béttre att vara om man dr en etablerad aktor pé
marknaden.

Bemanning av Fartyg

P& védra batar har vi huvuddelen Osteuropeiska besdttningar frdn Ukraina, Ryssland eller
Lettland. Det dr oftast bra att ha hela beséttningen pa en bat av samma nationalitet.
Kostnadsmaissigt sa dr nordiska befdl sd dyra att det blir svért att fd den delen att vara lonsam.
Ett 6steuropeiskt eller filipinskt befél far bara betalt nir de d4r ombord pé fartyget. Nar de ér i
land far de inte betalt. Ett svenskt befdl ska ha betalt oavsett. S& det blir ungefar dubbelt sa
dyrt med ett svenskt befdl. Ett svenskt befdl dr ofta ombord tre veckor och ett dsteuropeiskt
befdl tre ménader. Sa det blir ocksd hoga omkostnader att ’skyffla” befdlen fram och tillbaka
hela tiden. Personalkostnaderna har okat explosivt pa sistone. Ett ukrainskt befdl har lika
mycket betalt ombord som ett svenskt, sa det Ukrainska befélet har ju otroligt bra betalt med
tanke pa kopkraften i Ukraina. Kvalitetsmissigt &r svenska befdl inte béttre &n de
Osteuropeiska. Vid betygsittningar av hanteringen av bétarna var oftast de Osteuropeiska
béttre. Ju ldngre man dr ombord &t gangen ju béttre blir ocksa kontinuiteten och effektiviteten
i arbetet. Det dr Sverige och Finland som har hamnat 1 ofas jimfort med resten av vérlden i de
hér fragorna.

Jag har svért at forstd resonemanget att bara for att man dr svensk sd dr man béttre, vi striavar
hela tiden efter att hitta bra kvalitet pa de vi anstéller. Ett generellt problem for branschen r
att det rader brist pé sjobefdl, bade 1 Sverige och utomlands. Ett annat problem é&r att folk har
det sd bra”. Pa en liten tankbat dr det ett slitsamt jobb for skandinaver. Dérfor dr det inte
heller s& médnga skandinaver som soker sig till tankmarknaden de soker sig hellre till
kryssningsfartyg.

Flaggning av Fartyg

Det viktiga dr att man har en flexibel flagg pa fartygen, i minga linder kan det ricka att
befilen har gjort proven, att examen har tagits i det aktuella landet, eller att bara en del av
besittningen kommer fran det flaggade landet. I Sverige &r dessa regler tuffare, vilket har lett
till att vi har skyddat vr sjofart sd pass att vi tagit dod pa oss sjdlva. Man har skapat ett
system som inte dr konkurrenskraftigt. Det géller att hinga med i utvecklingen. Jag tror ocksé
att svenska befdl tjdnar samre under svensk flagg &n ménga andra lénders flagg.

Strategi

Var strategi var att bygga batar som matchar alla logistiklosningar i hamnarna for 90 meter
medelstora tankers. Dérfor skapade vi en egen design dér véra bétar var 79,9 meter ldnga, for
att maxldngden i de hamnarna vi opererar i dr maxldngden 80 meter. Samtidigt hade véra
bitar samma lastkapacitet som de 90 meter ldnga fartygen. Vi hade en annan utrustning
ombord, vi kan std péd botten i tidvattenzoner. Darfor behover vi inte avvakta i tidvatten.
Tanken med bétarna var att de skulle fungera dverallt. Vara moderna fartyg kunde drivas av 8
personer istéllet for 12 personer. For 10 &r sedan sa man att hela tankflottan var gammal och
behovdes bytas ut. Problemet var att bankerna inte var intresserade att finansiera dessa batar.
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For dessa béatar finns det inte ndgon andrahandsmarknad vilket det finns for de storre och mer
standardiserade fartygen.

Om vi skulle géra samma projekt igen skulle vi ta mindre lan. Man ska inte dra igéng
nagonting sjdlv. Vi borde ha gatt ihop med andra rederier for att fa igdng en standardisering i
varven. Valet av ryssland var inte det helt lyckat heller.

Nationell Naringspolitik

Vilken ndringspolitik? Nar det géller sjofart dr det helt styrt av fackforeningarna. Det dr
fascinerande. Sjofarten dr en av de mest globala branscherna i virlden. Samtidigt finns det en
underbyggd mentalitet att Sverige &r sd bra, men sa dr inte fallet. Sverige har annars ett gott
rykte ndr det géller kvalitet som borde gé att exploatera. Jag har ingen tilltro till politiker. Vi
lever i en global virld och da giller det att anpassa sig till det. Vi maste vidga véra vyer. Ta
Norge till exempel som var det forsta land som Oppnade for internationell flagg, de har
mycket mer arbetstillfillen idag &n vad de hade tidigare. Andelen norsk arbetskraft 4r mindre
inom branschen, men den totala arbetskraften dr @nda storre. I Sverige har vi bara blivit
mindre och mindre.

Rederier betalar generellt sett lite skatt. Men det &r ganska talande att det inte inforts. Alla
linder 1 EU har infort det forutom Sverige. Ddremot spelar inte tonnageskatten sé stor roll for
vér del. Daremot blir det en liten skillnad och om alla andra har infort det s& kédnns det lite
ordttvist att vi inte har infort det. Ménga lédnder har hittat en bra blandning av tonnageskatt och
de gamla skattereglerna

Fackforeningarna har ocksé en vildigt stark stdllning i Sverige. De har mojlighet att blockera
ett fartyg som anléper en svensk hamn om fartyget inte lever upp till fackforeningarnas krav.
Det dr nog bara i Sverige, Finland, Nordkorea och Albanien som det kan hinda. Det har hént
vid vissa tillfillen. Vi kan inte implementera svenska arbetsvillkor pd fartyg som gar
internationellt. Det medfor att det idag finns en stor svenskigd fartygsflotta men fa av de
fartygen dr under svensk flagg. Det innebér att kompetensen forsvinner utomlands nér de
operativa delarna flyttar utomlands. Det &r dérfor man anvinder sig av management bolag for
att slippa de problemen.

Paverkan av Omvirldsfaktorer

For torrlast dr det en vildigt fluktuativ marknad. For smatank dr det en mer stabil marknad.
Dock har priserna aldrig rasat s& mycket som det gjort nu. Tack vare finanskrisen sa gick det
inte att fi lan. Men dven om vi hade fatt lan s& hade det kanske inte gatt att bedriva
verksamhet dnda tack vare det internationella konjunkturldget.

Vi paverkas indirekt pd det sdttet att ett snabbt stigande oljepris dr bra for fraktraterna for alla
vill kdpa sa billigt som mojligt nér det &ndd kommer g& upp. D& dr det en hog aktivitet pa
handeln med olja. Nér oljepriset faller sa stannar handeln av olja upp. Ingen vill kopa olja som
man far leverans pd om ett par veckor om priset kommer att falla. P4 driften sa paverkas vi
mer direkt.

Gillande valutakursdifferenser matchade vi var verksamhet i dollar och euro. De batar som
gick i dollartrafik hade 4ven ldnen i dollar. Aven bemanningen betalades i dollar. Vice versa
gillde for de batar som hade sin intjaning i Euro. Nér vi rdknar om det till kronor sa varierar
det men for sjdlva driften sa spelade det ingen roll.
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Utliéindska Uppkop av Svenska Rederier

Att bli uppkopt av ett utlindskt foretag dr sdkert bra for sjdlva bolagen. Men for Goteborg och
Stockholm sa &r det inte bra. Vi hade en ging i tiden ménga stora rederier. Detta har lett till &r
svért att starta den hér typen av verksamhet i Sverige, for sjofartskulturen finns inte kvar. Da
finns inte kunnandet kvar inom finansiering, juridik, skeppsmaikleri osv.

Etablering Utomlands

Jag skulle formodligen flytta verksamheten utomlands till London om jag fick chansen. Det &r
for att kunderna (oljebolagen) sitter samlade antingen i London eller Geneve och man
kommer ndrmare kunden. I London sa sitter de stora skeppsmiklarna pd samma stélle. I
Sverige dr vi for smé for att skapa nigot sddant och det ar lite for sent att starta ndgot sddant
kluster.

2. Intervju, SRAB, Rolf Hollmén, VD

Historia

SRAB startades 1993 som ett torrlastrederi for att tillgodose transporter frdn Baltikum. Den
inriktningen hade SRAB fram till i slutet av 1990-talet d& vi kopte var forsta tankbat. Idag har
foretaget 8 stycken fartyg som bedriver industriell sjofart inom tank- och kemikaliesektorn,
samtidigt handel med fartyg. Bolagets huvudsakliga marknadsomrade utgérs av Ostersjo och
Nordsjoomradet. SRAB Shipping AB:s aktie har varit noterad pd Nordic Growth Market
sedan juni 1997 och listade pd First North sedan december 2006. SRAB Shipping AB
dger/deldger och opererar for ndrvarande fem torrlastfartyg och fyra kemikalietankers.

Kop av Fartyg

Vi bygger vara fartyg i Turkiet. Turkiet har en vidl utvecklad varvsindustri och varven
uppvisade stora resurser i produktionen. Nér valet av varv togs ar 2005 ville vi hitta ett varv
déar vi kan bygga en serie bdtar pd samma stille och dra nytta av synergieffekter som det
medfor. Vi har ocksd nagra inspektorer i Turkiet som Gvervakar att bygget av béatarna gar
enligt plan. Leveransen av batarna har gatt bra. Tidsramen holl och bétarna var bra. Men vi
maérkte att for varje bat som byggdes sa vart kvalitén pd bdtarna béttre och bittre.

Finansieringsmojligheter av fartygskop

Finansieringsmdjligheterna idag &r i och med finanskrisen iskalla inom torrlast. Det gér nog
inte att hitta en enda svensk bank som kan finansiera ett rederi med torrlast. Vi pA SRAB har
Danske Bank och Alandsbanken som laneinstitut. Vi har haft ett lingt samarbete med Danske
Bank. For att f krediter idag giller det nog att ha upparbetade kanaler till en bank som man
haft sedan lange. Det dr viktigt for oss pA SRAB att vi for en stidndig dialog med vara banker
hur de stéller sig till 14n i framtiden, nu nér det dr finanskris till exempel. Vi dr nu forberedda
pa tuffare villkor for att fi lan. Vi mdste visa upp bra kassafloden for att kunna lana i
framtiden. Vi maste dven visa pd att sysselsittningen av fartygen kan sdkerstéllas.
Finansieringen &r en helt avgdérande konkurrensfaktor gentemot vara konkurrenter. Utan lan
till framforallt fartygsbyggen kan vi inte dverleva.

Vi ér noterade pa First North, en mindre lista. Anledningen till att vi bytte frin NGM var att
det &r lite enklare att uppfylla kraven pa First North och aktiehandeln gar léttare. Att finnas pa
bdrsen innebér att vi far in pengar till foretaget. Vi har dven gjort en del nyemisioner och
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kommer att gora en till inom en snar framtid for att stdrka det egna kapitalet. En annan fordel
med att vara borsnoterad dr att i vissa utlindska affédrsrelationer ses det som ett tecken pé
kvalitet och trovirdighet. Aven mot véra kunder ser det bra ut.

Bemanning av Fartyg

De svenska sjofacken varit tuffa i sina krav nir man ska anstélla svenskt. En svenskt far betalt
dven ndr han/hon &r i land, vilket utlindsk personal inte fir. Facken har verkat for att svenska
rederier ska anstilla svenska sjobefdl. Men fran var sida finns det tyvérr inget sddant behov
och 1 vér flotta har vi idag inga svenska sjobefdl. Idag géller det i forsta hand att hitta sjobefdl.
Vi anstéller mycket frén Baltikum och Polen. Inom Sverige har uppfattningen alltid varit att
ett svenskt sjobefdl 4&r mycket béttre dn ett utlindskt. Det dr bara bullshit! Vi har inte béttre
sjobefdl 1 Sverige ar till exempel Baltikum. Framforallt &r de yngre sjobefilen fran Baltikum
mycket duktiga. Det har inte utbildats folk, vare sig i Sverige eller internationellt sett, i den
takt som hade behovts. En utmaning for oss dr ocksa att kunna behalla personal pa véra batar.
Vi provar olika system som att betala bonus till dem som dr kvar. Vi betalar en slags social
forsdkring till stadigvarande personal. Livet ombord kan ibland vara tuffare an man trott och
personal frdn Osteuropa och Filipinerna har ofta en positivare instillning till det dn vad
svenskar har. Den instillningen géller bade det stadigvarande underhéllet av baten men ocksa
att man dr borta hemifrén i langa perioder, dnda upp till sex ménader.

Sysselsittning av Fartyg

Vi chartrar ut vira batar, genom time charter. Detta gér vi med hjdlp av ett enda bolag som
skoter detta, till skillnad mot Svithoid som anvénde sig av flera olika managementbolag. For
oss dr detta viktigt eftersom vi vill ha full insyn i vad som hidnder pa bétarna. Kvalitén pa
bitarna maste sékras, i och med att om kvalitén inte godkdnns av de stora oljebolagen si kan
vi inte bedriva var verksamhet.

Flaggning av Fartyg

Alla véra fartyg dr idag utlandsflaggade. Vi har tre heldgda kemikaliefartyg som ar
portugisiskt flaggade p4 Madeira. Vi har ocksa tre fartyg som kommer nésta &r som vi inte
heller avser att flagga svenskt. Vi har inte bestimt flaggval for dessa fartyg men Gibraltar ar
ett tinkbart alternativ. Gibraltar &r en behdndig och bra flagga med bra rykte.

Strategi

Affdrsidén om torrlast for var del holl inte. Torrlast dr en synnerligen komplicerad marknad
att ge sig in pa. Torrlast kréver en vil utvecklad logistikkedja i hamnar och vidare till kund.
SRAB kom med tre gamla torrlastare och forsokte sno &t oss marknadsandelar, det gick bara
inte. En bat med torrlast ska oftast fordelas mellan manga hamnar och kunder.
Tankmarknaden &ar lite lattare att starta upp verksamhet pa d& tankmarknaden dr valdigt
méklarstyrd. En last med en tanker ska oftast till en kund, vilket gor transporten léttare med
bara ett hamnanlop. Det dr oftast upparbetat pd kontrakt. Tankermarknaden dr ocksd en
mycket stabilare bransch &n torrlast. Variationerna i fraktraterna varierar inte lika mycket.
Inom tankmarknaden kanske det varierar mellan 10 000-15 000 dollar per dag i intjdning,
medan det inom torrlast nu har rasat fran 240 000 dollar till 4 000 dollar per dag. Problemet
inom tank ar istdllet att hitta kunder. Stortank gir d&nnu mer péd ldnga kontrakt och dér ar
problemet tillgdng pd batar. Fraktraterna bestdms till stor del av tillgdngen pd batar den
veckan i persiska viken till exempel. Torrlast &r mer intressant for investerare eftersom dessa
kan tjina véldigt mycket pengar i goda tider, men de kan ocksa forlora mycket om det gar
ned.
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Nationell Naringspolitik

Nej, det kan man inte péstd att den svenska ndringspolitiken &r stottande for branschen.
Forvisso gnéller redare en del att politiker inte forstar branschen. Vi arbetar i en liten bransch
for politikerna. De far inte s mycket roster genom att ge subventioner till sjofarten. Sen sker
véar konkurrens internationellt. Om olika ldnders néringspolitik skiljer sig dndras sa klart
konkurrensbilden. Vi har lite stod genom att man inte behdver betala sociala avgifter for
anstéllda ombord. Ddaremot dr vi den enda transportbransch som stir helt for vdra egna
kostnader for véra transporter. Bdde jarnvég och flyg dr subventionerade pa detta omréde.

Jag tror inte att det behdvs sd mycket forédndringar fran politikerna. Det &r mdjligt att manga
redare inte haller med om det. Jag anser att mycket av ansvaret ligger hos redarna sjilva. Vi
har en lang kust och tradition av att bedriva sjofart. Det behdvs mer entreprendranda samtidigt
som vi maste jobba mer med image. Manga behover lyfta blicken lite. Vi jobbar mycket med
miljovénligheten och katalytisk avgasrening. Det dr inget vi direkt kommer att tjina pengar
pa, men for att hitta sysselsdttning for vdra fartyg framdver sé& kan det vara avgdrande att
fartygen ar miljovénliga. Nér vi nyligen hade Preem som kund var det avgorande att fartygen
var miljovéanliga till exempel.

Man har under ménga &r jobbat med inforandet av tonnageskatt genom olika statliga
utredningar och finansministrar utan att nadgot har hint. Under 2000-talet har det varit en het
fraga for redareforeningen. I Danmark och Norge har tonnageskatt inforts och dven hela EU.
For oss dr det hdr ingen stor frdga. Vi dr ett relativt litet foretag som inte dr i den
skattesituationen. Det &r mer en frdga for rederier som fornyar sin flotta som séljer en bat i
dag och koper en bat nésta ar ska vinsten skattas fram i ar. Déarfor forsoker man matcha att
man séljer och kdper samma &r for att slippa skatten. Det dr alltsd framforallt viktigt for
lonsamma expanderande foretag. Brostroms hade sédkerligen gynnats av de skattereglerna.
Men sen dr det sd att redare i allminhet inte betalar dverdrivet mycket skatt i Sverige.
Didremot &r det en kinslig fraga. Att ett beslut tar s& lang tid att f4 fram ser ménga redare som
ett tecken pa ovilja frin politikerna till forédndring.

Piaverkan av omvirldsfaktorer

Egentligen paverkar inte fordndring i oljepris s& mycket alls. Vi betalar ju ingenting for
bréanslet till fartygen utan det gor kunden som chartrar fartyget av oss. Oljepriset var ju
mycket hogt under varen och sommaren, men har rasat nu under hosten. Daremot paverkar
oljepriset oss genom att f4 vagar ta risken att frakta olja under turbulenta tider. Ofta lastar
fartyg pa olja utan att veta vart oljan ska nigonstans. Om d4 priset kan fluktuera pa bara négra
dagar kan vara svart att fa en slutdestination for oljetransporten.

Gillande valutakursdifferenser sker inseglingen i dollar i alla fartyg utom ett, dér inseglingen
sker 1 kronor. Vi sdkrar vara dollarintdkter for en lang tid framdver genom Danske Bank,
genom en flexibel termin. Vi far alltid en ldgsta kurs for de dollar vi sdljer till banken.
Diarmed har vi dven ett tak pa hur mycket vi far for en dollar vi séljer till banken. Det taket
okar lite varje ménad. Vi har dven sdkrat vara rintor. P4 det forsta fartygsbygget har vi helt
fast rdnta och pd de andra fartygsbyggena har vi en aning flexibel rénta. Det &r mycket viktigt
for oss att sdkra rantorna da vi &r mycket sarbara for valuta och rantefluktuationer.

Anpassningsformaga inom den Svenska Handelssjofarten
Det giller att lyfta fram det vi dr duktiga pa i Sverige. I Sverige &r rederierna oftast sma, sa vi
skulle behdva samarbeta mer och starta kluster for att vixa oss storre och starkare. Vi ska inte
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konkurrera for mycket med varandra, vi bor samarbeta. Forvisso dr det en stor koncentration
av rederier pa vastkusten och da framforallt Donsd, men det behovs pa fler stéllen i Sverige n
bara ddr. Vara kunder blir storre och storre, da maste vi ocksa bli storre.

Utlindska Uppkop av Svenska Rederier

Ja det ér sjalvklart ett problem. Nér rederier blir uppkopta forsvinner mycket av kunnandet
ifran Sverige. Det giller inte bara befraktningen av fartygen. I Stockholm 1 borjan av 1990-
talet fanns det manga rederier hir. D4 fanns det dven banker, jurister och andra stodforetag
som var specialiserade pd handelssjofart. Det tar tid att bygga upp igen. Jag vet inte om det
finns ndgot som kan stoppa den utvecklingen eller om det finns ndgon anledning till det. Det
far marknaden avgodra. Det vore kul om det var tvirtom, om svenska redare gick utomlands
och kopte andra rederier. Men jag tror att svenska rederier inte dr tillrdckligt internationella i
sitt synsitt som till exempel normédnn och danskar &r. I Sverige 4r vi sma redare som inte &r
lika internationella i sina visioner som Norge och Danmark. Det finns fordelar med att bredda
sig internationellt, eftersom grejen med handelssjofart &r att man ska finnas pa den marknad
dér det finns behov.

Etablering Utomlands

Vi har inga planer pd att etablera oss utomlands, men i sd fall skulle det vara i en
shippingvénlig milj6. Rotterdam skulle vara attraktivt eller London med dess stora miklarbas
ar ocksa bra. Danmark skulle jag inte viga mig pa, de &r lite for listiga for att konkurrera med.

Forstirka Konkurrenskraften for Svensk Handelssjofart

Stockholm é&r idag en liten sjofartsstad och vi som haller pa med sjofart dr idag ett utdéende
slakte. For bara 15-20 ar sedan fanns hdr ménga stora borsnoterade rederier inom stortank,
men idag &r alla dessa uppkopta. Vi dr idag en liten skara som finns kvar. Men vi forsdker dra
nytta och samarbeta inom det lilla shippingklustret som fortfarande finns kvar nér det géller
charter av fartyg och skeppsméklare. Det skapar en insyn och lojalitet oss emellan.

Framtid

Rent allmént ser det ut som en hygglig framtid. Jag anser att vi borde satsa pad miljon. Sedan
styrs den svenska branschen av mycket duktiga entreprendrer som kor smaskaligt vilket
innebdr att man i dliga tider kan dra ned kostnaderna. Det &r ofta familjeforetag vilket gor
det lattare att anpassa sig i1 daliga tider. Jag kdnner mig optimistisk infor svensk sjofarts
framtid och jag tror vi kommer hdvda oss vl framover. For SRAB:s del har vi en utmaning
och det giller kapitalanskaffningen till de bdtar som &r bestéllda. Vi ska fa ut tre fartyg till.
Diarmed har vi totalt sex fartyg vilket gor oss till en aktor att rakna med inom vért segment. Vi
kommer dven att jobba med utvecklingen av allianser och samarbeten. Vi skulle girna se att
flera rederier gar ihop i marknadsforingen av fartyg. Vi kommer dock inte att satsa lika
offensivt pa expandering som till exempel Svithoid tankers.

3. Transatlantic, Arne Stenius, Kontorschef

Historia

For fyra ar sedan bildades Transatlantic via en sammanslagning av Paltrans frdn Skdrhamn
(kontainertranporter) och Gorton fran Goteborg (papperstransporter). Transatlantic har 34
fartyg och drivs genom affirsomrddena industriell sjofart och offshore/isbrytning. Koncernen
levererar systemldsningar och tdcker idag atlant- och europatrafik, liksom avancerade
servicefartyg inom offshore och isbrytning. Europadivisionen har containertrafik mellan
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Sverige och England och dven containertrafik mellan Sverige och Tyskland. Atlanttrafiken
gir fran produktionsomrddena i Nordeuropa och Kanada till marknaderna i USA,
Europa samtidigt Karibien. Rederi AB Transatlantics B-aktie dr noterad pa Stockholmsbdrsen
sedan 1991 och ingér idag i SmallCap-segmentet.

Geografiska Marknader

Transatlantic kor papper till Nordamerika och Ostersjon pa kontrakt med Stora Enso. Den
trafiken sker genom specialbyggda kontainrar som bara passar till att fraktas till sjoss. Vi kor
ocksd containertrafik fran norra Finland till Hamburg med tva fartyg. Sen har vi dven
containertrafik mellan Sodertilje, Visterds, Oxelosund, Nyndshamn och Hamburg, som sedan
fraktas vidare till slutdestination. Vi har ocksd en europatrafik mellan Hull-omradet och
Sodertélje, Visterds, Oxelosund och Nyndshamn. Sedan forra aret har vi dven ett anlop till
Amsterdam. Transatlantic satsar pa att i framtiden utveckla containertrafiken med Baltikum
och Ryssland.

Kop av Fartyg

Transatlantic bestéller nya bétar hela tiden. Néstan alla bestéllningar sker frdn Polen och Kina
med inspektdrer pa plats. For 15 &r sedan var det ett risktagande for oss med nybyggnationer.
Men idag jobbar varven med sd stora volymer att produktionen &r mycket stabilare. Inom
handelssjofarten dr det dven det viktigt att ta hdnsyn till att vi inte bara tjinar pengar nér baten
ar igdng. Det giller dven att kunna sdlja baten vidare.

Sverige hade mycket varvsverksamhet fram till varvskrisen pa 1970-talet. D4 bidrog den
svenska staten med subventioner till varven, vilket idag ar fallet i de linder som har kvar
varvsproduktionen.

Bemanning av Fartyg

Vi skoter sjilva bemanningen av egna och andras fartyg. Vi har nédgra sjobefdl fran
Filipinerna men, frimst frdn Sverige. Internt sker det mycket vidareutbildning av véra befil.
Det géller hela tiden att bli bittre pa det man gor for att vara attraktiva pd marknaden. Vi tror
att svenska sjobefdl klarar sig béttre 1 nordiska farvatten én ett filippinskt sjobefdl. Om ett
utlindskt sjobefdl inte dr lika effektivt som ett svenskt sd kostar det pengar. De svenska
sjobefilen kostar betydligt mer, men det dr andé s& f ménniskor ombord pé fartygen att det ar
vért den kostnaden, tycker vi. Sen &r det viktigt att beséttningen pa ett fartyg kommer fran
samma land, for att kommunikationen ska fungera bra ombord. Dock réder det brist pa
svenska sjobefdl. Det méaste utbildas flera svenska sjobefdl framdver. Men de ér fortfarande
eftertraktade ute i vdrlden. De flesta svenska sjobefélen gar i land efter ett tag nér de ska bilda
familj och foredrar d4 att jobba med annat inom sjofarten.

Det dr problematiskt att behdlla de svenska sjobefalen ombord. Dels jobbar de kortare pass
ombord &n exempelvis ett filippinskt sjobefdl. Svensken kanske jobbar 50 procent nir de ar
ombord och under kortare perioder, kanske en ménad i taget. Ett utlindskt sjobefdl jobbar
cirka 70 procent av tiden ombord och ar ute flera ménader i taget.

Finansieringsmojligheter av fartygskop

Finansieringen skiljer de bra rederierna fran de daliga. Det giller att skapa ldnggaende
kontakter med banker till laga priser.
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Flaggning av Fartyg

Vi flaggar ndstan bara svenskt. For oss dr det ett varumérke att vara svenskt. Daremot spelar
flaggningen mindre och mindre roll i och med att andra ldnder far béttre och béttre rykte nér
det géller kvalitet pd deras flaggning. Man betalar olika avgifter till staten i det land man
flaggar. Det &r ett sitt landet att tjina pengar. Kraven nir det géller flaggning kan vara ldgre i
andra linder, men idag dr handelssjofarten s& pass internationell att man inte kan skilja sig sa
mycket i de kraven som man kunde for 20 &r sedan. Da var fartyg fran Grekland kénda for att
vara riktiga “rostholkar”. Men forsékringsbolagen stiller ocksd hoga krav pd kvalitén av
fartyg. Ju dldre ett fartyg dr ju mer i forsdkringspremie méste man betala. Befraktarna vill inte
heller ha gamla fartyg. Underhallet av en bat ar viktigt. Om man skoter underhéllet bra haller
bédten bra i minst 20 &r.

Strategi

Transatlantic profilerar sig som svenskt. Utomlands &r ju svenskt ndgot som star for kvalitet
och tillforlitlighet. Daremot dr Holldndare och Danskar vildigt skickliga affirsmén. De har ju
inte haft en egen produktion, sa de har vél en lang tradition att gora affarer. De maste alltid
hitta lasten. Men Sverige har ocksé historiskt sett varit duktiga pa det.

Transatlantic har tillsammans med Kalmar Hogskola startat Ice Academy. Framtidens olja
kommer att utvinnas ur arktiska omrdden. Dérfor vill Transatlantic ligga i framkant och vara
ledande i utvecklingen av bétar anpassade for detta.

Transatlantic 4r verksam inom manga omréden. Det finns fordelar med att bredda sig. Det
giller att komma 4t affdrerna, det rdcker inte med att endast ha batarna. Storleken pa ett rederi
ar viktigt for langsiktig dverlevnad. Det géller att skapa kundkontakter. Ett jobb med en kund
kan leda till flera om ens foretag ar stort. Nu i déliga tider har vi sett till att ha stor likviditet i
och med att det ar under dessa tider det &r billigt att kopa fartyg. Till exempel Island har satsat
for offensivt med hjélp av de islindska bankerna och nu nér det blir ddliga tider har man inga
pengar i kassan och tvingas ddrmed ldgga ned. Men nir de ldgger ned tar vi tillféllet i akt och
koper batar och tar marknadsandelar frdn dem - ’den enes dod, den andres brod”.

Inom Transatlantic behdver vi satsa mer pd samordning sd att kommunikationen sker bittre
mellan olika funktioner. Det geografiska avstdndet mellan olika funktioner i ett foretag spelar
roll, for man behdver triaffas inom foretaget. Nidtverk och kluster &r mycket viktigt att
utveckla. Det giller ocksa da det dr viktigt med befraktningen av fartygen, ingdr man inte i
nétverk av foretag, dr det svart att nd ut till kunden. Det géller ocksd att inte att ha s4 minga
mellanhdnder for att na ut till kunden. Idag dger ofta méklarna sina egna bétar.

Nationell Naringspolitik

Staten dr inte idag stottande i Sverige forutom nir det géller den viktiga skattebiten. En
sjoman far behélla betydligt mer &n en person som jobbar i land. Nar det giller tonnageskatten
ar handelssjofarten véldigt internationell och om andra linder har forméner, varfor har inte vi
det da? Har vi ett hogre kostnadsldge blir det genast utflaggningar och jobb forsvinner. Det dr
ju ingen 1 Sverige som tjinar pd det. For staten géller det att hela tiden vara lyhérd och kunna
dndra pa regler om det behovs for att std emot konkurrensen fran utlandet. Forskning och
utveckling dr dven det viktigt for svensk handelssjofart.
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Paverkan av Omvirldsfaktorer

Frakterna fran Asien och hit har pa ett &r minskat med 70 procent. Det gar ju inte att fortsitta
med verksamheten om den utvecklingen haller i sig. Aven stora rederier kan falla omkull
under sédana tider. Det géller att sprida riskerna pé olika verksamheter. Minga kunder. Vi pa
Transatlantic dr ganska beroende av véar kund Stora Enso. Om Stora Enso skulle forsvinna
skulle det bli ett jitteproblem for oss. Miljon kommer i framtiden att vara en viktig fréga att
satsa pd. Den som inte dr med i miljoutvecklingen kommer inte att Gverleva.

Anpassningsformaga inom den Svenska Handelssjofarten
Se "Forstiarka konkurrenskraften for svensk handelssjofart” nedan

Utliéindska Uppkop av Svenska rederier

Det finns alltid en risk vid borsintroducering att man blir uppkopt av ndgon annan. Nér man
ligger pd borsen sa ligger det ocksa lite for mycket fokus pa tillfilliga resultat och mycket av
administrationen ldggs pa att pressentera alla rapporter. Det arbetet skulle kunna ldggas pa
mycket annat inom ett rederi. Ddremot sé visar rapporterna snabbt om det gar bra eller daligt
for foretaget och det &r ju bra. Samtidigt sa &dr det stora svdngningar inom branschen och det
ar det langsiktiga tdnket som &r viktigt. Transatlantic har kopt mycket egna aktier nir det gétt
bra for foretaget och den tredje storsta dgaren av Transatlantic dr just Transatlantic sjélva.

Framtid
En framtidsvision for Transatlantic att vara stora i Ostersjon, stora pa offshore (ice-academy).
Vi kommer att satsa pa fler snabbare bétar istéllet for en stor bat som har manga hamnanl6p.

Forstirka Konkurrenskraften for Svensk Handelssjofart

Anledningen till att det gétt ddligt for ménga svenska rederier dr att de inte hdngt med i
utvecklingen. De svenska rederier som har lyckats bdst & de som har satsat mycket pa
kunskap och utveckling. Det &r billigare att segla under bekvidmlighetsflagg med utlindsk
besittning, men om det svenska fartyget till exempel dr snabbare eller miljovénligare, kan
man konkurrera om kunden pa ett helt annat sitt.

Ett rederi vixer om man har duktiga sjomén och dr duktig pa att bygga fartyg som man kan
driva verksamheten och édger sina fartyg. samtidigt Det géller att vara duktig pa att driva och
dga sina egna batar.

Det dr manga faktorer som spelar in for att fa ett rederi att vixa. Alla leden i verksamheten
kriaver kompetent personal. Man kan inte bara dga nigra fartyg for att ha ett framgéngsrikt
rederi, man maste kunna gora affirer ocksd. I framtiden tror jag inte att de sma rederierna
kommer att vara smi. Troligtvis blir de uppkdpta. Man maéste ha ldnga kontrakt for har man
endast har ett fartyg, blir man pressad av miklarna och far sdmst betalt. Det dr ocksd vanligt
att man gér ihop 1 pooler och samarbetar. Det &r viktigt att jobba i ndtverk som man kénner sig

trygg i.
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4. Intervju, Stockholm Chartering, Bo Andersson VD
Historia

Stockholm Chartering verkar inom chartering, operationell hjilp, samt végledning géllande
juridiska frigor, forsdljning och kop av fartyg och nybyggnationer av fartyg. De utfor dven
marknadsundersokningar. De arbetar med en flotta pa c:a 100 badde smé och stora tankers. De
geografiska affirsomrddena dr mest 1 Ostersjoomradet men foretaget har kontakter
internationellt vilket mojliggdér affirer Aven utanfor Ostersjon. Foretaget har #ven ett
langtgaende samarbete med det statligt 4gda National Iranian Tanker Company.

Stockholm chartering har sin bakgrund i Salénrederierna som gick i konkurs 1984 och
Stockholm chartering tog tag i tank och torrlastdelen. I borjan hade Stockholm chartering inga
pengar eller fartyg, bara kunskapen om branschen. Redan tre ar efter Salén rederiernas
konkurs sd fanns det tre nya stora rederier pa den svenska marknaden. Mellan 1986 och 1990
sa gick det framdt med stormsteg for den svenska handelssjofarten med c:a 15 bestéllningar
av stortankers. Att bestilla stortankers hade inte hdnt pd 10-15 ar inom den europeiska
handelssjofarten. Tanksidan i Danmark pé& den har tiden var inte stor, det var i princip bara
A.P Mpoller-Maersk som var stora, de andra rederierna var sma i Danmark och dgnade sig at
torrlast. Men sé skedde Kuwaitkriget 1991, och det paverkade den svenska handelssjofarten
kraftigt. Stockholm chartering samarbetar med ett Iranskt statligt dgt rederi sedan 1999, vi
skoter kommersiellt nio suezmaxfartyg och tre aframaxfartyg for deras rékning.

Kop av Fartyg
Vi koper bade befintligt tonnage och nya fartyg. Vi bygger nya fartyg i Turkiet.

Bemanning av Fartyg

Vi har bade svenska och utléndska befall. Det rdder en stor brist pd svenska befil. Samtidigt
ser vi inte ndgot problem att ha utlindska sjobefdl. Kompetensen dr lika hog hos utlindska
sjobefil och de dr billigare. I daliga tider sa méste alla kostnader ses 6ver och d& kan man inte
ha svenska sjobefdl av den anledningen.

Finansieringsmojligheter av fartygskop

Vart forsta fartyg vi byggde finansierade vi till 50 procent med eget kapital och 50 procent
med hjilp av affirspartners. Finansieringen nu sker genom svenska banker (Swedbank, SEB,
Danske Bank och Alandsbanken). Sen finns ocksé skeppshypotek, problemet med dem ir att
de inte lamnar forfinasiering under byggtiden. Skeppshypotek har som mal att stotta
nystartade rederier till en hog beldningsgrad. I dagsliget &r det i princip stopp med
finansiering fran svenska banker. Vi ér inte borsnoterade. Jag tror inte heller att bdrsnotering
ar bra om man inte har en stark dgare som sitter pa kontrollen av majoriteten av aktierna. Det
gér ofta fel om man forlitar sig pa externt kapital. I déliga tider sé séljs ofta ett borsnoterat
rederi och de stackars dgarna far ofta en délig aftdr.

I startskedet blir kostnaderna alltid hogre &n man rdknat med. Det &r skillnad pa
’skrivbordsredare” och driftsménniskor med egna erfarenheter fran sjoss som ocksd har
skaffat sig kommersiella kunskaper. Det finns inga genvigar till framgang. Bara for att man
har ett bra prospekt och finansiering till fartyg innebér det inte automatiskt att man kommer
att lyckas.
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Strategi

Vi har alltid inom foretaget haft operatorer, sjokaptener, juridisk, finansiell och teknisk
kompetens. Det dr ndgot vi vill behdlla. S& vi startade ett litet rederi i egen regi, vi har ett
shipmanagementbolag som vi &dger till 50 procent. D& har vi tillgang till ett rederi,
management och mékleri. Det har vi gjort for att vi ska ha strukturen pa plats om det dyker
upp nya affairsmojligheter. Det dr viktigt att ha strukturen pa plats for ndr man koper ett nytt
fartyg sa maste man ha fartyg, sysselsittning, finansiering och eget kapital pd plats. Det racker
med att ndgon av delarna fallerar sa gar det inte att driva igenom.

Vi dr sma. Vi kan inte som ett stort rederi halla pd i ménga olika omrdden dven om
Ionsamheten 1 ett omrade inte dr den bésta. De stora rederierna kan bygga upp kundrelationer
pa sikt och dra nytta av det ndr lonsamheten i det segmentet gir upp. For oss géller det att
finna nagot ddr vi har en nischad affdrsidé med bra avkastning. Annars géller det att hitta en
marknadskontakt som vi har gjort med ett iranskt rederi. For de smd rederierna dr mycket
knutet till Preems aktivitet i Ostersjon. Vi som jobbar pa Stockholm Chartering har tillhért ett
foretag som ingétt i ett storre internationellt kluster, vilket det &r en fordel nir det géller att
hitta internationella affarer. S kontaktnétet ar viktigt.

Nationell Naringspolitik

Att dndra péd ndringspolitiken idag &r ovidkommande. Loppet dr redan kort for stortank. Det
finns en del kvar 1 Goteborg dock. Nir Saléns gick i konkurs 1984 forsvann ocksd mycket av
kompetensen fran Sverige. Idag &r det mest gamla stotar i rederierna och nytt blod behdvs.
Nér det giller det politiska sa har vara politiker inte tagit hdnsyn till att vi verkar i en
internationell bransch. Hade fackforeningarna haft en realistisk syn pd hur man bedriver
handelssjofart sa hade vi haft mer handelssjofart i Sverige. Fackforeningarna i Sverige &r ett
patrask. Om de varit mer framsynta s hade vi haft en béttre situation idag. De har inte hjélpt
sina medlemmar sirskilt bra. Vi har flera olika fackforeningar inom handelssjofarten, de
borde samarbeta mer och lyfta blicken.

Bidrag frin staten till forskning och utveckling &r marginella saker. Att satsa pd moderna
fartyg for framtiden r ett spel for galleriet. Det géller att ha fartyg man kan tjdna pengar pé.
Det ér lika viktigt med en mdrdande reklam och na ut till kunden med den. Stena satsade
mycket pa det och lyckades. Deras fartyg var inte battre dn andra rederiers fartyg. Sen géller
det att satsa mer pa utbildningar. Inforandet av att tonnageskattesystem skulle hjélpa till att fa
svensk handelssjofart att expandera. For de rederier som vill segla under svensk flagg dr det
absolut av ondo att tonnageskatt inte inforts.

Paverkan av omvirldsfaktorer

Mellan 1995-2000 forsvann all stor tanksjofart fran Stockholm. Det fanns lite kvar i Goteborg
men inte av samma storlek som det varit i Stockholm. Kuwaitkriget var en bidragande faktor
till nedgangen, men dven véldigt stora svangningar pa marknaden och pé substansvirderingen
av rederier. I déliga tider tenderar aktiemarknaden att dverreagera och prissittningen av aktien
ligger langt under substansvirdet. D4 dr det investerare som &r intresserade att kdpa aktier och
ta Over foretaget. D4 kan man ta kontrollen 6ver nya fartyg billigare &n vad man kan hitta pa
marknaden.

Det biésta for Sverige vore om den hér finanskrisen gor att konkurrenter 1 andra linder gar
omkull. D4 kan vi alla starta om med lika forutsittningar. Dock tror jag att danskarna
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fortfarande kommer vara storre dn oss om 15 dr. Danskarna dr mycket mer internationella dn
vad vi ér. Det finns fartyg och méklare 1 virldens alla horn for danskarnas rakning.

Utlindska Uppkop av Svenska Rederier

Det dr synd att stora svenska rederier som Brostrom forsvinner frdn Sverige. Dessa rederier
har byggt upp ett kunnande och ndtverk som dr vildigt svart att aterskapa pd kort sikt. De
saldes ut alldeles for billigt. Det som skulle kunna forhindra detta &r en starkare dgarkontroll.
Anledningen till att vi bara har nagra fa stora rederier kvar i Sverige &r att vi inte varit
tillrdckligt smarta nédr det giller att driva och sékerstilla dgarkretsen. Om man jamfor med
Danskarna sa dr de ocksa otroligt skickliga traders, i borjan av 1990-talet s tog de in mycket
handysizetonnage och hittade frakter till dem. Om Sverige och framforallt Stockholm haft
kvar de rederier vi hade i mitten av 1990-talet sa hade vi idag haft en otroligt stor tanksjofart.
Orsaken till det var att det blev en dalig marknad och inte tillrdckligt starka dgare och darfor
koptes dessa rederier upp och forsvann. I Danmark s& har man ett fantastisk stort och véllskott
rederi i A.P Mpller-Maersk. Det rederiet blir en fantastisk plantskola for nya entreprendrer.
Det &r bra att satsa pa teoretiska utbildningar i Sverige, men att tro att man ska kunna forma
studenterna och sen kunna konkurrera internationellt dr valdigt svart.

Etablering utomlands

Vi sitter 1 Sverige for att vi pd foretaget trivs med det. Visst, 1onsamheten hade sdkert varit
béttre 1 andra mer handelsjofartsintensiva omrdden &r béttre och ddr man har littare att skapa
nédtverk och man sitter ndrmare andra méklare.

Framtid

Troligtvis kommer det i framtiden krévas en borsintroducering for nystartande rederier for att
fa eget kapital. Dock finns det finns inte s ménga som é&r att beredda att satsa de pengar som
behdvs.

Forstirka konkurrenskraften for svensk handelssjofart
Miljofrdgan kommer ha stor betydelse for framtiden, eller i alla fall att profilera sig som
miljovénliga. Hur miljovinlig man faktiskt dr, det &r en annan fréga.

5. Swedbank, Avdelningen for Marin Finansiering, Bjorn Hansson, Senior Vice
President

Hur stor ér utliningen till rederierna? Summa och andel?

Vi har en shippingportfolj pa ungefdar 28 miljarder svenska kronor. Banken profilerar sig inte
sda mycket utdt att vi dr en shippingbank. P4 den svenska marknaden i industriell shipping sa
ar vi nog storst. Swedbank har hallit pd med rederifinansiering i 30 ar. Véra kunder kommer
till 25 procent fran Sverige, 30 procent frdn Norge och 45 procent frén resten av vérlden.

Tidigare nir svensk handelssjofart var stdrre dn den ar nu var kdrnan av var utlaning till
svenska rederier. Sen borjade de svenska rederierna ligga ned och emigrera i form av uppkdp.
Maénga av de rederier som flyttade utomlands har banken foljt med och behéllet kontakten
med. P4 det sdttet byggde vi vidare pa var portfolj. Banken expanderar genom forvérv i
Norge, Danmark och Finland. Vi satsar mycket pa stora rederier som vi haft kontakt med
under en lang tid. Rederierna ska ocksa visa upp en god transparens och bra management i sin
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verksamhet. Transparensen dr viktig da det blir allt vanligare att var kund sitter utanfor
Sverige. Vi har en del kontakt med smé rederier 1 Sverige (SRAB:s storlek).

Hur sker utldningen till rederier?

Niér det handlar om stora belopp delas ofta finansieringen upp pa flera olika finansiérer. Det dr
en strategi fran rederierna att sprida sina risker for att inte riskera att en bank viljer att inte
fortsdtta med finansieringen av ett projekt. Det kan ocksé vara en strategi frdn bankens sida att
dela med sig till andra banker for att inte ta for stor risk i ett projekt. Vi dr konkurrenter med
andra banker men det dr vanligt att man samarbetar med andra banker vid rederifinansering.

Vid byggnation vid ett utlindskt varv byggs manga av grunderna av fartygen handelshus/
konglomerat som sedan sdljer fartygen under byggnadstiden till en redare som bestimmer
slutdesignen pé fartyget. Vi tar aldrig ndgon risk medan fartyget &r pa varvet utan da krévs det
att det finns ndgot som heter refundgaranti. Refundgaranti innebér att rederiet betalar in 50%
under byggnadstiden till varvet i forskott. Da kravs det att det finns etablerade banker pé plats
eller statliga garantier som kan ta risken pad varvet for resterande 50%. Redaren far denna
refundgarantin mot att om inte fartyget levereras enligt kontraktet s& kan redaren stimma
banken pa pengarna. Banken i sin tur pantsitter denna refundgaranti till oss pd Swedbank och
dé lanar vi ut pengar som redaren betalar till varvet. Det finns manga olika scheman for hur
man betalar till varvet beroende pa vilket land man bygger i men principen dr densamma. Om
man dr mera osdker pa redaren s kan man sénka bankens insatts under byggnadstiden. For
man vill inte riskera att redaren sen star utan sysselsittning till sina fartyg.

Skeppshypotek gar inte in med finansiering under forperioden, det gor vi pa Swedbank. Forst
nér fartyget levereras gir skeppshypotek in med finansiering. Ju mindre redare man &r ju
svarare dr det déarfor att fa varvsfinansiering.

Hur miiter man risker och kreditlimplighet for rederier?
Dels finns det riskvdrderingsmodeller inom banken som rent tekniskt gor en riskvdrdering.
Sen finns det ocksé en vérdering pa ett antal faktorer:

* Det kan vara vilka som styr rederiet och vilket track-record de har, hur har de hanterat
sina downturns tidigare.

* Finansiell styrka och hur stark dgarkretsen &r. Det finns exempel pd amerikanska
rederier ddr man har sélt sig till en massa institutionella investerare. Det ar for mig
inte en ideal bild av en bra dgarstruktur. Jag anser att idealformen &r nir man har en
stark kontrollerande dgare som kan ta beslut. Det dr viktigt att ta snabba beslut ndr
marknaden ror sig s& snabbt hela tiden.

* Sen riskbedomer vi balansrdkning och alla andra finansiella faktorer som man kan
beddmma.

» Forsdkringsbiten dr en viktig defensiv dtgdrd. Det gar att forsdkra for de risker som
finns. Vi behover inte riskbedomma om ett fartyg tex. kommer att sléppa ut olja, det
kan man forsédkra bort.

* Det ér sdllan vi lanar ut stora belopp pé kanske 200 miljoner kronor till ett rederi som
vi inte gjort affarer med tidigare. Sa ett rederi har ofta haft kontakt med banken i
kanske 15ar innan vi ldnar ut sddana belopp. C:a 75% av de rederier vi jobbar med

105



har vi haft en ldngvarig kontakt med. Sen sker det konsolideringar av branschen och
kunder forsvinner in i andra rederier.

* Svithoid hade enligt min mening inte tillrdcklig erfarenhet av branschen for att vi
skulle samarbeta med dem. De skulle ha finansiering av nybyggnation av fartyg som
skulle chartras ut. Det &r inte som att bygga ett hus och sen ska man fd in hyra en
géng 1 manaden. Det géller vid charter att hela tiden hitta sysselséttning at sina bétar.
Sa pa den operationella och kommersiella biten var de lite svagare. Riskerna for ett
rederi dr inte bara att komma in pd en marknad. Riskerna ar ocksd att kunna ha en
organisation som kan hantera en svajig marknad.

Ar det skillnad mellan riskvirdering av rederier i Sverige och Danmark?
Riskvérderingen av svenska och danska rederier skiljer sig inte dt. Det & samma bedomning
som ligger till grund d4ven om det handlar om olika storlek pé utlaningen.

Didremot har de danska bankerna har alltid varit starka. Det finns ocksé en stark lokal
anknytning och danskhet i de danska bankerna. Det kan pédverka deras vilja att lana ut till
danska rederier.

Konkurrerar ni med andra finansieringsformer och banker?

Vi konkurrerar lite med olika former av leasingupplidgg. Sen konkurrerar vi ocksd med
skeppshypotek. Skeppshypotek sattes upp for att stodja mindre rederier. Det var ofta skepparn
som gick iland och startade sitt eget rederi och fick finansiering till det. Nu har hela
utvecklingen i branschen med krav pa hur du ska driva din verksamhet, hur den ska vara
genomlyst, operation manuals, sdkerhetskrav, kontroll frdn oljebolag om man &r i den
branschen och sa vidare kréver en storre organisation. Det har gjort det svarare att starta ett
rederi idag. Tidigare var da skeppshypotek en véldigt instrumentell aktor for de mindre
rederierna. Skeppshypotek finns kvar men de tillhandahdller bara krediter och inte de
traditionella banktjénsterna. Skeppshypotek far dven statligt stod i sin balansrdkning. For att
fa finansiering av skeppshypotek ska det finnas anknytning till Sverige (kontrollerat svenskt
dgande), tidigare skulle det vara svensk dgare. Men eftersom ménga svenska rederier flyttat
utomlands har reglerna omformats.

Skiljer sig regleringen av finansiering mellan svenska och danska rederier?

Niér det géller den legala regleringen har det inte hént s& mycket. Men under de goda tiderna
nu senast mellan 2003-2007 s& har redarna kunnat shoppa runt och bankerna har pressat
marginalerna. S& krav gillande nyckeltal har luckrast upp lite under den tiden. Aven
amorteringsstrukturen har éndrats till stegvis amortering frdn rakt neratgdende amortering.
Den typen av 0kad snillhet frin bankerna slar tillbaka nu i sdmre tider. Bankerna far nu lida
med de villkor vi satt upp i de goda tiderna. Men de villkoren &r uppsatta for de rederier vi har
ett langsiktigt samarbete med. Att som rederi komma utifran i dessa tider och fa 14n ar véldigt
svirt. De rederier som klarar sig igenom denna tuffa period kommer att konsolidera
marknaden och vixa sig dnnu starkare.

Skiljer sig svenska bankers forutsittningar att 1dna ut pengar till rederier jimfort med
danska banker?

Frdgan man ofta stéller sig ar hur nédra ar vi kunden? Vi har svart att ta oss an ett danskt
familjerederi om inte vi sitter nira dem. Déaremot sitter vi nira svenska familjeéigda rederier
som vi jobbar med. Det giller att inom banken ha ett tillrickligt stort nirverk for att kunna
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folja sina kunder och vara nira dem. Pa den biten 4r bade de danska och norska bankerna
mycket béttre dn de svenska.

Skiljer sig omraden at inom shipping néir det giiller er utliningsvilja?

Vi har jobbat upp en del kontakter med danska rederier men mest framgéng har vi haft i
Norge. Manga av de Norska rederierna dr borsnoterade vilket skapar en storre 6ppenhet dn de
ménga familjedgda danska rederierna. Jag anser att det skapar en stdrre transparens i
verksamheten om man &r borsnoterad men det dr viktigt med en stark dgare som kan ta snabba
beslut.

Har finansieringsmojligheter varit ett hinder for utvecklingen av svensk handelssjofart?
Nej det tror jag inte. Den stora svagheten for svensk handelssjofart handlar om den politiska
faktorn. Jamfor man mellan Danmark och Sverige sa dr det de politiska besluten som bidragit
till Danmarks goda utveckling och Sveriges svaga utveckling. Sverige har ju haft en stor
import och export via sin handelssjofart och god kompetens kring handelssjofarten. S& vi
skulle kunna sysselsdtta mycket tonnage sjdlva. Men genom att man har fasat ut sig
prismissigt med politiska beslut gillande besittningsersittningar och skatteregler sa har detta
kluster forsvunnit. Insikten hos politikerna har nog funnits det &r mer viljan att ta till sig och
dndra pd politiken som har saknats. I Norge och Danmark idag har handelsflottan vuxit
mycket de senaste 20 aren tack vare deras néringspolitik. Denna stora handelsflotta kréver en
stor administrativ organisation i land. Om man nu ska betala mer for ndgonting s ar ju det
motiverat av att ha kvalificerad personal i organisationen. Man har jurister, banker,
forsdkringsbolag och allt annat som finns runt kdrnverksamheten finns jattestarkt i Danmark
och Norge. Gillande skattebiten sa dr den svenska bolagsbeskattningen pa c:a 30% procent
bra i en nationell jamforelse. Men om man jimfor med den internationella handelssjofarten si
har vissa ldnder 0% skatt for sina rederier. Sverige kan inte ligga sa lagt, men hur ska vi
konkurrera med exempelvis Singapore som har 0% 1 skatt for rederier? En aspekt till &r
tonnageskatten. Hela kustlinjen i Europa har tonnageskatt utom Sverige. Det har minst tre
socialdemokratiska och nu en borgerlig regering lagt pa hyllan. Det motiverar politikerna att
en viss ndring inte ska sérbehandlas eller gynnas, men det leder bara till att forutsdttningarna
for svensk handelssjofart forsdmras.

Ar borsnotering ett bra finansieringsalternativ?

Det positiva med en bdrsnotering dr att man snabbt far in kapital till bolaget och att det sker
en stor transparens utdt sett. Transparensen gor det littare for bankerna att folja ett rederis
verksamhet. Svagheten med borsnotering 4r om man har svaga dgare under déliga tider pd
borsen. Ett flertal stora svenska rederier har blivit uppkdpta pa borsen under daliga tider. Ett
exempel pa det dr det rederi jag tidigare jobbade pa som hette Argonaut. Argonaut hade di en
stor dgare som satt pa en dubbelt sa stor verksamhet i Hongkong som i Sverige. Nér det vart
déligt pa borsen sa 14g det verkliga aktievdrdet under substansvirdet pa aktien. Da kunde
dgaren lagga ett bud som ldg under substansvérdet, flytta verksamheten till Hongkong och
gora en vinst pd hundratals miljoner pa ett mycket enkelt sétt. Det hinde dven med det
svenska rederiet Frontline som gick upp i1 Fredriksengruppen i Norge. Det hdr hinde under
tiden ndr IT-bubblan sprack i borjan av 2000-talet. I Danmark sd dr de sma rederierna
familjedgda och de stora rederierna har ett véldigt cementerat dgande om de nu ligger pa
borsen. Utifran den aspekten finns férre angreppspunkter for utlindska uppkdp.
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Del 2: Danska Intervjuer
1. J. Lauritzen, Seren Rasmussen

History

Lauritzen is founded by a foundation that owns all the shares of a company called
Vesterhavet. The foundation is a private equity company and it’s not stock listed. Vestahavet
owns all the shares of Lauritzen. According to Danish law the foundation cannot run the
business of Lauritzen, but it can own shares. If you look at AP Mdller Maersk it’s listed at the
stock market but the family has the majority of the shares. If look at Norden, the family has a
big part of the shareholding. It has been like that for a long time in Denmark, that the family’s
control the majority of the shares or the foundation in the company.

Vessels

We buy our vessels from China and Korea mostly. We only choose the ship yards that we
know have a good reputation. We employ the vessels through tramp shipping, also called
spotting. We have a fleet of 147 vessels, but we also charter in vessels.

Financial Sources
To finance new building programs we use partly our own capital, but mainly we finance
through loans. We have connections with some banks since many years back.

J. Lauritzen Holding was stock listed until around 2000. They made the decision to simplify
the structure, since it got very hard to run and manage such a diversified company, and it was
hard to find the company’s true competitive advantages. It’s difficult to be stock listed. If you
are, you rely more on getting the stockowners to make you grow. If you are not stock listed
you have to grow by your own means. If you are stock listed you also have to pay dividend all
the time to get the stockowners satisfied. When the market is tough it’s difficult to get support
from the stockholders and make them invest more.

Crews

Often we use Danish ship officers, but foreign crews. Higher staff costs are motivated when u
have modern and efficient ships, since if you have the competence onboard the extra money
you pay can be saved when it comes to running the ship efficiently.

We don’t have a lack of finding competent crews or officers.

Cost for employees, has it changed during the years?

Is there a lack of supply of Danish employees for the shipping industry?
What’s your perception of the trade union for the employees?

Do you get subsidies for employees?

Which do you prefer — Danish or foreign captains and crews? Why?

Strategy

Our bulker business is defined by a low cost strategy with a well-defined service level. But of
course the strategy depends on with whom, and where we do business. In general, if you are
competitive with an ok service, it’s the price you compete with. For us, the most important is
that we are reliable and flexible toward our customers. To be reliable and flexible it’s an
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advantage to have a large fleet. If one ship is delayed you can then quickly replace it with
another ship nearby.

The company has been into many areas. We started off as an importer of coal from England
and an exporter of bacon and butter. Today we are very big in bulk carriers. There are two
broad trends of shipping. One is unitization that means that a lot of cargo is put into
containers. This containerization makes it much easier to handle the cargo. The other thing is
specialization which means that the design of the ships and transportation is made for
homogenous cargo for one charterer. The company has been a big actor on the market for
many years.

When it comes to research and development we do our own analysis of the ships and the
market, the government do not have funds for such things. We cooperate a little bit with the
Danish Technical University. Today some PHD students are developing a new scheduling
system.

We do not cooperate that much with other companies. But we are several companies,
worldwide, that together have a pool of ships. The idea with the pool is to have access to a
larger fleet. By having this larger fleet you can respond more to the needs and requirements of
the customer. The owner of a cargo (the charterer) often finds it easier to work with a supplier
(a shipping company) which it has experience from, because you know how the supplier
works and communicates. Things may turn bad out there (during the shipping of the cargo),
and you depend on good communication between the parties.

J. Lauritzen also has many abroad offices in order to be close to the business, customers, and
ship owners. Many offices that we have around the world is what we call sales offices that
have a responsibility in assisting in chartering ships. We have for example an office in New
York because we want to have a close relation to the customers and the brokers in order to
find cargo for our ships. They also assist in operation which means that if a ship is coming to
a port nearby they talk to supervisors of the port, help releasing the cargo and other things to
make the logistics run as smoothly as possible. Our Tokyo office works more with chartering
from Japanese owners and then finds cargo in the area. It’s important to be close to the
customer or the supplier to be able to build business relations with them. Besides that we also
have offices in Balboa, Singapore, South Africa, Hong Kong, Shanghai, Spain, and the United
Kingdom.

National Politics

I would say that the national politics have contributed a lot to the growth within the industry.
First you can look at the open register established 20 years ago. A lot has been done in terms
of education system in the schools and at the companies. For example at the Copenhagen
Business School they now have the Blue MBA. A tonnage tax scheme was set up in 2001.
Since many other countries had already established this tax system, so it provided us with a
ground level playing field. It has made it easier for shipping companies to plan their growth.
We also have the project Blue Denmark, which is a national strategy to make Danish shipping
more competitive.

The Financial Crisis
It has been more difficult, but we have not been unaware of that this would happen. We do a
lot of market analysis to make projections and things like that. Despite this we can never
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know precisely. I expect some Danish companies not to survive the crisis. I don’t know if
they are highly geared, if they have stocked up themselves financially, or if they are capable
of responding to what’s going on. Even in the bad periods we still have to be able to pay to
our counterparties. If a company doesn’t have enough liquidity, it will be forced to sell
vessels. But those will have lost a big part of their value. Our priority is to cover the costs of
our fleets and also to cover the cost of our new building projects.

Since L. Lauritzen is working within different segments, such as bulk, tanker, gas, and reefer,
we are spreading our risks. In general the tanker segment is less vulnerable than the highly
volatile bulk market.

Sweden and Denmark

I believe the biggest difference between Denmark and Sweden is a matter of culture. We have
seen many good shipping companies in Sweden, especially in the Gothenburg and Malmo
areas. In Denmark we have a lot of small and medium sized companies, but many of them
have an international network. I believe Danes find it easier to be merchants and sales people,
while Swedes are better in setting up industries, and making good products.

For a shipping company it’s very important to find a sufficient support to be able to grow in
the right direction. In Sweden it seems like there have been many other investment
opportunities for people than shipping. There is a big difference in the natural resources
between the countries, so in Sweden there are many other industries to choose from as an
investor. I don’t think shipping is as important for Sweden as it is for Denmark.

2. Danish Shipowners’ Association (Danska Redareféreningen), Jacob Clasen,
Head of Division

The Importance of the Shipping Industry

The shipping industry is very important to Denmark. Foremost we haven’t had a lot of nature
recourses, as for example Sweden has. The shipping industry is very important of the balance
of trade. Shipping has been a Danish tradition, and we have always been forced to find cargo
to our vessels somewhere else than in the close area. For example, the Danish Shipowners’
Association is about 125 years old.

Governmental Intervention

From the beginning the government focused in supporting the shipping industry mainly
because of its employment to the people. Today Denmark is not suffering from high
unemployment rates, so today shipping is mostly important for its contribution to the nation’s
economy. Now we see that the Danish shipping industry is growing rapidly.

The main thing that was done to support the industry was in the 1980s when the Danish
International Ship Registration was established. This meant that seafarers that work onboard
the vessels are free from income tax. This result in lower salary costs for the shipping
companies, without the seafarers getting less money in the hand. This gives the Danish
shipping companies bigger possibilities to compete internationally. Another thing that was
done was that we were allowed to employ foreign seafarers. Today we have collective
agreements with the Philippines, Poland and India. Often their salary is lower than the Danish
salaries, but still it’s very high compared to the standard in their home countries. Therefore,
the Danish shipping industry has been more attractive for foreigners and also more
competitive on the world market. Today we don’t have a lack of manpower.
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In the 1980s and 90s Sweden was very much comparable, shippingwise, with the Danish
shipping industry. Sweden had many big shipping companies and a big fleet. Now we can see
that politics actually does matter. Sweden hasn’t really taken the same kind of decisions as
Denmark or Norway, or it has taken them much later than us. And therefore I think that the
situation is very different in Sweden. I don’t think Denmark would have been able to have
such a strong development within the shipping segment without governmental intervention.
It’s easier for the politicians to make sure a certain industry does not grow. The government
has to make sure that Danish shipping companies have the tools that give them the same
chances to compete as foreign shipping companies. But it’s important to understand that the
government can only offer the tools, and then it’s up to the companies themselves to use the
tools in the optimal way. Only the companies can make sure that they grow and develop in the
right direction.

The government is working on developing Denmark into a leading maritime nation, since
2006. Denmark wants to attract the companies and keep the growth. Shipping is very mobile.
Most of our members have offices abroad in for example the United Kingdom, Singapore and
China. Before developing the Danish shipping strategy, we did a benchmarking analysis in
about 10 of the biggest maritime centers around the world, such as the Netherlands,
Singapore, Greece etcetera. There, we compared the administration, the framework, and
taxation regulation, among other things. There is nothing that prevents the Danish companies
to move their entire businesses to any of these countries. When they are planning their
investments they will chose the country with the right framework and with a government that
can be trusted, that will not change the framework negatively for many years ahead. For
example in Dubai they guarantee the shipping companies 50 years without tax. These kind of
areas attract companies and creates maritime clusters, and it’s these areas we are competing
against. Of course such areas also need maritime know-how, skills, traditions, and of course
the companies, but it’s still important with the right framework conditions and political
support.

There are no regulations with the purpose to make it easier to get funding to start a new
shipping company. On the other hand we are looking into starting a funding pool, where
different funders can invest money. By doing like this the risk of the investment is kept rather
low, at the same time as certain shipping companies get increased funding possibilities for
their projects or for starting a new company. Maybe, this fund could attract other sources of
money than that’s usually connected to shipping, for example pension funds.

But not only the government is contributing of the positive development within the Danish
shipping segment. We can also see that A.P Mgller-Maersk is acting as a role model in the
shipping industry in Denmark. They have a very good trainee program. Many people from
Maersk then start working for other shipping companies and spread their knowledge. Also,
some even start their own companies.

Foreign Acquisition

Actually I can’t come up with an example of a Danish shipping company that has been bought
by a foreign company, but I can come up with many Danish shipping companies that have
bought foreign companies. It is very common that Danish companies have offices abroad.
Many Danish shipping companies are family owned and keep the shares of the company
within the family. Maybe this makes it harder for other companies to buy them.

111



Education

Concerning educational statistics, I don’t have any concrete statistics when it comes to how
many that is attending the different shipping educations. We take in about 200 ship officers
every year. We do fill that quote even if it’s not always easy. The jobs in shore are more
popular since they are well paid, and the life at sea can be pretty hard. Recently we have
increased the marketing through a recruit campaign that’s called World Careers in order to
make more people apply to the sea officers’ program.

The industry cooperates very much with the Danish universities, mostly concerning research
and development.

Financial Crisis

When it comes to today’s financial crisis it’s hard to predict what will happen with the Danish
shipping companies. One good thing is that there has been a fear that, because of the many
new building programs within the segment, that there will be a bigger supply than demand.
Now companies are forced to cancel their ship orders because of the crisis, which might be a
positive thing. Also, since Denmark has had such a positive growth during a long period of
time there is a possibility that the shipping companies have enough capital to survive the
crisis.
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SRAB
0,154
Negativt (-2,42)
9962 215
15%

32%
-2,07%
-2194 110

Stena Rederi AB

30700 215
36,81%
342,82%
35,88%

2 035233

Concordia maritime

0,458
20,45

70 728 840
58%
747%

21,92%
9 730 630

Erria
0,48
20,6

14 393 845
42%
19%

34,60%

2956971

Stockholm Chartering

10 420 127
14,90%
171,21%
14,57%
-849 303

Furetank Rederi AB

43 763 547
25,41%
196,36%
14,42%

1 036 025

Osterstroms

158 023 256
33,20%
144%
5,88%
4109 141

Wrist shipping

17 230 400
29,01%
66,80%

8,60%

804 010

Svithoid Tankers
0,136
Negativt (-4,97)
18 347 420
15,80%
14,40%
1,37%

-4 873 050

Tarntank Rederi AB

50198 757
50,76%
159,43%
-2,04%

-3394 000

Transatlantic
0,389
6,5
391 386 049
39%
160,78%
13,49%
28 767 857

Nordic Tankers
2,84
31,31
37 084 000
43,33%
957,00%

71,00%
21 622 000
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