
 
 
 

Tjänsteutlåtande 
Utfärdat 2009-04-02 
Diarienummer 0938/08 
Repronummer 98/09 

Stadsutveckling och Samhällsanalys 
  
Hans Olsson 
Telefon 3680206 
E-post: hans.olsson@stadshuset.goteborg.se 

 
 

Framtida struktur och strategiska utvecklingsmöjligheter för Göteborgs hamn 
 

Förslag till beslut 
I kommunstyrelsen 

Uppdra åt styrelsen för Göteborgs Hamn AB att återkomma till kommun-
styrelsen/kommunfullmäktige med förslag om framtida organisation och 
inriktning av verksamheten inom Göteborgs hamn med utgångspunkt i de 
punkter som redovisas under ”Förslag till inriktningsbeslut” i detta 
tjänsteutlåtande. 

Sammanfattning 
Styrelsen för Göteborgs Hamn AB beslutade vid sitt styrelsemöte 2008-10-06 att över-
lämna utredningen ”GHAB´s framtida struktur och strategiska utvecklingsmöjligheter” 
till kommunstyrelsen. I rapporten redovisas motiv för grundläggande förändringar av 
bolagets struktur och framtida inriktning, bland annat mot bakgrund av förändringar i 
den globala hamnstrukturen samt svårigheten att tillmötesgå kundernas och leveran-
törernas krav och behov.  

I rapporten värderas tre alternativ, dels fortsatt verksamhet inom ramen för nuvarande 
organisation (scenario 1), dels uppdelning av verksamheten i två legala enheter med 
fortsatt kommunalt ägande (Scenario 2) samt dels en uppdelning av bolaget i en hamn-
myndighet respektive privatiserad terminaloperation (scenario 3).  

Stadskansliets förslag om fortsatt inriktning grundas i allt väsentligt på den utredning 
som styrelsen för Göteborgs Hamn AB översänt till kommunstyrelsen. Företrädare för 
bolagsstyrelsen har i särskild ordning och med instämmande av kommunstyrelsens 
presidiedelegation förordat scenario 3 som huvudalternativ. 

Kommunstyrelsen förelås fatta ett inriktningsbeslut som innebär att Göteborgs Hamn 
AB skall återkomma till kommunstyrelsen/kommunfullmäktige med förslag om den 
framtida organisatoriska strukturen för bolaget. Detta inriktningsbeslut tar sin utgångs-
punkt i scenario 3 som innebär att bolaget inledningsvis delas upp i en hamnmyndighet 
(PA) och i en bolagisering av driften av Containerterminal, Ro/Ro-terminal respektive 
Bilterminal.  

I nästa steg förutsätts en privatisering ske av terminaldriften. Myndighetsfrågorna, infra-
strukturfrågorna samt ägande av infrastrukturen ligger kvar hos GHAB i egenskap av 
hamnmyndighet (PA). 
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Ekonomiska konsekvenser 
De ekonomiska konsekvenserna av en förändrad hamnstruktur är i dagsläget svåra att 
överblicka. Enligt bolagets egen bedömning kommer lönsamheten att förbättras hos 
GHAB som ett resultat av att driften av terminalerna överförs i privat regi. Därutöver 
kommer behovet av investeringar i terminalverksamheten att minska genom att 
terminaloperatörerna övertar det huvudsakliga ansvaret.  

Även den minskade risken för ”felaktiga” investeringar bidrar till en mer förutsägbar 
och stabil finansiell situation. En förbättrad finansiell situation för GHAB innebär 
möjligheter att genomföra de infrastrukturinvesteringar som kommer att behövas för att 
säkerställa Göteborgs hamn som Sveriges och Nordens ledande hamn. 

Stadskansliet förutsätter att GHAB kompletterar den ekonomiska analysen i anslutning 
till ärendets fortsatta beredning.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bilaga 1 
GHAB´s  framtida struktur och strategiska utvecklingsmöjligheter, rapport från 
Göteborgs Hamn AB, sammanfattning september 2008. 

Bilaga 2 
”Göteborgs Hamn – Framtida struktur och strategiska utvecklingsmöjligheter”,  rapport 
från Lloyd´s Register Fairplay Research and Consultancy, februari 2009. 
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Bakgrund 
Styrelsen för Göteborgs Hamn AB beslutade vid sitt styrelsemöte 2008-10-06 att över-
lämna utredningen ”GHAB´s framtida struktur och strategiska utvecklingsmöjligheter” 
till kommunstyrelsen. I rapporten redovisas motiv för grundläggande förändringar av 
bolagets struktur och framtida inriktning, bland annat mot bakgrund av förändringar i 
den globala hamnstrukturen samt svårigheten att tillmötesgå kundernas och leveran-
törernas krav och behov.  

I rapporten värderas tre alternativ, dels fortsatt verksamhet inom ramen för nuvarande 
organisation (scenario 1), dels uppdelning av verksamheten i två legala enheter med 
fortsatt kommunalt ägande (Scenario 2) samt dels en uppdelning av bolaget i en hamn-
myndighet respektive privatiserad terminaloperation (scenario 3).  

Vid sammanträde i kommunstyrelsens presidiedelegation 2008-10-08 fick stadskansliet 
i uppdrag att bereda ärendet och bl a tillse att utredningen från bolaget kvalitetssäkrades. 

Stadskansliet uppdrog 2008-11-24 åt konsultföretaget Lloyd´s Register Fairplay - 
Research and Consultancy (LRF) att ”kvalitetssäkra det underlag som ligger till grund 
för slutsatserna i Rapport Etapp II.”. En preliminär rapport lämnades i december 2008 
och en slutrapport i februari 2009. Konsultrapporten bekräftar i allt väsentligt den 
analys av hamnstruktur och utvecklingstendenser som GHAB lämnat i sin utredning. 
LRF förordar en uppdelning av bolaget i en hamnmyndighet och en terminaloperation i 
huvudsak i enlighet med scenario 3.  

Presidiet i Göteborgs Hamn AB besökte kommunstyrelsens presidiedelegation        
2009-02-04 och lämnade därvid kompletterande synpunkter innebärande ett tydligt 
ställningstagande om att den framtida inriktningen bör vara i enlighet med scenario 3. 
Detta ställningstagande bekräftades genom uttalanden från företrädare för styrelsen i 
anslutning till bolagets årsstämma i mars 2009.  

Ärendet 
I detta avsnitt lämnas en sammanfattning av utredningen ”GHAB´s framtida struktur 
och strategiska inriktning”. De omdömen och slutsatser som redovisas är en återgivning 
av bolagets uppfattning, som i huvudsak också stöds av LRF´s rapport.  

Utvecklingen i branschen 

Utvecklingen inom hamn- och terminalbranschen i Europa och världen har gått mycket 
snabbt under den senaste femårsperioden. Orsaken är främst den starkt ökande världs-
handeln i kombination med en ökad containerisering.  

De globala rederierna erbjuder internationella transport- och logistiksystem för att ut-
nyttja sina fartyg så effektivt som möjligt. Detta medför att de koncentrerar varuflödet 
till hubbar vid de större containerhamnarna såsom Rotterdam, Hamburg och Antwerpen, 
där gods samlas och fraktas till mindre hamnar genom transhipment. Transhipment-
volymerna har ökat kraftigt. 

Samtidigt har stora globala terminaloperatörer vuxit fram. Dessa behärskar idag stora 
delar av hamn- och terminalbranschen och stod år 2007 för över 60 % av container-
hanteringen i världen.  

Hamninfrastrukturen kontrolleras i huvudsak av offentliga ägare i rollen som Hamn-
myndighet (Port Authoritiy, PA) och Fastighetsägare (Landlord). Här består således 
det offentliga ägandet och kontrollen.  
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Port Authority eller PA används nedan som samlande beteckning för hamnmyndighet 
och fastighetsägare.  

Globala rederier 
Den globala containerhanteringen ökade med 11 % årligen under perioden 2000-2007, 
betydligt högre än tillväxten i världshandeln. Antalet hanterade containers år 2000 var 
236 miljoner TEU (TEU=20-fots container) som år 2006 hade ökat till 494 miljoner 
TEU, en ökning med 109 %. 

Under den senaste 10 års-perioden har en omfattande konsolidering skett och år 2007 
svarade de 10 största containerrederierna för 60 % av containerfraktkapaciteten i 
världen. Även inom Ro/ro har skett en viss samordning, men Ro/ro-hantering är en mer 
regional företeelse och främst koncentrerat till Nord- och Västeuropa samt Medelhavet. 
Sålunda är GHAB:s tre största Ro/ro-kunder - DFDS Tor Line, Cobelfret och Stena 
Line - bland de största Ro/ro-rederierna i Europa.  

Globala containerterminaloperatörer 
Den globala containerhanteringen utvecklas mycket snabbt. Detta innebär också att för-
ändringstrycket på hamnar och terminaler och deras utvecklingsstrategier ökat. 

Terminaloperatörer är i de allra flesta fall globala bolag som ägs av privata ägar-
intressen, såsom Hutchison Port Holdings (Hongkong) och APMTerminals (ägs av AP 
Möller som även äger Maersk Line). Två av de största globala terminaloperatörerna 
PSA och DP World ägs via statliga investmentbolag i Singapore respektive Dubai.  

De strategiska skälen till den stora koncentrationen bland terminaloperatörerna kan till-
skrivas den ökade marknadsdominansen hos ett fåtal globala containerrederier. För att 
möta rederiernas dominans krävs större globala terminaloperatörer som genom sin stor-
lek kan möta de stora rederierna, vilket också har varit den huvudsakliga orsaken till en 
starkt ökad produktivitet. 

I nedanstående diagram redovisas hur offentligt-/privatägda terminaloperatörer i världen 
utvecklats under en 10-års period mätt i miljoner TEU (20-fotsenheter) 
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Ro/ro operatörer 
Inom Ro/ro har också skett en konsolidering, dock av delvis andra skäl. Eftersom Ro/ro-
trafik är att likna vid en fast, frekvent färjetrafik, drivs ett betydande antal terminaler av 
Ro/ro-rederierna själva. Rederierna får på detta sätt kontroll över operationen och kan 
optimera hela flödet (fartyg, turlistor, godsflöden, terminaloperation mm). Detta i 
kombination med betydande skalfördelar har lett till att Ro/ro-rederierna har tagit kon-
troll över stora delar av terminaloperationen inom Ro/ro-området.  

Hamnar och terminaler i Europa 
De europeiska hamnarna ägs till största delen av offentliga ägare. Hamnarna agerar som 
PA och leasar genom koncessionsavtal ut terminaler till privata terminaloperatörer. 
Koncessionsavtalen är långsiktiga och säkerställer finansieringen av ny hamninfra-
struktur.   

De globala terminaloperatörerna har specialiserat sig på att bedriva terminalverksamhet. 
Globala linjerederier är ofta delägare i terminaler i för dem strategiska hamnar. Rede-
rierna söker genom delägarskap försäkra sig om kapacitet och kontinuitet och de globala 
terminaloperatörerna tillförsäkrar sig genom gemensamt ägande, att terminalerna har en 
garanterad volym som bas för verksamheten.  

PA i de europeiska hamnarna tar ansvar för den långsiktiga planeringen och ut-
vecklingen av hamnen och dess infrastruktur.  

Hamnar i Sverige 
I Sverige drivs de flesta hamnar i kommunal regi och har hamn- och terminalverksam-
heten samlad inom samma legala enhet. Detta innebär att en svensk hamn oftast svarar 
för såväl myndighetsutövning som för nödvändig hamninfrastruktur samt bedriver 
terminalverksamhet av olika slag.  

Den svenska formen av hamnverksamhet, d.v.s. en samordnad hamn- och terminalverk-
samhet, är om man ser till övriga Europa, mycket ovanlig.  

Även i svenska hamnar finns dock betydande privata intressen och i 17 av 52 hamnar 
bedrivs terminaloperation privat. Exempel på detta är: 
 
Wallhamn - opereras av Ro/ro-rederiet Grimaldi 
Oxelösund - operationen ägs av SSAB 
Stockholm - har slutit avtal med Hutchison Ports Holdings 
Sundsvall - operationen såld till Transforrest, SCA 

I Göteborg opereras färjeterminalerna av en privat aktör, Stena Line AB. 

Volymer och tillväxt i Göteborgs Hamn 
Container 

Göteborg är Skandinaviens utan konkurrens största containerhamn och har 60 % av den 
svenska marknaden. Denna marknadsandel kan betraktas som relativt stabil även om 
rederierna anser att GHAB bör förbättra sin service framför allt beträffande produktivi-
tet och flexibilitet. Att ytterligare öka marknadsandelen i Sverige måste bedömas kunna 
ske endast i ringa omfattning. Den väl uppbyggda pendeltrafiken med järnväg borgar 
dock för att befintliga marknadsandelar bör kunna bibehållas. Göteborg har ett utmärkt 
geografiskt läge sett ur svensk synvinkel, vilket ytterligare stödjer denna slutsats.  

De stora oceanrederierna koncentrerar sin trafik till allt färre geografiskt väl belägna 
hubbar. I ett nordeuropeiskt perspektiv ligger Göteborg alltför långt från de attraktiva 
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kontinentdestinationerna, vilket gör att Göteborg har en svår konkurrenssituation . Att 
utveckla Göteborgs hamn utanför den svenska hemmamarknaden till en transhipmenthub 
för de Baltiska staterna och Ryssland kräver således mycket goda förutsättningar 
avseende produktivitet, prisnivå, och flexibilitet samt förutsätter samverkan med någon 
större terminalaktör. 
Ro/ro 
På Ro/ro-marknaden har Göteborgs marknadsandel varit stabil under den senaste 10-
årsperioden men minskat något till 22 % år 2008. Göteborg har fördel av att ha 
marknadsledande rederier såsom DFDS Torline och Stena Line som nyckelkunder 
sedan lång tid tillbaka. På många sätt är Göteborgs Ro/ro-volymer och tillika 
marknadsandelar en direkt reflektion av framgången hos dessa nyckelkunder och hur de 
lyckas utveckla sina huvudsegment i samverkan med hamnen. 
Bilar 
Inom bilsegmentet har Göteborg förlorat marknadsandelar och andelen uppgick år 2008 
till 26 %. Detta beror i huvudsak på att importen av bilar över Göteborg minskat, främst 
beroende på begränsad tillgång på uppställningsytor. 

Exportvolymerna har däremot varit stabila, bortsett från de senaste månadernas excep-
tionella utveckling. Det är av största vikt för de svenska biltillverkarna att Göteborg har 
en väl fungerande hantering av exportbilar. Utskeppning av bilar över Göteborg är en av 
förutsättningarna för de västsvenska biltillverkarnas långsiktiga produktion i regionen. 

Effektivitet och kapacitetsutnyttjande 
Den framtida utvecklingen av Göteborgs hamn avgörs av den effektivitet och service 
som terminaloperationen kan leverera och det finns ett antal generellt användbara 
effektivitetsmått som redovisas i tabellen nedan. 

 

I nedan tabell redovisas Nyckeltal Containerterminaler i Nordeuropa 2006 
 

 

 Kaj 
(meter) 

Terminal
(hektar) 

Antal 
kranar 

Tusen 
TEU 

Tusen 
TEU/meter 

kaj 

Tusen 
TEU/ 
hektar 

Tusen 
TEU/ 
kran 

  1 Rotterdam 3600 236 33 4240 1,18 18,0 129
 2 Hamburg (CTB) 2850 160 20 2886 1,01 18,0 144
 3 Felixstowe 2354 124 25 2631 1,12 21,2 105
 8 Hamburg (CTA) 1400 98 22 2100 1,50 21,4 96
16 Göteborg 1735 75 10 724 0,42 9,7 72
18 Zeebrugge 1725 40 8 660 0,38 16,5 83
19 Bremerhaven 600 35 5 625 1,04 17,9 125
  
Genomsnitt (top30) 1454 70 11 1297 0,89 18,5 115

Av tabellen framgår att Göteborgs hamn behöver öka utnyttjandet av kajanläggningar 
och kranar med 60-100 % för att ha samma kapacitetsutnyttjande som den 
genomsnittliga europeiska terminalen levererar. 

Utnyttjandegraden av anläggningarna är av helt avgörande betydelse för lönsamheten. 
GHAB har ett lågt utnyttjande av sina anläggningar och därför åtskillig potential för 
ytterligare volymer.  
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Produktivitet och servicenivå 
Den övergripande analysen visar att GHAB: s framtida utveckling avgörs av frågan om 
produktivitet och servicenivå. Kunder och varuägare har gemensamt uttalat krav på 
högre servicenivå/flexibilitet och ökad kostnadseffektivitet och tillväxten måste be-
dömas bli låg om inte dessa krav tillgodoses. Det är av största vikt att den framtida 
volymtillväxten i Göteborg blir hög för att uppnå en god lönsamhet och kunna erbjuda 
kunderna konkurrenskraftiga villkor. 

Lönsamhet och risknivå  
Utredningen ger vid handen att det mellan de olika scenarierna finns avsevärda skillna-
der avseende lönsamhet och risknivå. För att ge möjlighet att jämföra alternativen har 
GHAB:s resultat år 2008 delats upp. Av tabellen nedan framgår att terminalverksam-
hetens lönsamhet både uttryckt som rörelsemarginal och som räntabilitet på anlägg-
ningstillgångarna är otillfredsställande. 

 

  Terminaldrift 

2008 

GHAB exkl 
terminaldrift 

2008 

GHAB 
totalt 

2008 

A Omsättning, Mkr 1 232 413 1 661 

B Resultat efter avskrivningar, 
före skatt och finansiella 
kostnader, Mkr 

-32 137 105 

C Rörelsemarginal, % (B/A) Neg 33,2 6,3 

D Anläggningstillgångar, Mkr 1 116 976 2 086 

E Räntabilitet, % (B/D) Neg 14,0 5,0 

  

I bolagets utredning redovisas en prognos över resultatutvecklingen 2008 och 2014 för 
GHAB, dels med bibehållen struktur och dels enbart som hamnmyndighet/ fastighets-
ägare. I det senare alternativet är således terminaldriften exkluderad. Prognosen baseras 
på ett antagande om en årlig tillväxt på 2 %, en årlig prisökning på 1 %, löneökningar 
på i genomsnitt 3 %, produktivitetsutveckling på i genomsnitt 0,75 % per år.    

   
  Scenario 1 

Sammanhållen 
struktur 

                                 
2008             2014 

Scenario 3 

Uppdelad struktur 

     

2008                 2014 

A Omsättning, Mkr 1 661 1 935 413 583 

B Resultat efter avskrivningar,före 
skatt och finansiella kostnader, 
Mkr 

105 107 137 253 

C Rörelsemarginal, % (B/A) 6,3 5,5 33,2 43,4 

D Ack investeringar från 2008, Mkr 180 900 40 240 
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I Scenario 1 kommer lönsamheten i allt väsentligt att vara oförändrad över tiden. 
Beaktas vidare de årliga investeringarna, kan konstateras att fram till 2014 kommer de 
ackumulerade investeringarna att uppgå till 900 MSEK. 

I Scenario 3 kommer de årliga investeringarna att vara låga i förhållande till PA:s möj-
liga intjäning. De ackumulerade investeringarna från 2008 fram till 2014 kommer 
endast att uppgå till 240 MSEK med utgångspunkt i nu gällande investeringsplaner. 
Intjäningen bedöms alltså vara betydligt högre samtidigt som risknivån i bolaget är 
väsentligt lägre. I detta alternativ har de årliga volymerna bedömts öka med ytterligare  
2 % fr o m år 2010 pga tillkommande transhipmentvolymer. 

Tre scenarier för hamnverksamhetens framtida struktur 
I utredningen redovisas tre olika strukturer för framtida organisation av 
hamnverksamheten.  

Scenario 1 innebär en fortsatt sammanhållen struktur med två tydliga roller inom ramen 
för en och samma legala struktur, GHAB. Bolaget verkar både som hamnmyndighet 
(PA) och Terminal-operatör (OP).  

Detta alternativ innebär i allt väsentligt att GHAB kommer att vara ”samma” bolag som 
idag. Under förutsättning att GHAB i framtiden endast arbetar på sin hemmamarknad 
och i huvudsak överger ambitionerna avseende volymtillväxt via transhipmenttrafik är 
bibehållen struktur ett möjligt alternativ. Ansträngningarna inriktas på att bibehålla 
marknadspositionen i Sverige och successivt arbeta för förbättrad produktivitet.  

Eftersom hemmamarknaden kan betraktas som stabil bör GHAB kunna behålla sin 
nuvarande storlek och lönsamhetsnivå. Bolaget har dock fortfarande en otillräcklig lön-
samhet, främst inom terminalverksamheten.  

Även i en bibehållen struktur måste GHAB, för att kunna visa en rimlig framtida lön-
samhet, leverera klart förbättrad produktivitet och servicenivå samt ett ökat utnyttjande 
av anläggningarna. För att behålla och utveckla sin ställning som Nordens i särklass 
största hamn är alternativet att helt avstå från förändringar i praktiken inte realistiskt. 

Scenario 2 innebär en uppdelning av hamnmyndigheten (PA) och terminaloperatören 
(OP) i två olika legala enheter direkt ägda av Göteborgs kommun via Göteborgs 
Kommunala Förvaltnings AB (GKF AB). Något direkt koncernförhållande existerar 
inte. Terminaloperationen utförs baserat på koncessionsavtal mellan de båda självstän-
diga enheterna. 

Uppdelad struktur, förefaller däremot inte långsiktigt vara ett realistiskt alternativ. En 
uppdelning av bolaget i två legala enheter medför inga väsentliga fördelar eftersom 
kunder och varuägare kommer att uppfatta bolagen som en gemensam motpart med 
samma ägare.  

Scenario 3 innebär att GHAB omvandlas till en renodlad hamnmyndighet (PA) och att 
Containerterminalen, Ro/Ro-terminalen och Bilterminalen överlåts till privata operatö-
rer. Förhållandet mellan hamnmyndigheten och operatören regleras genom ett konces-
sionsavtal. En privatisering av terminaloperationen framstår som den bästa möjligheten 
till en positiv tillväxtutveckling i Göteborgs hamn. Verksamheten tillförs extern erfa-
renhet, kompetens och struktur, som i sin tur möjliggör förbättrad produktivitet och 
servicenivå, som är nödvändigt för framtiden.  

En extern operatör kommer att tillföra verksamheten skalfördelar. Utifrån en produktivi-
tet och service på internationell nivå skapas förbättrade förutsättningar för högre tillväxt 
i linje med ägardirektivet för Göteborgs Hamn AB. 
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Förutsättningarna att erhålla transhipmentvolymer bedöms öka med en extern operatör. 
PA slipper göra direkta investeringar i projektet eftersom den finansiella risken vilar på 
den externa terminaloperatören.  

En uppdelad struktur enligt Scenario 3 innebär en väsentligt lägre risk- och 
investeringsnivå för PA än med nuvarande struktur. Inom överskådlig tid kommer PA 
inte att behöva göra investeringar av storlek i förhållande till verksamheten i stort. Den 
främsta orsaken till detta är att GHAB idag har betydande överkapacitet i främst kajer 
och kan därför hantera betydande volymökningar utan att behöva göra kostsamma in-
vesteringar i kajkapacitet. Nödvändiga investeringar i hanteringsutrustning görs av den 
externa operatören 

Genom de intäkter som tillförs PA genom koncessionsavtal har PA en långsiktigt stabil 
intjäning och lönsamhet. 

Koncessionsavtalet ger PA, och i förlängningen Göteborgs Stad, möjlighet att kontrol-
lera och utveckla hamnverksamheten i Göteborg.  

Samtidigt bör understrykas att en strukturförändring innebärande en privatisering är 
komplex och kommer att ta ekonomiska resurser i anspråk samt innebära risker under 
en övergångsperiod. 

Hamnmyndighetens (PA) huvuduppgifter   
I en uppdelad struktur kommer GHAB som hamnmyndighet att ha ett strategiskt ansvar 
för bl a följande frågor: 

• Utveckla Göteborgs hamn och dess varumärke i samverkan med operatörerna. 

• Stärka Göteborgs hamns marknadsposition och därmed stödja Göteborgs Stads mål  
      att utvecklas som logistiskt centrum. 

• Ansvar för Göteborgs hamns utveckling, strategiskt och långsiktigt. 

• Infrastrukturinvesteringar 

• Förvaltning och utveckling av hamnens mark och fastigheter samt planerings- och  
      tillståndsprocesser. 

• Infrastrukturfrågor såväl lokalt/regionalt som på riksplanet. 

• Myndighetsutövning, hamntaxa, hamnavgifter. 

• Koncessionsavtal med externa operatörer. 

Terminaloperatörens (OP) huvuduppgifter   
  Ansvara för driften av terminalen. 

  Investera i och underhålla all suprastruktur såsom terminalytor,     
produktionsbyggnader och hanteringsutrustning som kranar och truckar. 

  Ansvara för all personal som behövs för att driva operationen. 

  Investera i och underhålla IT-system, produktionssystem, säkerhetsanordningar 
m.m. 
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Koncessionsavtal 
Koncessionsavtal utgör grunden för reglering av den kommersiella relationen mellan 
hamnmyndigheten och terminaloperatören vid en uppdelning av ansvaret enligt alterna-
tiv 2 och 3 ovan. I koncessionsavtalet skall alla de förhållanden regleras som berör de 
båda parterna under avtalets löptid. Avtalet måste vara långsiktigt för att kunna utgöra 
grunden för OP att göra de investeringar som verksamheten kräver och bestämmer hur 
parterna ska förhålla sig till de gemensamma kunderna, rederierna.  

Koncessionsavtalet är det verktyg som ger PA och Göteborgs Stad möjlighet att 
kontrollera och styra utvecklingen av hamnverksamheten. I koncessionsavtalet reglerar 
parterna en rad inbördes förhållanden såsom 

 Koncessionsavgifter avseende terminalytor och hamninfrastruktur. 

 Minimivolymer. 

 Servicegrad såsom öppettider, tjänsteutbud, hanteringsslag m.m. 

 Konkurrensneutralitet. 

 Prisbild i förhållande till rederierna. 

 Skyldighet att erbjuda lossning-/lastningsmöjligheter. 

 Gemensamma investeringsåtaganden. 

 Uppsägningsklausuler m m 

Stadskansliet   
Stadskansliets förslag om fortsatt inriktning grundas i allt väsentligt på den utredning 
som styrelsen för Göteborgs Hamn AB översänt till kommunstyrelsen. Företrädare för 
bolagsstyrelsen har i särskild ordning och med instämmande av kommunstyrelsens 
presidiedelegation förordat scenario 3 som huvudalternativ. Utredningen har underhand 
uppdaterats i syfte att få en så aktuell bild som möjligt av bl a volymutveckling och 
ekonomi.  

Bolagets utredning har på uppdrag av stadskansliet ”kvalitetssäkrats” av Lloyd´s 
Register Fairplay – Research and Consultancy (LRF), ett internationellt konsultföretag 
som bl a genomfört analyser av global handel och hamnstruktur på uppdrag av EU-
kommissionen. LRF´s rapport finns som bilaga 2 till detta tjänsteutlåtande. LRF lämnar 
följande rekommendation: 

”Vi rekommenderar att hamnens ägare utan dröjsmål påbörjar förberedelserna 
för en uppdelning av verksamheten enligt de grundläggande riktlinjerna i 
scenario 3.” 

Stadskansliet tar i sin bedömning av bolagets förslag utgångspunkt i ägardirektivet för 
Göteborgs Hamn AB, som uttrycker en tydlig ambition om att skapa förutsättningar för 
näringsliv och sysselsättning och att säkerställa ”Göteborgs roll som nationellt logistiskt 
centrum”. Stadskansliets samlade bedömning är att inriktningen enligt scenario 3 är i 
överensstämmelse med ägardirektivet.  

Kommunstyrelsen förelås fatta ett inriktningsbeslut som innebär att Göteborgs Hamn 
AB skall återkomma till kommunstyrelsen/kommunfullmäktige med förslag om den 
framtida organisatoriska strukturen för bolaget. Detta inriktningsbeslut tar sin utgångs-
punkt i scenario 3 som innebär att bolaget inledningsvis delas upp i en hamnmyndighet 
(PA) och i en bolagisering av driften av Containerterminal, Ro/Ro-terminal respektive 
Bilterminal. I nästa steg förutsätts en privatisering ske av terminaldriften. 
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Myndighetsfrågorna, infrastrukturfrågorna samt ägande av infrastrukturen ligger kvar 
hos GHAB. 

Nuvarande struktur försvårar volymtillväxt och ökad sysselsättning i hamnen 
Med scenario 1 saknas enligt bolaget förutsättningar att utveckla och effektivisera 
hamnverksamheten på det sätt som ägardirektivet är ett tydligt uttryck för. Även ham-
nens viktigaste kunder har på ett tydligt sätt markerat sitt missnöje med bl a brister i 
effektivitet och kundanpassning. Stadskansliet delar i allt väsentligt denna bedömning. 

Utvecklingen i Europa och världen i övrigt mot en struktur med offentligt ägda hamn-
myndigheter (PA) och privatisering av den operativa verksamheten (OP) bekräftar 
denna bedömning. Inom EU har återigen påbörjats ett arbete som syftar till att bryta upp 
hamnmonopol för att därigenom skapa förutsättningar för konkurrens och förbättrad 
effektivitet. Delar av hamnverksamheten i Göteborg bedrivs redan idag med stort inslag 
av privata aktörer, såsom delar av oljehamnen och färjeterminalerna. 

Internationella erfarenheter understryker således nödvändigheten av att dela upp hamn-
verksamheten i en infrastrukturhållande del och en utförarfunktion (drift av 
terminalerna) i syfte att tydliggöra de olika rollerna och möjliggöra fokusering på 
kärnuppgifterna. Den under lång tid uppenbara svårigheten att effektivisera 
terminalverksamheterna i Göteborgs hamn kan vara ett uttryck för bolagets bristande 
förmåga att förena dessa båda roller.   

Göteborgs hamn har en betydande överkapacitet i hamnanläggningar och en otillfreds-
ställande lönsamhet i terminalverksamheten som helhet. Vid en uppdelning av bolagets 
resultat på PA respektive OP redovisas t o m negativt resultat i terminalverksamheten år 
2008. Därmed saknas långsiktiga förutsättningar att täcka kostnaderna för nödvändiga 
investeringar i infrastruktur, för att bibehålla och utveckla Göteborgs hamn till ett 
skandinaviskt logistiskt nav.    

Strategiska motiv för förändrad hamnstruktur enligt scenario 3 
En internationell terminaloperatör förutsätts kunna bidra med ökade volymer eftersom 
det finns ett starkt egenintresse av att styra volymer dit man är etablerad och har gjort 
investeringar. Genom globala/regionala överenskommelser med rederier kan ökad 
tillväxt säkras. En förändrad hamnstruktur anses därför vara avgörande för 
möjligheterna att etablera Göteborgs hamn som en s k transhipmenthub för trafik på bl a 
Baltikum/Ryssland, och därmed bidra till ökad tillväxt och sysselsättning i hamnen.  

En internationell operatör genererar betydande skalfördelar när det gäller inköp och 
specialistkompetens inom IT, marknad, produktionsstyrning etc. Flera av de större 
terminaloperatörerna är etablerade i hela världen och har utvecklade system för effektiv 
drift av terminalverksamhet. Vid en internationell jämförelse bedöms Göteborgs hamn 
ha en stor effektiviseringspotential. 

Sådana förändringar som följer av större volymer och skalfördelar av olika slag kommer 
självklart befintliga kunder tillgodo. Därmed kan förutsättningar finnas att bättre än 
hittills svara upp mot de krav som kunder och varuägare ställer. 

Terminalverksamhet kräver betydande investeringar. Vid en privatisering av terminal-
operationen minskar investeringarna i s k suprastruktur och därmed den kommersiella 
risken hos GHAB. Bolagets bedömning är att det inte är möjligt eller kommersiellt 
motiverat att ta sådana risker för att etablera hamnen som en transhipmenthub, eftersom 
godsflödena då inte är garanterade och lätt kan flyttas över till annan hamn. 
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Vid en uppdelning av GHAB enligt scenario 3 ökar möjligheterna för bolaget att säker-
ställa hamnens strategiska förutsättningar samt utveckla Göteborgs hamn och dess 
varumärke.  

Risker i samband med omstruktureringen  
En omstrukturering av den omfattning som nu föreslås kommer att medföra stora för-
ändringar och omställningar för bolaget och dess personal men också för kunder och 
leverantörer. Taxor och avgifter måste göras om och ett stort antal avtal sägas upp och 
omförhandlas. Ur ett nationellt och internationellt perspektiv är det mycket angeläget att 
detta sker utan störningar i hamnverksamheten. Strategiskt i sammanhanget är därför 
tidig och tydlig kommunikation internt och externt    

De olika stegen i omstruktureringen måste förberedas och genomföras med stor nog-
grannhet och med hög kompetens. Bolaget förebereder en projektorganisation direkt 
under styrelsen för att därigenom hålla arbetet med omstruktureringen skiljt från 
pågående operativ hamnverksamhet.  

Information till och samverkan med personalorganisationerna är avgörande för ett fram-
gångsrikt projektarbete och i förlängningen det praktiska genomförandet av den nya 
strukturen. Stadskansliet förutsätter att bolaget beaktar detta i organiserandet av 
projektet. 

Såväl bolaget som LRF framhåller i sina rapporter de risker som är förknippande med 
en ny struktur, inte minst frågan om hamnens förutsättningar att bibehålla och utveckla 
sin roll som Sveriges främsta import- och exporthamn. Risker för monopolsituationer 
och skadlig konkurrensbegränsning har uppmärksammats. Koncessionsavtalens innehåll 
och struktur kommer att vara avgörande i sammanhanget  

Stadskansliet föreslår att GHAB redovisar en SWOT-analys för scenario 3 (Styrkor-
Svagheter-Möjligheter-Hot) i samband med att bolaget återkommer till kommunstyrel-
sen/kommunfullmäktige med detaljerat förslag avseende den nya hamnstrukturen. 

Förslag till inriktningsbeslut 
Stadskansliet föreslår att kommunstyrelsen tar beslut om den framtida inriktningen av 
bolagets verksamhet med beaktande av nedanstående punkter och att bolaget åter-
kommer till kommunstyrelsen/kommunfullmäktige med detaljerat förslag till slutligt 
ställningstagande: 

 Omstruktureringen av hamnverksamheten skall ske med utgångspunkt i bolagets 
ägardirektiv och i huvudsak i enlighet med bolagets förslag enligt scenario 3.  

 Verksamheten i Göteborgs Hamn AB delas inledningsvis upp i en hamn-
myndighet och en terminaloperation.   

 Göteborgs Hamn AB får rollen som hamnmyndighet (Port Authority, PA).   

 Verksamheterna (inklusive personal) i Containerterminalen, Ro/ro-terminalen 
och Bilterminalen överförs till nybilade bolag för respektive terminal.   

 Koncessionsavtal skall finnas som reglerar samtliga förhållanden mellan 
Göteborgs Hamn AB och respektive terminalbolag oavsett vem som äger 
terminalbolaget. 

 Övergripande tids- och aktivitetsplan upprättas för överlåtelse av terminaldriften 
respektive försäljning av bolagen till extern operatör. I vilken ordning försälj-
ning/överlåtelse föreslås ske skall redovisas.  

 SWOT-analys redovisas för scenario 3. 
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1. Bakgrund/Inledning 
 Utvecklingen inom hamn- och terminalbranschen i Europa har gått mycket fort, i synnerhet 

under den senaste femårsperioden. Orsaken har främst varit den starkt ökande världshandeln i 
kombination med en ökad containerisering. Ökningen har lett till att en stor efterfrågan på hamn- 
och terminalkapacitet, som inte fullt ut har kunnat uppfyllas, trots omfattande utbyggnader.  

 
 Genom den globaliserade världshandeln erbjuder rederierna integrerade internationella transport- 

och logistiksystem för att utnyttja sina fartyg så effektivt som möjligt. Detta har medfört att de 
oceangående rederierna koncentrerar varuflödet till hubbar vid de större containerhamnarna som 
Rotterdam, Hamburg och Antwerpen där gods samlas och fraktas till mindre hamnar genom 
transhipment. Transhipmentvolymerna har därmed ökat kraftigt under de senaste åren. 

 
 Samtidigt har stora företag som verkar som globala terminaloperatörer vuxit fram. Dessa företag 

behärskar idag stora delar av hamn- och terminalbranschen. Globala terminaloperatörer har, från 
att 1996 endast utgöra en liten del av branschen, gått till att 2006 stå för över 60% av container-
hanteringen i världen.  
 

 Hamninfrastrukturen kontrolleras däremot av offentliga ägare genom Port Authorities som också 
innehar rollen som landlord. Det kan inte märkas några förändringar beträffande hur infrastruk-
turen ägs. Här består således det offentliga ägandet. 
 
 

2. Port Authority 
 Hamnar överallt i världen, såväl inom som utom Europa, leds och övervakas av en hamn-

myndighet, Port Authority. 
 

 Port Authorities främsta uppgift är att utföra myndighetstillsynen inom hamnområdet/-
hamnområdena. I tillsynsuppgifter ingår frågor avseende säkerheten i farleder och hamn-
områden m.m.  

 
 Port Authority äger eller har kontrollen över det land som hamnområdet omfattar samt även 

anslutande vattenområden. Port Authority ansvarar för att nödvändig infrastruktur finns i hamn-
området. Sådan infrastruktur är kajer, med tillhörande hamnbassäng med för ändamålet tillräck-
ligt djup, markområden för terminalytor m.m. I en del hamnar står Port Authority som ägare för 
terminalernas byggnader och hyr ut dem till operatörerna.  

 
 Varje Port Authority har ett ansvar för hamnens långsiktiga utveckling och planering. Detta 

kräver nära samverkan med tillståndsgivande myndigheter och måste följa den vanligen  
komplicerade formella process som anläggningsprojekt av den storlek som en hamnutbyggnad 
utgör måste genomgå.  

 
 Port Authority har det övergripande ansvaret för hamnens/hamnregionens övergripande mark-

nadsföring och kommersiella utveckling. Syftet är i första hand att långsiktig bygga hamnens  
varumärke och marknadsföra hamnens totala tjänsteutbud. 

 
 För att finansiera sina uppgifter tar Port Authority ut hamnavgifter. Hamnavgifterna tas dels ut 

som fartyghamnsavgifter och dels som varuhamnsavgifter. 
 Port Authority har oftast ensidig rätt att besluta om hamntaxan d.v.s. hamnavgifterna. Detta till 

trots, måste dock de allra flesta hamnar se till den omvärldskonkurrens den egna hamnen är ut-
satt för och måste se till att hamnavgifterna sätts på ett sådant sätt att den egna hamnens konkur-
renskraft kan bibehållas.  
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 3. Hamnar och terminaler i Europa 
 De europeiska hamnarna ägs till största delen av offentliga ägare. Hamnarna agerar som landlord 

och leasar ut terminalområden till privata terminaloperatörer. Leasingavtalen är långsiktiga, i de 
flesta fall 25 år eller mera. Finansieringen av ny hamninfrastruktur säkerställs genom att långa 
avtal kan tecknas innan de kostnadskrävande investeringarna genomförs.  

 
 De operativa terminalbolagen ägs ofta av globalt verkande bolag som specialiserat sig på termi-

nalverksamhet. Inte sällan är globala linjerederier delägare i terminaler i för dem strategiska 
hamnar. Rederierna söker genom delägarskap försäkra sig om kapacitet och kontinuitet och de 
globala terminaloperatörerna tillförsäkrar sig genom gemensamt ägande, att terminalerna har en 
garanterad volym som bas för verksamheten.  

 
 I sin egenskap av Port Authority och landlord tar de europeiska hamnarna alltid ansvar för  

den långsiktiga planeringen och utvecklingen samt även för att planera marktillgång, tillstånds-
processer m.m. 

  
 
 4. Hamnar i Sverige 

 I Sverige drivs de flesta hamnar i kommunal regi och har all form av hamnverksamhet samlad 
inom samma legala enhet. Detta innebär att en svensk hamn, svarar såväl för myndighetsutöv-
ning som för nödvändig hamninfrastruktur samt bedriver terminalverksamhet av olika slag.  

 
 Den svenska formen av hamnverksamhet, d.v.s. en samordnad hamn- och terminalverksamhet, är 

om man ser till övriga Europa, mycket ovanlig.  
 På senare tid har dock i vissa fall förändringar av de svenska hamnstrukturerna skett. I Sundsvall 

äger det kommunala hamnföretaget all infrastruktur medan terminalverksamheten drivs i privat 
regi genom SCA via Interforest Terminal. 

 Under 2005 överläts den operativa verksamheten i Wallhamns Hamn till det italienska Ro/ro 
rederiet Grimaldi som driver terminalverksamheten i samverkan med bilrederiet Eukor. 

 Utvecklingen är likartad för Stockholms hamnar, sedan styrelsen beslutat bolagisera stuveriet, 
för att konkurrensutsätta den operativa verksamheten. 

 I Malmö bildades 2001 ett gemensamt hamnoperativt bolag mellan Malmö och Köpenhamn. 
Copenhagen/Malmö Port, CMP ägs i lika delar av Malmö Hamn AB och Area Udviklingssels-
kabet I/S, vilka äger hamninfrastrukturen på var sin sida om Öresund.  

 Även i Gävle hamn bedrivs terminalverksamheten i separata bolag med privata intressenter.  
 
 
 5. Hamnar och terminaler i övriga världen 
 USA 

 Hamnar i USA ägs i de flesta fall av städer eller delstater som agerar som Port Authority och 
landlord, men äger i en del fall också terminaloperationen som tex i Norfolk, Virginia. 

 
 Asien 

 I Asien har under 2000-talet skett en mycket stor utbyggnad av hamnar och terminaler. Efter-
frågan på hamnkapacitet för containerhantering har den senaste femårsperioden vuxit med 100 
MTEU till över 200 MTEU, vilket utgör nära hälften av världens totala kapacitet. Den Hong-
kong baserade terminaloperatören Hutchison Ports dominerar containerhanteringsmarknaden 
med 20 terminaler i Asien medan DP World har 13 terminaler och PSA har 11 terminaler.  

 
 Afrika 

 I Afrika saknas stora containerterminaler på det sätt som kan ses i övriga världen. Handels-
volymen som hanteras på denna kontinent är betydligt lägre (15,4 MTEU 2006), vilket framför 
allt beror på en undermålig infrastruktur. 
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6. Globala rederier 
 Den globala containerhanteringen ökade med 11% årligen under perioden 2000-2006, betydligt 

högre än tillväxten i världshandeln. Antalet hanterade containers år 2000 var 236 MTEU och år 
2006 hade det ökat till 441 MTEU, en ökning på 87%. 

 Under den senaste 10 års perioden har en omfattande konsolidering skett i branschen, genom 
förvärv och fusioner. Avsikten har varit att skapa större enheter bland oceanrederierna för att 
skaffa skalfördelar och en ökad internationell närvaro.  

 De 10 största containerrederierna svarade i september 2007 för 60% av containerfraktkapacitet. 
 Genom den konsolidering som skett bland containerrederierna har trycket ökat på hamnar och 

terminaloperatörer. Såsom en motreaktion på konsolideringen inom rederisidan har även hamn-
verksamheter och terminaloperatörerna bildat större enheter. 
Även inom Ro/ro har skett en viss samordning, men eftersom Ro/ro systemet främst är koncent-
rerat till Nord- och Västeuropa samt Medelhavet, är Ro/ro hantering en mer regional företeelse. 
Sålunda ingår GHABs tre största Ro/ro kunder DFDS Tor Line, Cobelfret och Stena Line bland 
de största Ro/ro rederierna i Europa.  
 

 7. Globala terminaloperatörer 
 Den globala containerhanteringen och terminalhanteringen utvecklas mycket snabbt. Detta 

innebär också att förändringstrycket på hamnar och terminaler och deras utvecklingsstrategier 
förändras mycket fort. Den senaste 10 års perioden har det skett stora förändringar i container-
terminalbranschen och privatägande är numera den vanligaste modellen. 

 Terminaloperatörer är i de allra flesta fall fristående bolag som ägs av privata ägarintressen. I 
vissa fall är terminalbolagen börsnoterade såsom t.ex. HHLA men ännu vanligare är att de  
terminaloperativa bolagen ägs av privata intressen såsom Eurogate, Hutchison m.fl. 

 Två av de största globala terminaloperatörerna PSA och DP World ägs via statliga investment-
bolag i Singapore respektive Dubai.  

 
 Bland terminaloperatörerna har under de senaste åren skett en ökad koncentration genom för-

värv. De strategiska skälen till den ökade koncentrationen bland terminaloperatörer kan bl.a.  
tillskrivas den ökade marknadsdominansen hos ett fåtal globala containerrederier och allianser.  

  För att möta rederiernas dominans krävs större globala terminaloperatörer som genom sin storlek 
kan möta de stora rederierna. Tillväxten och koncentrationen i branschen har skett genom såväl 
organisk tillväxt som förvärv och fusioner i stor omfattning.  

 Insteget av de stora terminaloperatörerna i ett stort antal containerterminaler har varit den huvud-
sakliga orsaken till en starkt ökad produktivitet. 

 
 I nedanstående diagram redovisas hur offentligt-/privatägda terminaloperatörer i världen utveck-

las under en 10 års period. 

  Källa Drewry 2007 
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 De globala terminaloperatörerna växer såväl organiskt inom de befintliga terminalerna, som 

genom uppköp och etablering av nya terminaler.  
 Bland världens största containeroperatörer finns fyra aktörer som har dragit ifrån de övriga 

beträffande sammanlagd containervolym och nu har en kombinerad marknadsandel på drygt 
45%. Sedan DP World köpte upp P&O Ports 2006 är de största bolagen: Hutchison, Port  
Holdings (HPH), APM Terminals, PSA och DP World.  

 
 I Europa har de 10 största operatörerna, vari ingår HHLA och Eurogate, 90% av marknaden. 
 
 Containerhanteringen är generellt sett lönsam och man har kunnat se hur stora globala terminal-

operatörer har expanderat från sina regioner och investerat kapital och kompetens i hela sektorn. 
 De internationella containeroperatörerna har tillskapat sig stordriftsfördelar av olika slag, t.ex. en 

ökad servicegrad mot rederierna, en starkare förhandlingsposition i förhållande till både kunder 
och leverantörer samt effektivare utnyttjande av bolagens resurser.  

 Detta har resulterat i en hög lönsamhet som i första hand kan tillskrivas bolagens stora skalförde-
lar och effektivitet. 

 
 Samtidigt är inträdesbarriären mycket hög för nya aktörer, genom de mycket stora investeringar 

som måste göras i terminalytor, produktionsbyggnader, maskiner, kranar, IT-system m.m. 

 Intjäning 2006 för globala terminaloperatörer. Belopp i miljoner SEK. 

 HPH 
2006 

PSA 
2006 

 

DP World1) 
2006 

 

APM 

2006 
HHLA 

2006 
Eurogate 

2006 

       
Omsättning 26.763 23.686  13.156 13.092 9.539 5.465 
Försäljningstillväxt % 10,4% 1,6% 207,4% 37,3% 22,1% 

 
7,2% 
 

Resultat efter avskrivningar EBIT  9.230 10.677   2.397  2.111  2.045    780 
Rörelsemarginal % 34,5% 45,1%  18,2% 16,1% 21,4% 

 
14,3% 
 

Anläggningstillgångar 75.384 36.835  23.344 17.765 9.174 5.040 
Räntabilitet % 12,2% 29,0%  10,3% 11,9% 22,3% 15,5% 

 
 Anm/ 1.DP World förvärvade P & O under 2006.  

 
 På Ro/ro terminalsidan har också skett en konsolidering, dock delvis av andra skäl. Eftersom 

Ro/ro trafik är att likna vid en fast, frekvent färjetrafik, drivs ett betydande antal terminaler av 
Ro/ro rederierna själva. Rederierna får på detta sätt kontroll över operationen och kan optimera 
hela flödet - fartyg, turlistor, godsflöden, terminaloperation mm. Detta i kombination med bety-
dande skalfördelar har lett till att Ro/ro rederierna har tagit kontroll över stora delar av terminal-
operationen inom Ro/ro området.  
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 8. Terminaler i Göteborgs Hamn AB  

 Göteborgs Hamn AB verkar idag både som Port Authority (infrastrukturägare/hamnmyndighet) 
och Terminal Operator. Inom bolaget finns följande terminaler: 

• Containerterminal, lift on/lift off verksamhet 
• Ro/ro terminal, roll on/roll off verksamhet 
• Bilterminal 
• Oljeterminal 
• Färje- och kryssningsterminal 

 
 Samtliga terminaler utom färjeterminalerna opereras av Göteborgs Hamn och all personal är 

anställd inom bolaget. 
 

 Containerterminalen hanterade under 2006 0,7 MTEU, vilka samtliga utgjorde export/import till 
och från Sverige. Terminalen omsätter över 700 MSEK och har ca. 400 fastanställda. 

 Maersk Line är den största kunden med två anlöp i veckan, ett oceananlöp från Asien samt ett 
feederanlöp (ScanMed).  

 
 Ro/ro terminalen hanterade under 2006  0,4 miljoner rollenheter samt 200.000 bilar.  
 Terminalen omsätter över 400 MSEK och har 300 fast anställda.  
 DFDS Tor Lines är den största kunden med 16 anlöp i veckan. Resterande fartygstrafik i Ro/ro 

terminalen avser Stora Ensos systemtrafik där Cobelfret och TransLumi Line opererar fartygen.  
  

 Bilterminalen är placerad i Skandiahamnen där den etablerades 1995 efter att tidigare ha funnits i 
Lindholmen. Bilterminalen hanterade under 2006 130.000 bilar varav 20.000 importbilar. 
 

 Oljehantering i Göteborgs hamn sker i tre olika terminaler Rya, Skarvik och Torshamnen. Totalt 
hanterades 20,6 miljoner ton under 2006. GHAB övervakar trafiken och underhåller kajer, samt 
rörledningar och pumputrustningar inom området. Lastning och lossning sköts av de anlöpande 
fartygen själva. 

 Oljeterminalen betjänar tre raffinaderier: Preem, Shell och Nynäs.  
 

 Stena Line AB utför numera all färjetrafik som anlöper Göteborgs hamn. Stena Line AB opererar 
de tre terminalerna som fristående terminaloperatör och har ett 25-årigt avtal med Göteborgs 
Hamn. Det ursprungliga avtalet tecknades på 1970-talet och skrevs om 1989. Avtalet från 1989 
löper på 25 år och löper således ut 2014. 
 
 

 9. Volymer och tillväxt i GHAB 
 Container 

 Göteborg är Skandinaviens utan konkurrens största containerhamn och har nära två tredjedelar 
av den svenska marknaden. 

 Containervolymerna i Göteborg kan betraktas som i hög grad stabila, även om rederierna anser 
att GHAB bör förbättra sin service framför allt beträffande produktivitet och flexibilitet. 
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 Marknadsandelar container – svenska marknaden 

KTEU 2000 2002 2004 2006 2007 Tillväxt/år 
2000-2007 

2006-07 
tillväxt 

Göteborg 629 645 736 812 841 4.2% 3.5% 
Helsingborg 97 85 99 137 190 10.1% 38.2% 
Övriga 254 279 289 337 370 5.5% 9.8% 
Total 980 1,009 1,124 1,287 1,401 5.2% 8.9% 
Göteborgs 
marknadsandel 64.2% 63.9% 65.5% 63.1% 60.0%   

 Källa: Drewry och GHAB 
 Ro/ro 

 På Ro/ro marknaden har Göteborgs marknadsandel varit helt stabil under de senaste åren och 
Göteborg har fördel av att ha marknadsledande rederier såsom DFDS Torline och Stena Line 
som nyckelkunder sedan lång tid tillbaka. På många sätt är Göteborgs Ro/ro volymer och tillika 
marknadsandelar en direkt reflektion av framgången hos dessa nyckelkunder och hur de lyckas 
utveckla sina huvudsegment. 

 
 Marknadsandelar Ro/ro – svenska marknaden 

KENH 2000 2002 2004 2006 2007 Tillväxt/år  
2000-2007 

Göteborg 474 505 552 644 686 5.4% 

Helsingborg 578 454 441 432 450 -3.5% 

Trelleborg 443 492 513 567 696 6.7% 

Totalt Sverige 2,184 2,139 2,372 2,680 2,884 4.1% 

Göteborgs 
marknadsandel 21.7% 23.6% 23.3% 24.0% 23.8%  

 Källa: Drewry och GHAB 

 Bilhantering 
 Inom bilsegmentet har Göteborg förlorat marknadsandelar. Detta beror i huvudsak på att impor-

ten av bilar över Göteborg minskat, främst beroende på begränsad tillgång på uppställningsytor. 
 Däremot finns det andra svenska hamnar, framför allt Malmö, som har fokuserat på import.  
 
 Exportvolymerna är däremot mycket stabila och att det är av största vikt för de svenska biltill-

verkarna att Göteborg har en väl fungerande hantering av exportbilar. Utskeppning av bilar över 
Göteborg är en av förutsättningarna för de västsvenska biltillverkarnas långsiktiga produktion i 
regionen. 

 
 Marknadsandelar bilar – svenska marknaden 

BILAR (tusental) 2003 2005 2006 2007 
Tillväxt/år  
2003-2007 

Göteborg 332 305 328 320 -0.9% 

Malmö/Köpenhamn 139 295 382 460 34.9% 

Wallhamn  35  45  49 125 37.5% 

Övriga 104 165 131   95 -1,2% 

Totalt Sverige 610 810 890 1000 13.2% 

Göteborgs  
marknadsandel 54.4% 37.7% 36.9% 32.0%  
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10 Transhipmenttrafik 

 Transhipment är ett flöde där hamnen är att betrakta som en omlastningshub. Den pågående 
ökningen av fartygsstorlekar medför att de globala containerrederierna koncentrerar sin trafik till 
bara några få hubbar. Rederierna samlar upp gods från ett stort upptagningsområde via feeders-
lingor som anlöper mindre hamnar. Det medger också för den oceana linjetrafiken att utbyta 
gods mellan de stora fartygen. 

 
 Konkurrensen mellan transhipmenthamnar är stor, påverkas främst av följande faktorer  

• Geografiskt läge 
• Tillgång till terminalkapacitet 
• Pris (transhipmentpriser är mycket konkurrensutsatta) 
• Produktivitet och turnaroundtider, hög produktivitet är av avgörande betydelse 
• Flexibla arbetstider 
• Kritisk massa 
• Det skall finnas möjligheter att få speciella dedikerade faciliteter/terminaler 

 
 Göteborgs bästa möjlighet att utvecklas till en transhipmenthub är kopplad till trafiken på  

Baltikum/Ryssland. Utvecklingen i Östersjöregionen kommer att bestämmas av den framtida 
ekonomiska aktiviteten och tillväxten i densamma. Eftersom tillväxten under senare år varit hög 
är det stort intresse kring Östersjöregionen och inte minst Ryssland.  
 

 För att Göteborg ska kunna bli en transhipmenthub måste en rad faktorer beaktas. De flesta av 
dessa faktorer är utanför GHAB:s kontroll.  

 De faktorer som kan kontrolleras av GHAB och som måste kunna besvaras positivt utifrån ett 
rederiperspektiv är främst följande: 
 

• Hög produktivitet 
• God servicenivå och flexibilitet (öppettider m.m.)  
• Tillgång på kapacitet 
• Goda kommersiella relationer med oceanrederier 
• Konkurrenskraftigt pris 
• Möjlighet till joint venture 

 
 Transhipment är generellt sett mindre lönsamt än direkttrafik. Transhipmentpriser är mycket 

konkurrensutsatta, inte minst beroende på att trafiken lätt kan flytta till annan hamn. Många  
europeiska hamnar har stort intresse av att utveckla transhipmenttrafik 

 Den lägre lönsamheten innebär att det är svårt att få lönsamhet i investeringar som görs enbart 
för transhipment och att sådana investeringar får bedömas vara på högrisknivå.  

 
11. Produktivitet och effektivitet - GHAB 

 För den framtida utvecklingen av Göteborgs hamn är den produktivitet/effektivitet och service 
som terminaloperationen kan leverera av avgörande betydelse.  

 
 För containerhantering finns ett antal generellt användbara produktivitetsmått, vilka används för 

att ”benchmarka” containerterminaler världen över. 
• Antal TEU per kajmeter/år 
• Antal TEU per ha/år 
• Antal TEU per kran/år 
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 I Drewrys sammanställning över de 30 största containerterminalerna i Nordeuropa hamnar  

Skandia CT på 16:e plats i storleksmässigt.  
 
 
Nyckeltal – de 30 största containerterminalerna i Nordeuropa (utdrag) 

Terminal 
yta 

  Hamn 
Terminal- 
operatör Terminal namn  

Kaj 
längd 
(m) (ha) 

Hantering 
syst 

Kaj-
kranar 

Volym 
2006  
(kteu) 

Kteu per 
meter 
kaj och 
år 

Kteu 
per 
hektar 
och år 

Kteu per 
kran och år 

1 ROTTERDAM HPH ECT Delta  3,600 236 SC, RMG 33 4,240 1,18 18,0 129 

2 HAMBURG HHLA 
Burchardkai  
(CTB) 2,850 160 SC 20 2,886 1,01 18,0 144 

3 FELIXSTOWE HPH Trinity Terminal 2,354 124 RTG 25 2,631 1,12 21,2 105 

8 HAMBURG HHLA 
Altenwerder 
(CTA) 1,400 98 RMG 22 2,100 1,50 21,4 96 

12 ANTWERP PSA 
Europa Termi-
nal  1,180 67 SC 8 1,400 1,19 21,1 175 

13 ANTWERP PSA 
Noordzee 
Terminal  1,125 62 SC, RMG 11 1,100 0,98 17,7 100 

14 ROTTERDAM HPH ECT Home 1,400 68 SC 8 1,017 0,73 15,0 127 

15 HAMBURG HHLA Tollerort (CTT) 995 40 SC 11 989 0,99 24,7 90 
16 GÖTEBORG GHAB Skandia CT 1,735 75 SC 11 724 0,42 9,7 66 

17 THAMESPORT HPH Thamesport  650 24 RMG 6 702 1,08 29,3 117 

18 ZEEBRUGGE PSA OCHZ 1,725 40 SC 8 660 0,38 16,5 83 

19 BREMERHAVEN Eurogate MSC Gate 600 35 SC 5 625 1,04 17,9 125 

20 ANTWERP DPW Delwaide Dock  1,370 59 SC 5 620 0,45 10,5 124 

21 ANTWERP DPW 
Antwerp Gate-
way  1,650 74 SC 6 600 0,36 8,1 100 

25 KOTKA Mixed 
Kotka Container 
Terminal 1,436 30 SC 7 462 0,32 15,4 66 

                        

    TOTALT (top 30) 43 124 2 129   339 38 933 0,89 18,5 115 

    
Göteborgs prestation jäm-
fört med genomsnittet           47% 52% 57% 

    
Ökning som krävs för att 
nå genomsnittet           114% 92% 75% 

Källa Drewry 
 
 

 Såsom framgår i ovanstående tabell behöver Skandia CT öka sitt kapacitetsutnyttjande för att  
nå samma nivå som den genomsnittliga europeiska containerterminalen levererar. De bör dock 
noteras att vissa terminaler i tabellen har omfattande transhipmenttrafik.  
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 Personella och maskinella resurser är, när man nått en hög produktivitetsnivå, i hög grad propor-

tionella i förhållande till hanterad volym. För hamnanläggningarna (och till viss del kranarna) 
däremot är graden av utnyttjande av anläggningarna av helt avgörande betydelse för lönsam-
heten. GHAB har ett lågt utnyttjande av sina anläggningar och därför åtskillig potential för ytter-
ligare volymer och därmed förbättrad lönsamhet. 

 
 För att uppnå ett effektivt utnyttjande av GHAB:s anläggningar är det av största vikt att volym-

tillväxten i Göteborg i framtiden blir hög. Ett högt anläggningsutnyttjande ger en god lönsamhet 
och möjlighet att erbjuda kunderna konkurrenskraftiga villkor. 

 
 GHAB:s lönsamhet har under den senaste 10 års perioden varit god jämfört med tidigare  

perioder. Om man däremot jämför den avkastning terminaloperationen har gett, i relation till  
hur övriga terminaler i Europa har utvecklats är resultatet inte lika framstående. 

 Bristen på synlig konkurrens och förhållandet att Göteborg Stad är 100%-ig ägare har medfört  
en känsla av trygghet och säkerhet beträffande framtida förhållanden. Detta kan ha inneburit att 
fokus för såväl enskilda som chefer på att öka produktivitet och lönsamhet inte har varit på en 
tillräckligt hög nivå och vikten av utveckling och förändring har underskattats. 

  
 En insikt om den omvärldskonkurrens som Göteborgs hamn är utsatt för och behovet av en 

likvärdig eller bättre prestation än den omvärlden levererar är nödvändig för en framgångsrik 
framtida utveckling av GHAB.  

 
 
12. Konsekvensbeskrivning av tre scenarier 
 
 Scenario 1 - Fortsatt sammanhållen struktur 

 Göteborgs Hamn AB drivs i kommunal regi och har all form av hamnverksamhet samlad inom 
samma legala enhet.  

 Bolaget verkar både som Port Authority, PA, (infrastrukturägare/landlord/hamnmyndighet) och 
Terminal Operator, OP, (terminaloperatör).  

 
 Scenario 2 - Uppdelning i två legala enheter. 
  - Infrastrukturbolag (Port Authority/Landlord)  

- Terminalbolag (Terminaloperatör) 
 
Port Authority PA  

 PA:s främsta myndighetsuppgift är att utföra tillsynen inom hamnområdet. I tillsynsuppgifter 
ingår frågor avseende säkerheten i farleder och hamnområden m.m. Tillsynsskyldigheten är  
reglerad i lag och Sjöfartsverket är statlig övervakande myndighet. 

 
 PA äger eller har kontrollen över den mark som hamnområdet omfattar samt även anslutande 

vattenområden. PA ansvarar för att nödvändig infrastruktur finns i hamnområdet såsom kajer  
och markområden för terminalytor m.m. PA har ansvaret för att infrastrukturen underhålls och 
förnyas.  

 
 Operativt terminalbolag OP 

 Den operativa driften av olika terminaler är inte organiserade under PA utan i ett separat  
terminalbolag. Det operativa terminalbolaget bedriver sin verksamhet på basis av ett långsiktigt 
koncessionsavtal som slutits med PA.  
Terminalbolaget ägs i sin helhet av Göteborgs Stad. 
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 Scenario 3 - Uppdelad struktur med privatiserad terminaloperation 
  - Infrastruktur (Port Authority/Landlord)  
  - Terminaloperation med privat ägande helt eller delvis 

 
 Terminaloperation med privat ägande 
 Vid en privatiserad terminaloperation tar operatören ansvaret för terminalverksamheten och 

förhållandena mellan PA och OP regleras i ett koncessionsavtal  
 
 Terminaloperatören tar allt ansvar för den personal som berörs vid en överlåtelse. OP tar även 

över gällande fackliga avtal. 
 En ny terminaloperatör har troligen för avsikt att förändra och utveckla verksamheten och till-

lämpa erfarenheter som arbetsmetoder och produktionsupplägg från andra terminaler som  
opereras av OP. En viktig förutsättning för att OP ska kunna förändra strukturen och dra nytta  
av sin specialistkompetens inom området är att PA och i förlängningen dess ägare, Göteborgs 
Stad, är medveten om att OP kommer att genomföra förändringar för att nå en långsiktigt hållbar 
utveckling. 

  
 

13. Koncessionsavtal 
 De tre olika scenarierna skiljer sig alla från varandra vad gäller kommersiella förutsättningar och 

hur relationerna till kunder kommer att utvecklas. För de två senare scenarierna finns ytterligare 
en aktör, terminaloperatören (OP), vilket gör att de kommersiella förutsättningarna förändras. 

 Förhållandet mellan PA och OP regleras i ett koncessionsavtal som också utgör grunden för hur 
PA och OP kan och ska förhålla sig till de gemensamma kunderna, rederierna. 

 
 I koncessionsavtalet mellan PA och OP ska alla de förhållanden regleras som berör de båda 

parterna under avtalets löptid. Avtalet måste vara långsiktigt, minst 25 år, för att kunna utgöra 
grunden för OP att göra de investeringar som verksamheten kräver.  

 
 Viktiga punkter för ett framgångsrikt koncessionsavtal kan summeras enligt nedan: 

• Enkel och tydlig utformning för att lätt kunna förstås 
• Robust och påverkas inte av mindre avvikelser från förutsättningarna 
• Ska underlätta extern finansiering 
• Skapa incitament till volymtillväxt 
• Det ska finnas en mekanism som reglerar tvister och ev. upphörande 

 
 I koncessionsavtalet regleras hur PA får betalt från OP för upplåtelse av terminalyta, produk-

tionsbyggnader samt övriga i terminalen ingående produktionsresurser. 
 Den årliga avgiften till PA från OP bör principiellt sett grundas på såväl en fast indexerad  

avgift som en rörlig avgift per hanterad volym. Den rörliga avgiften ska vara utformad på ett  
sådant sätt att volymtillväxt stimuleras men samtidigt innebära att en rimlig fördelning av  
vinsten sker mellan parterna. 
 

 I koncessionsavtalet bör avtalas om garanterad minimivolym samt införas tak för hur höga priser 
som får lov att tas ut från rederierna av OP. Detta för undvikande av överuttag från rederierna för 
det fall att marknadssituationen så skulle medge. Detta är särskilt viktigt i en hamn av Göteborgs 
storlek eftersom en operatör kan få något slag av hel eller delvis monopolställning inom sitt  
hanteringsslag.  

 
 I avtalet ska också regleras vilken servicenivå som operatören minst ska tillhandahålla d.v.s. 

öppettider, flexibilitet m.m. 
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14. Lönsamhet - GHAB  
För att ge möjlighet till jämförelse har med uppdelad struktur GHAB:s resultat 2007 delats upp. 
Nedan visas GHAB:s uppdelade redovisning på OP och PA baserad på affärsredovisningen 
(MSEK).  

 
   OP PA Totalt  
   2007 2007 2007  

 
 
  Omsättning 1 198  376 1 574  
 
  Resultat efter avskrivningar, EBIT     22   103    125  
  Rörelsemarginal %   1,8% 27,4%    7,9%  
 
  Anläggningstillgångar 1 084   942  2 026  
  Räntabilitet %   2,0%  10,9%     6,1%  

 
   

 Det kan konstateras att lönsamhet inom OP både uttryckt som rörelsemarginal eller som ränta-
bilitet på anläggningstillgångarna är mycket låg. Det är PA inom GHAB som håller upp intjä-
ningen för GHAB totalt sett.  

 
 Lönsamheten hos de internationella terminaloperatörerna är genomgående hög, i vissa fall 

mycket hög. Ett av skälen till denna höga lönsamhet beror på att de internationella container-
operatörerna har tillskapat sig stordriftsfördelar av olika slag men också ett stort fokus på sin 
kärnaffär.  

 
 
15. Prognos - GHAB 
 Prognoser för verksamheten har tagits fram med nedanstående antaganden som grund.  

• En årlig tillväxttakt uppgående till 4%  
• En årlig prisökning på 1% 
• Löneökningarna uppgår till i genomsnitt med 3% per år 
• Bolagets historiska inneboende produktivitetsutveckling fortsätter, ca 0,5-1% per år 
• Investeringar per år bedöms uppgå till 240 MSEK för OP och 50 MSEK för PA. 

 
 Scenario 1 – Fortsatt sammanhållen struktur 
  Nedan visas prognostiserade resultaträkningar i komprimerade form samt prognostiserade  

anläggningstillgångar, belopp i MSEK.  
 

   
   2007 2009 2013  

 
 
  Omsättning 1 574 1 690 2 020  
 
  Resultat efter avskrivningar, EBIT    125   125    136  
  Rörelsemarginal %   7,9%   7,4%    6,7%  
 
  Anläggningstillgångar 2 026 2 243  2 496  
  Räntabilitet %   6,2%   5,6%     5,4%  

 

 
 Gjorda prognoser ger vid handen att lönsamheten ej förbättras i någon större grad, givet våra 

antaganden och förutsättningar. Resultatet efter avskrivningar uppgår till 125 – 135 MSEK  
per år. Marginalerna och räntabiliteten minskar dock något.  
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 Scenario 3 - Uppdelad struktur med privatiserad terminaloperation 
OP innefattande CT, Ro/ro och BT förvärvas av någon extern terminaloperatörer. Här görs ej 
någon värdering av dessa verksamheter men vår uppfattning är dock att värdet på verksam-
heternas nettotillgångar kan säljas till bokförda restvärden.  

 
Marknadsförutsättningarna att erhålla transhipmentvolymer bedöms öka med en extern operatör. 
PA slipper dock göra direkta investeringar i projektet utan hela den finansiella risken kommer att 
läggas på den externa terminaloperatören.  
 
För PA:s del kommer de ökade transhipmentvolymerna att medföra ökade intäkter i form av  
fartygshamnsavgifter på i storleksordningen 30 MSEK per år.  
 
 
Lönsamhet PA 

 
     Med Tran- Utan Tran- 
     shipment shipment 
   2007 2009    2013   2013 

  
Omsättning1)   376   476   606   576 

 
  Resultat efter avskrivningar, EBIT   103   180   278   248 
  Rörelsemarginal % 27,4%  37,8% 45,9% 43,1% 
 
  Anläggningstillgångar   942 1 232  1 192 1 192 
  Räntabilitet % 10,9%  14,6%    23,3% 20,8% 

 
  ) Från och med 2010 antas volymerna öka med 2% ytterligare. 

 
Sammantaget kommer den bedömda volymökningen och ökade fartygshamnavgifterna att ha en 
mycket positiv inverkan på PA:s intjäning då verksamheten i det närmaste är volymoberoende på 
kostnadssidan.   
 
Risknivå och investeringar 

 En sammanhållen struktur enligt Scenario 1 kommer i allt väsentligt innebära att GHAB i stor 
sett kommer vara ”samma” bolag som idag. Rörelseresultatet kommer att öka något över tiden, 
men fortfarande har bolaget en otillräcklig lönsamhet.  

   
 I en uppdelad privatiserad struktur enligt Scenario 3 kommer PA få en hög lönsamhet till väsent-

ligt lägre risknivå. Löpande kommer inte PA ha att några investeringar av storlek i förhållande 
till verksamheten i stort. Den främsta orsaken till detta är att GHAB idag har betydande över-
kapacitet i främst kajer och alltså kan hantera betydande volymökningar utan att behöva göra 
dyrbara investeringar i kajkapacitet. 
 

 Lönsamhet 
 Med en uppdelad struktur med privatisering enligt Scenario 3 kommer PA/Göteborgs Hamn att 

få en god intjäning och lönsamhet.  
 Göteborgs Hamn kan få en större tillväxt och nya affärer genom de logistiksystem som terminal-

operatörerna eller rederierna opererar. Detta i sin tur kommer att påverka PA positivt genom 
högre fartygshamnsavgifter och högre intjäning.  
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 I uppställningen nedan jämförs Scenario 1 med Scenario 3. Belopp i MSEK. 

 
   Scenario 1 Scenario 3 
   Sammanhållen struktur PA 
   
   2009 2013    2009   2013 

  
Omsättning1) 1 680 2 013     476  606 

 
  Resultat efter avskrivningar, EBIT    125   136    180  278 
  Rörelsemarginal %   7,4%   6,8%   37,8% 45,9% 
 
  Ackumulerade investeringar    480 1 440    100  300 

från 2008 
  
 I Scenario 1 kommer lönsamheten i allt väsentligt att vara oförändrad över tiden. Beaktas  

vidare de årliga investeringarna, så kan konstateras att fram till 2013 kommer de ackumulerade 
investeringarna att uppgå till 1 440 MSEK.  

 I Scenario 3 kommer de årliga investeringarna att vara mycket låga i förhållande till PA:s  
möjliga intjäning. De ackumulerade investeringarna från 2008 fram till 2013 kommer endast  
att uppgå till 300 MSEK.  

 Intjäningen bedöms vara betydligt högre i Scenario 3, jämfört med Scenario 1.  
 
 
16. Slutsatser 
 Marknad/geografiskt läge 

 GHAB har ca. 60% av den svenska containermarknaden och denna marknadsandel kan betraktas 
som relativt stabil. Att ytterligare öka marknadsandelen i Sverige måste bedömas kunna ske  
endast i ringa omfattning. Den väl uppbyggda pendeltrafiken med järnväg borgar dock för att  
befintliga marknadsandelar bör kunna bibehållas. Göteborg har ett utmärkt geografiskt läge sett 
ur svensk synvinkel, vilket ytterligare stöder denna slutsats.  

 
 Under de senaste åren har det skett en omfattande konsolidering inom hamn- och terminalbran-

schen i världen, inte minst i Europa. Samtidigt har motsvarande koncentration skett i den globala 
oceantrafiken. Denna koncentration till allt större och färre globala terminaloperatörer och på 
motsvarande sätt globala linjerederier har förändrat förutsättningarna på marknaden. 

 
 Den pågående konsolideringen i kombination med de allt större oceangående fartygen innebär  

att redarna koncentrerar sin trafik till allt färre geografiskt väl belägna hubbar, företrädesvis så-
dana där de har en ägarandel. I ett nordeuropeiskt perspektiv ligger Göteborg alltför långt från de 
attraktiva kontinentdestinationerna, vilket gör Göteborgs konkurrenssituation svår. Att utveckla 
Göteborgs hamn utanför den svenska hemmamarknaden till en transhipmenthub för Baltic 
Sea/Russia kräver således exceptionellt goda förutsättningar i alla övriga avseenden, såsom  
produktivitet, prisnivå, flexibilitet samt samverkan med stora aktörer. 

 
 Produktivitet/servicenivå 
 Den övergripande analysen visar på att den helt avgörande frågan för GHAB:s framtida utveck-

ling är frågan om produktivitet och servicenivå. Studien visar att GHAB i sin operativa verksam-
het idag ligger långt från den genomsnittliga europeiska nivån och att den framtida tillväxten 
måste bedömas bli låg, om inte avsevärda produktivitetsförbättringar, kommer till stånd.  
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 Scenario 1 – Fortsatt sammanhållen struktur 

 Fördelar - Möjligheter 
 Att bibehålla nuvarande struktur innebär att den framtida utvecklingen får anses kunna ske i lugn 

takt och ansträngningarna bör i första hand att inriktas på att behålla och utveckla den svenska 
hemmamarknaden.  

 Ett beslut att fortsatt enbart satsa på hemmamarknaden kan innebära att fokus beträffande  
investeringar, produktionsutveckling m.m. anpassas till detta mindre krävande utvecklings-
scenario, vilket i sin tur torde innebära en mer kostnadseffektiv organisation. 

 
 Nackdelar - Risker 
 Att inom ramen för nuvarande struktur avsevärt förbättra produktivitet och servicenivå måste, 

bedömas som svårt att uppnå inom överskådlig framtid. 
 Detta kan på lång sikt innebära att Göteborg tappar marknadsandelar. Att enbart arbeta på den 

svenska hemmamarknaden innebär att Göteborgs hamn med tiden kan bli mera sårbart. GHAB 
kommer även framgent att ha otillräcklig lönsamhet och risknivån avseende investeringar förblir 
hög. 

 
 
 Scenario 2 – Uppdelning i två legala enheter 
 Fördelar - Möjligheter 
 Om GHAB delas upp i två legala enheter Port Authority (PA) och Terminaloperatör (OP) inne-

bär detta att det skapas större fokus på respektive ansvarsområde. OP får möjlighet att koncen-
trera sina ansträngningar på att utveckla sin terminaloperativa affär samt lägga kraft på att för-
bättra produktivitet, effektivitet och servicenivå.  

 
 Nackdelar - Risker 
 En uppdelning i två legala strukturer/organisationer kommer att medföra ett omfattande arbete 

och därtill följande kostnader. En uppdelad struktur kan innebära att den totala kostnaden ökar 
utan att det primära målet ökad produktivitet och effektivitet för framtida utveckling av verk-
samheten och volymtillväxt uppnås. 

 Kunder och varuägare kan uppfatta de nya bolagen OP och PA som en enhet eftersom de har 
samma ägare. 

 
 
 Scenario 3 – Uppdelad struktur med privatiserad terminaloperation 
 Fördelar - Möjligheter 
 Med en extern terminaloperatör tillförs verksamheten erfarenhet och kompetens vad gäller  

modern terminaloperation, produktivitet och servicenivå samtidigt som verksamheten kan ta  
del av de skalfördelar en större terminaloperatör kan tillföra.  

 En internationell terminaloperatör har också ett väl utvecklat internationellt kommersiellt nätverk 
som kan ge marknadsmässiga utvecklingsmöjligheter och medföra en högre volymtillväxt och 
kan eventuellt utveckla Göteborg till en transhipmenthub för Baltikum/Ryssland.  

 
 Koncessionsavtalet ger PA, och i förlängningen Göteborgs Stad, möjlighet att kontrollera och 

utveckla hamnverksamheten i Göteborg.  
 
 PA tillförs en stadigvarande intäkt genom koncessionsavtalet samtidigt som ansvaret för framtida 

investeringar delas mellan OP och PA. 
 
 Detta alternativ erbjuder möjlighet till utveckling utan att fördenskull innebära stora investering-

ar och är fördelaktigast ur såväl ett lönsamhets- som ett riskperspektiv. 
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 Nackdelar - Risker 
 En privatiserad terminaloperation innebär att PA (och Göteborgs Stad) måste utveckla ett lång-

siktigt gott samarbete med en tredje part, vilket kommer att ställa stora krav på ett väl utformat 
koncessionsavtal. 

 En försäljning och förändring mot en privatiserad terminaloperation innebär en stor ansträngning 
för organisationen och är också förenat med omställningskostnader.  

 
17. Sammanfattande intryck 
 Mot ovan beskrivna bakgrund kan konstateras att om Göteborg ska kunna behålla och utveckla 

sin ställning som Nordens i särklass största hamn är alternativet att helt avstå från förändringar i 
praktiken inte realistiskt, då även en bibehållen struktur ställer stora krav på förbättrad produkti-
vitet och servicenivå. Därutöver är ett förbättrat utnyttjande av anläggningarna en förutsättning 
för att kunna visa en rimlig framtida lönsamhet. 

 
 Som den bästa möjligheten till en positiv tillväxtutveckling i Göteborgs Hamn framstår en 

privatisering av terminaloperationen. Verksamheten tillförs då extern erfarenhet och kompetens 
som kan utgöra verktyg för att genomföra de förändringar som kan leda till den radikalt förbätt-
rade produktivitet och servicenivå som är nödvändig för framtiden.  
 

 Utifrån en produktivitet och service på internationell nivå skapas förbättrade förutsättningar för 
högre tillväxt i linje med Göteborgs Stad ägardirektiv för Göteborgs Hamn AB: 

 
 ”Göteborgs Hamn AB skall ha en central roll i Göteborg för att skapa förutsättningar för 

näringslivet och därmed positiva effekter på göteborgarnas sysselsättning. Bolaget ska aktivt 
arbeta för att – i linje med stadens näringspolitiska ambitioner – utveckla och säkerställa  
Göteborgs roll som nationellt logistiskt centrum.” 

 
 En privatisering av terminalverksamheten innebär en väsentligt lägre risk och investeringsnivå 

för PA (Port Authority/Landlord) än nuvarande struktur. Genom de intäkter som tillförs PA  
genom de avgifter som avtalas i koncessionsavtal har PA en långsiktigt stabil intjäning och  
lönsamhet. 

 
 Samtidigt bör understrykas att en strukturförändring innebärande en privatisering är komplex och 

kommer att ta stora resurser i anspråk samt innebära risker i övergångsskedet. 
 En privatisering förutsätter även ett långsiktigt mycket gott och förtroendefullt samarbete mellan 

PA och extern operatör och PA:s uttalande stöd för den vidareutveckling av verksamheten som 
terminaloperatören kan komma att göra, inte minst avseende produktivitet och servicenivå. 

  
 Under förutsättning att GHAB i framtiden endast arbetar på sin hemmamarknad och överger 

ambitionerna avseende volymtillväxt via transhipmenttrafik är även bibehållen struktur enligt 
scenario 1, ett möjligt alternativ. Ansträngningarna får då inriktas på att bibehålla marknads-
positionen i Sverige och successivt arbeta för förbättrad produktivitet. 

 Eftersom hemmamarknaden kan betraktas som stabil kan dock GHAB troligen behålla sin nu-
varande storlek och lönsamhetsnivå. Lönsamhetsnivån måste dock bedömas bli fortsatt låg. 

 
 Scenario 2, uppdelad struktur, förefaller däremot inte vara ett realistiskt alternativ. En uppdel-

ning av bolaget i två legala enheter tycks ej medföra några väsentliga fördelar vad gäller volym-
tillväxt och ej heller avseende förbättrad produktivitet.  

 Kunderna kan ändå komma att uppfatta de nya bolagen som en enhet, eftersom ägaren är  
densamma. 



 Bilaga 1

GHAB struktur sammanfattning etapp I och II  2008-09-26 

 
 Ett ytterligare alternativ som dock kan övervägas är en kombination av scenario 2 och 3 d.v.s. en 

delvis privatisering av terminaloperationen.  
 I ett sådant alternativ förefaller en privatisering av CT Skandia, containerterminalen, vid första 

anblicken som den mest naturliga. Det måste dock bedömas vara ett komplext projekt att såsom 
ett första steg privatisera containerverksamheten, eftersom det för denna del inte finns några 
självklara samarbetspartners inom området.  

 Den verksamhetsdel som istället kan vara lämplig, att i ett första steg privatisera, kan vara att i 
samverkan med nuvarande Ro/ro kunder, privatisera dagens Ro/ro operation.  

 
 Resterande verksamhet d.v.s. CT Skandia och Bilterminalen överlåts i detta fall till ett nytt  

operativt terminalbolag (OP) som ägs av Göteborgs Stad. 
 
 Detta kombinationsalternativ bedöms vara mindre komplext att genomföra än en privatisering  

av hela terminalverksamheten. Inte minst det faktum att berörda Ro/ro kunder vid ett flertal till-
fällen uttalat sitt intresse för en sådan lösning borde underlätta en omstrukturering av detta slag. 

 Genom en delvis privatisering vinner man också erfarenheter för framtida utveckling. 


	Tjänsteutlåtande
	Stadsutveckling och Samhällsanalys
	Framtida struktur och strategiska utvecklingsmöjligheter för Göteborgs hamn
	Förslag till beslut
	Sammanfattning
	Styrelsen för Göteborgs Hamn AB beslutade vid sitt styrelsemöte 2008-10-06 att överlämna utredningen ”GHAB´s framtida struktur och strategiska utvecklingsmöjligheter” till kommunstyrelsen. I rapporten redovisas motiv för grundläggande förändringar av bolagets struktur och framtida inriktning, bland annat mot bakgrund av förändringar i den globala hamnstrukturen samt svårigheten att tillmötesgå kundernas och leverantörernas krav och behov. 
	I rapporten värderas tre alternativ, dels fortsatt verksamhet inom ramen för nuvarande organisation (scenario 1), dels uppdelning av verksamheten i två legala enheter med fortsatt kommunalt ägande (Scenario 2) samt dels en uppdelning av bolaget i en hamnmyndighet respektive privatiserad terminaloperation (scenario 3). 

	Ekonomiska konsekvenser
	Bilaga 1
	Bilaga 2

	Bakgrund
	Styrelsen för Göteborgs Hamn AB beslutade vid sitt styrelsemöte 2008-10-06 att överlämna utredningen ”GHAB´s framtida struktur och strategiska utvecklingsmöjligheter” till kommunstyrelsen. I rapporten redovisas motiv för grundläggande förändringar av bolagets struktur och framtida inriktning, bland annat mot bakgrund av förändringar i den globala hamnstrukturen samt svårigheten att tillmötesgå kundernas och leverantörernas krav och behov. 
	I rapporten värderas tre alternativ, dels fortsatt verksamhet inom ramen för nuvarande organisation (scenario 1), dels uppdelning av verksamheten i två legala enheter med fortsatt kommunalt ägande (Scenario 2) samt dels en uppdelning av bolaget i en hamnmyndighet respektive privatiserad terminaloperation (scenario 3). 
	Vid sammanträde i kommunstyrelsens presidiedelegation 2008-10-08 fick stadskansliet i uppdrag att bereda ärendet och bl a tillse att utredningen från bolaget kvalitetssäkrades.
	Stadskansliet uppdrog 2008-11-24 åt konsultföretaget Lloyd´s Register Fairplay - Research and Consultancy (LRF) att ”kvalitetssäkra det underlag som ligger till grund för slutsatserna i Rapport Etapp II.”. En preliminär rapport lämnades i december 2008 och en slutrapport i februari 2009. Konsultrapporten bekräftar i allt väsentligt den analys av hamnstruktur och utvecklingstendenser som GHAB lämnat i sin utredning. LRF förordar en uppdelning av bolaget i en hamnmyndighet och en terminaloperation i huvudsak i enlighet med scenario 3. 
	Presidiet i Göteborgs Hamn AB besökte kommunstyrelsens presidiedelegation        2009-02-04 och lämnade därvid kompletterande synpunkter innebärande ett tydligt ställningstagande om att den framtida inriktningen bör vara i enlighet med scenario 3. Detta ställningstagande bekräftades genom uttalanden från företrädare för styrelsen i anslutning till bolagets årsstämma i mars 2009. 

	Ärendet
	Utvecklingen i branschen
	Globala rederier
	Globala containerterminaloperatörer
	Ro/ro operatörer
	Hamnar och terminaler i Europa
	Hamnar i Sverige
	Volymer och tillväxt i Göteborgs Hamn
	Container
	Ro/ro
	Bilar
	Effektivitet och kapacitetsutnyttjande
	Produktivitet och servicenivå
	Lönsamhet och risknivå 
	Tre scenarier för hamnverksamhetens framtida struktur
	Hamnmyndighetens (PA) huvuduppgifter  
	Terminaloperatörens (OP) huvuduppgifter  
	Koncessionsavtal

	Stadskansliet  
	Nuvarande struktur försvårar volymtillväxt och ökad sysselsättning i hamnen
	Strategiska motiv för förändrad hamnstruktur enligt scenario 3
	Risker i samband med omstruktureringen 
	Förslag till inriktningsbeslut

	GÖTEBORGS STADSKANSLI

