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Framtida struktur och strategiska utvecklingsmajligheter fér Gétebor gs hamn

Fordag till beslut
| kommunstyrelsen

Uppdra &t styrelsen for Géteborgs Hamn AB att aterkommatill kommun-
styrel sen/lkommunfullméaktige med forslag om framtida organisation och
inriktning av verksamheten inom Goteborgs hamn med utgangspunkt i de
punkter som redovisas under " Forslag till inriktningsbesiut” i detta
tjansteutl dtande.

Sammanfattning

Styrelsen for Goteborgs Hamn AB beslutade vid sitt styrel semdéte 2008-10-06 att dver-
lamna utredningen " GHAB’ s framtida struktur och strategiska utvecklingsméjligheter”
till kommunstyrelsen. | rapporten redovisas motiv for grundléggande forandringar av
bolagets struktur och framtida inriktning, bland annat mot bakgrund av forandringar i
den globala hamnstrukturen samt svérigheten att tillmétesga kundernas och leveran-
torernas krav och behov.

| rapporten varderas tre alternativ, dels fortsatt verksamhet inom ramen fér nuvarande
organisation (scenario 1), dels uppdelning av verksamheten i tva legala enheter med
fortsatt kommunalt &gande (Scenario 2) samt dels en uppdelning av bolaget i en hamn-
myndighet respektive privatiserad terminal operation (scenario 3).

Stadskandliets forslag om fortsatt inriktning grundas i allt vasentligt pa den utredning
som styrelsen for Goteborgs Hamn AB 6versant till kommunstyrel sen. Féretradare for
bolagsstyrelsen har i sérskild ordning och med instdmmande av kommunstyrel sens
presidiedel egation forordat scenario 3 som huvudalternativ.

Kommunstyrelsen forel &s fatta ett inriktningsbeslut som innebéar att Goteborgs Hamn
AB skall &erkommatill kommunstyrel sen/kommunfullméaktige med forslag om den
framtida organisatoriska strukturen for bolaget. Dettainriktningsbeslut tar sin utgangs-
punkt i scenario 3 som innebar att bolaget inledningsvis delas upp i en hamnmyndighet
(PA) och i en bolagisering av driften av Containerterminal, Ro/Ro-terminal respektive
Bilterminal.

| nasta steg forutsatts en privatisering ske av terminaldriften. Myndighetsfragorna, infra-
strukturfragorna samt dgande av infrastrukturen ligger kvar hos GHAB i egenskap av
hamnmyndighet (PA).
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Ekonomiska konsekvenser

De ekonomiska konsekvenserna av en forandrad hamnstruktur &r i dagslaget svara att
overblicka. Enligt bolagets egen beddmning kommer |6nsamheten att forbéttras hos
GHAB som ett resultat av att driften av terminalerna 6verforsi privat regi. Darutéver
kommer behovet av investeringar i terminalverksamheten att minska genom att
terminal operatorerna dvertar det huvudsakliga ansvaret.

Aven den minskade risken for " felaktiga® investeringar bidrar till en mer férutsagbar
och stabil finansiell situation. En forbéttrad finansiell situation for GHAB innebér
majligheter att genomfdra de infrastrukturinvesteringar som kommer att behdvas for att
saékerstalla Goteborgs hamn som Sveriges och Nordens ledande hamn.

Stadskansliet forutsétter att GHAB kompletterar den ekonomiska analysen i anslutning
till &rendets fortsatta beredning.

Bilaga 1
GHAB’s framtida struktur och strategiska utvecklingsmdjligheter, rapport fran
Goteborgs Hamn AB, sammanfattning september 2008.

Bilaga 2
" Goteborgs Hamn — Framtida struktur och strategiska utvecklingsméjligheter”, rapport
fran Lloyd’s Register Fairplay Research and Consultancy, februari 2009.
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Bakgrund

Styrelsen for Goteborgs Hamn AB beslutade vid sitt styrel semdéte 2008-10-06 att dver-
lamna utredningen " GHAB’ s framtida struktur och strategiska utvecklingsméjligheter”
till kommunstyrelsen. | rapporten redovisas motiv for grundlaggande forandringar av
bolagets struktur och framtida inriktning, bland annat mot bakgrund av forandringar i
den globala hamnstrukturen samt svarigheten att tillmétesga kundernas och leveran-
torernas krav och behov.

| rapporten varderas tre alternativ, dels fortsatt verksamhet inom ramen fér nuvarande
organisation (scenario 1), dels uppdelning av verksamheten i tva legala enheter med
fortsatt kommunalt &gande (Scenario 2) samt dels en uppdelning av bolaget i en hamn-
myndighet respektive privatiserad terminal operation (scenario 3).

Vid sammantrade i kommunstyrel sens presidiedel egation 2008-10-08 fick stadskandliet
i uppdrag att bereda drendet och bl atillse att utredningen fran bolaget kvalitetssakrades.

Stadskandliet uppdrog 2008-11-24 &t konsultforetaget Lloyd's Register Fairplay -
Research and Consultancy (LRF) att ”kvalitetssakra det underlag som ligger till grund
for dutsatsernai Rapport Etapp 11.”. En preliminér rapport lamnadesi december 2008
och en slutrapport i februari 2009. Konsultrapporten bekréftar i alt vasentligt den
analys av hamnstruktur och utvecklingstendenser som GHAB lamnat i sin utredning.
LRF forordar en uppdelning av bolaget i en hamnmyndighet och en terminaloperation i
huvudsak i enlighet med scenario 3.

Presidiet i Goteborgs Hamn AB bestkte kommunstyrel sens presidiedel egation
2009-02-04 och lamnade darvid kompletterande synpunkter innebdrande ett tydligt
stéllningstagande om att den framtida inriktningen bér varai enlighet med scenario 3.
Detta stallningstagande bekraftades genom uttalanden fran foretradare for styrelsen i
anglutning till bolagets arsstammai mars 20009.

Arendet

| detta avsnitt |éamnas en sammanfattning av utredningen ” GHAB’ s framtida struktur
och strategiska inriktning”. De omdomen och slutsatser som redovisas &r en atergivning
av bolagets uppfattning, som i huvudsak ocksa stods av LRF’s rapport.

Utvecklingen i branschen

Utvecklingen inom hamn- och terminal branschen i Europa och vérlden har gétt mycket
snabbt under den senaste femarsperioden. Orsaken &r framst den starkt 6kande véarlds-
handeln i kombination med en 6kad contai nerisering.

De globala rederierna erbjuder internationella transport- och logistiksystem for att ut-
nyttja sina fartyg sa effektivt som méjligt. Detta medfor att de koncentrerar varufldet
till hubbar vid de storre containerhamnarna sdsom Rotterdam, Hamburg och Antwerpen,
dér gods samlas och fraktas till mindre hamnar genom transhipment. Transhipment-
volymerna har okat kraftigt.

Samtidigt har stora globala terminaloperattrer vuxit fram. Dessa behéarskar idag stora
delar av hamn- och terminal branschen och stod & 2007 for 6ver 60 % av container-
hanteringen i varlden.

Hamninfrastrukturen kontrollerasi huvudsak av offentliga dgare i rollen som Hamn-
myndighet (Port Authoritiy, PA) och Fastighetsagar e (Landlord). Har bestar sdledes
det offentliga &gandet och kontrollen.
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Port Authority eller PA anvands nedan som samlande beteckning for hamnmyndighet
och fastighetsagare.

Globala rederier

Den globala containerhanteringen dkade med 11 % arligen under perioden 2000-2007,
betydligt hogre an tillvaxten i varldshandeln. Antalet hanterade containers & 2000 var
236 miljoner TEU (TEU=20-fots container) som & 2006 hade ckat till 494 miljoner
TEU, en 6kning med 109 %.

Under den senaste 10 ars-perioden har en omfattande konsolidering skett och ar 2007
svarade de 10 storsta containerrederierna for 60 % av contai nerfraktkapaciteten i
vérlden. Aven inom Ro/ro har skett en viss samordning, men Ro/ro-hantering & en mer
regional foreteelse och framst koncentrerat till Nord- och V asteuropa samt Medel havet.
Sdlunda & GHAB:s tre storsta Ro/ro-kunder - DFDS Tor Line, Cobelfret och Stena
Line - bland de storsta Ro/ro-rederiernai Europa.

Globala containerterminal operatorer

Den globala contai nerhanteringen utvecklas mycket snabbt. Dettainnebar ocksa att for-
andringstrycket p& hamnar och terminaler och deras utvecklingsstrategier okat.

Terminaloperattrer & i de adlraflestafall globalabolag som &gs av privata égar-
intressen, sdsom Hutchison Port Holdings (Hongkong) och APM Terminals (ags av AP
Moller som dven &ger Maersk Line). Tva av de storsta globala terminal operatérerna
PSA och DP World &ags via statliga investmentbolag i Singapore respektive Dubai.

De strategiska skéen till den stora koncentrationen bland terminal operatorerna kan till-
skrivas den 6kade marknadsdominansen hos ett fatal globala containerrederier. For att
m0ta rederiernas dominans krévs storre globala terminal operatdrer som genom sin stor-
lek kan méta de stora rederierna, vilket ocksa har varit den huvudsakliga orsaken till en
starkt 6kad produktivitet.

| nedanstaende diagram redovisas hur offentligt-/privatagda terminal operatorer i varlden
utvecklats under en 10-ars period métt i miljoner TEU (20-fotsenheter)

Miljoner TEU
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Ro/ro operatorer

Inom Ro/ro har ocksa skett en konsolidering, dock av delvis andra skél. Eftersom Ro/ro-
trafik &r att liknavid en fast, frekvent farjetrafik, drivs ett betydande antal terminaler av
Ro/ro-rederierna sidva. Rederiernafar pa detta sétt kontroll 6ver operationen och kan
optimera hela flodet (fartyg, turlistor, godsfloden, terminal operation mm). Dettai
kombination med betydande skalfordelar har lett till att Ro/ro-rederierna har tagit kon-
troll ver storadelar av terminal operationen inom Ro/ro-omradet.

Hamnar och terminaler i Europa

De europeiska hamnarna égstill storsta delen av offentliga &gare. Hamnarna agerar som
PA och leasar genom koncessionsavtal ut terminaler till privata terminal operatorer.
Koncessionsavtalen &r langsiktiga och sakerstéller finansieringen av ny hamninfra-
struktur.

De globala terminaloperatérerna har specialiserat sig pa att bedriva terminalverksamhet.
Globalalinjerederier &r oftadelégarei terminaler i for dem strategiska hamnar. Rede-
rierna soker genom deldgarskap forsékra sig om kapacitet och kontinuitet och de globala
terminal operatorerna tillférsakrar sig genom gemensamt dgande, att terminalerna har en
garanterad volym som bas for verksamheten.

PA i de europeiska hamnarnatar ansvar for den |angsiktiga planeringen och ut-
vecklingen av hamnen och dess infrastruktur.

Hamnar i Sverige

| Sverige drivs de flesta hamnar i kommunal regi och har hamn- och terminalverksam-
heten samlad inom samma legala enhet. Detta innebér att en svensk hamn oftast svarar
for saval myndighetsutdvning som fér nddvandig hamninfrastruktur samt bedriver
terminalverksamhet av olika dag.

Den svenska formen av hamnverksamhet, d.v.s. en samordnad hamn- och terminal verk-
samhet, & om man ser till 6vriga Europa, mycket ovanlig.

Aven i svenska hamnar finns dock betydande privataintressen och i 17 av 52 hamnar
bedrivs terminal operation privat. Exempel padetta ar:

Wallhamn - opereras av Ro/ro-rederiet Grimaldi
Oxelésund - operationen ags av SSAB

Stockholm - har dutit avtal med Hutchison Ports Holdings
Sundsvall - operationen sald till Transforrest, SCA

| Goteborg opereras farjeterminalernaav en privat aktor, StenaLine AB.

Volymer och tillvéxt i Géteborgs Hamn
Container

Goteborg ar Skandinaviens utan konkurrens storsta containerhamn och har 60 % av den
svenska marknaden. Denna marknadsandel kan betraktas som relativt stabil &ven om
rederierna anser att GHAB bor forbéttra sin service framfor allt betraffande produktivi-
tet och flexibilitet. Att ytterligare 6ka marknadsandelen i Sverige maste bedémas kunna
ske endast i ringa omfattning. Den va uppbyggda pendeltrafiken med jarnvag borgar
dock for att befintliga marknadsandelar bor kunna bibehallas. Goteborg har ett utmérkt
geografiskt lage sett ur svensk synvinkel, vilket ytterligare stodjer denna slutsats.

De stora oceanrederierna koncentrerar sin trafik till allt farre geografiskt val beldgna
hubbar. | ett nordeuropeiskt perspektiv ligger Goteborg alltfor |angt fran de attraktiva
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kontinentdestinationerna, vilket gor att Géteborg har en svar konkurrenssituation . Att
utveckla Goéteborgs hamn utanfor den svenska hemmamarknaden till en transhipmenthub
for de Baltiska staterna och Ryssland kraver saledes mycket goda forutséttningar
avseende produktivitet, prisniva, och flexibilitet samt forutsétter samverkan med nagon
storre terminal aktor.

Ro/ro

Pa Ro/ro-marknaden har Goteborgs marknadsandel varit stabil under den senaste 10-
arsperioden men minskat nagot till 22 % ar 2008. Goteborg har fordel av att ha
marknadsl edande rederier sdsom DFDS Torline och Stena Line som nyckelkunder
sedan |ang tid tillbaka. Pa manga sétt & Goteborgs Ro/ro-volymer och tillika
marknadsandelar en direkt reflektion av framgangen hos dessa nyckelkunder och hur de
lyckas utveckla sina huvudsegment i samverkan med hamnen.

Bilar

Inom bilsegmentet har Goteborg forlorat marknadsandelar och andelen uppgick ar 2008
till 26 %. Detta beror i huvudsak pa att importen av bilar 6ver Goteborg minskat, framst
beroende pa begransad tillgang pa uppstallningsytor.

Exportvolymerna har daremot varit stabila, bortsett fran de senaste manadernas excep-
tionella utveckling. Det &r av storstavikt for de svenska biltillverkarna att Goéteborg har
en val fungerande hantering av exportbilar. Utskeppning av bilar 6ver Goteborg &r en av
forutsittningarna for de vastsvenska biltillverkarnas langsiktiga produktion i regionen.

Effektivitet och kapacitetsutnyttjande

Den framtida utvecklingen av Goteborgs hamn avgors av den effektivitet och service
som terminal operationen kan leverera och det finns ett antal generellt anvéndbara
effektivitetsmatt som redovisasi tabellen nedan.

| nedan tabell redovisas Nyckeltal Containerterminaler i Nor deur opa 2006

Kaj Terminal  Antal Tusen Tusen Tusen Tusen

(meter) (hektar) kranar TEU TEU/meter TEU/ TEU/

kaj hektar ~ 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 Goteborg 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 framgér att Goteborgs hamn behdver 6ka utnyttjandet av kajanlaggningar
och kranar med 60-100 % for att ha samma kapacitetsutnyttjande som den
genomsnittliga europeiska terminalen levererar.

Utnyttjandegraden av anldggningarna & av helt avgdrande betydel se for |6nsamheten.
GHAB har ett 1agt utnyttjande av sina anlaggningar och darfor atskillig potential for
ytterligare volymer.
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Produktivitet och serviceniva

Den dvergripande analysen visar att GHAB: s framtida utveckling avgors av fragan om
produktivitet och servicenivad Kunder och varuégare har gemensamt uttalat krav pa
hogre serviceniva/flexibilitet och okad kostnadseffektivitet och tillvaxten méaste be-
domas bli 1ag om inte dessa krav tillgodoses. Det &r av storstavikt att den framtida
volymtillvaxten i Goteborg blir hog for att uppna en god |6nsamhet och kunna erbjuda
kunderna konkurrenskraftiga villkor.

L énsamhet och riskniva

Utredningen ger vid handen att det mellan de olika scenarierna finns avsevarda skillna-
der avseende I6nsamhet och riskniva. For att ge majlighet att jamfora alternativen har
GHAB:sresultat &r 2008 delats upp. Av tabellen nedan framgar att terminalverksam-
hetens |6nsamhet bade uttryckt som rérelsemarginal och som rantabilitet pa anlagg-
ningstillgangarna & otillfredsstallande.

Terminaldrift GHAB exkl GHAB
2008 terminaldrift totalt
2008 2008
Omséttning, Mkr 1232 413 1661
B  Resultat efter avskrivningar, -32 137 105
fore skatt och finansiella
kostnader, Mkr
C  ROrelsemarginal, % (B/A) Neg 33,2 6,3
Anlaggningstillgngar, Mkr 1116 976 2 086
E Rantabilitet, % (B/D) Neg 14,0 50

| bolagets utredning redovisas en prognos 6ver resultatutvecklingen 2008 och 2014 for
GHAB, dels med bibehallen struktur och del's enbart som hamnmyndighet/ fastighets-
dgare. | det senare alternativet ar saledes terminal driften exkluderad. Prognosen baseras
pa ett antagande om en arlig tillvaxt pad 2 %, en arlig prisdkning pa 1 %, |6nedkningar
pai genomsnitt 3 %, produktivitetsutveckling pai genomsnitt 0,75 % per ar.

Scenario 1 Scenario 3
Sammanhallen Uppdelad struktur
struktur
2008 2014 2008 2014
Omséttning, Mkr 1661 1935 413 583
B  Resultat efter avskrivningar,fore 105 107 137 253
skatt och finansiella kostnader,
Mkr
C  Rorelsemargina, % (B/A) 6,3 55 33,2 43,4
D  Ack investeringar fran 2008, Mkr 180 900 40 240
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| Scenario 1 kommer I6nsamheten i alt vasentligt att vara oférandrad Over tiden.
Beaktas vidare de arligainvesteringarna, kan konstateras att fram till 2014 kommer de
ackumulerade investeringarna att uppgatill 900 MSEK.

| Scenario 3 kommer de drligainvesteringarna att varalagai forhdlandetill PA:s moj-
ligaintjaning. De ackumulerade investeringarna fran 2008 fram till 2014 kommer
endast att uppga till 240 MSEK med utgangspunkt i nu gallande investeringsplaner.
Intjaningen bedoms alltsa vara betydligt hogre samtidigt som risknivan i bolaget &
vasentligt lagre. | detta alternativ har de érliga volymerna bedémts 6ka med ytterligare
2 % fr o m ar 2010 pga tillkommande transhi pmentvolymer.

Tre scenarier for hamnverksamhetens framtida struktur

| utredningen redovisas tre olika strukturer for framtida organisation av
hamnverksamheten.

Scenario 1 innebar en fortsatt sammanhallen struktur med tvatydligaroller inom ramen
for en och samma legala struktur, GHAB. Bolaget verkar bade som hamnmyndighet
(PA) och Terminal-operator (OP).

Detta alternativ innebdr i allt vasentligt att GHAB kommer att vara” samma’ bolag som
idag. Under forutséttning att GHAB i framtiden endast arbetar pa sin hemmamarknad
och i huvudsak dverger ambitionerna avseende volymtillvaxt via transhipmenttrafik &r
bibehallen struktur ett mojligt alternativ. Anstréngningarnainriktas pa att bibehala
marknadspositionen i Sverige och successivt arbeta for forbéttrad produktivitet.

Eftersom hemmamarknaden kan betraktas som stabil bor GHAB kunna behdllasin
nuvarande storlek och |6nsamhetsniva. Bolaget har dock fortfarande en otillracklig 16n-
samhet, framst inom terminal verksamheten.

Aveni en bibehdllen struktur méste GHAB, for att kunnavisaen rimlig framtida |6n-
samhet, leverera klart forbattrad produktivitet och serviceniva samt ett okat utnyttjande
av anlaggningarna. For att behalla och utveckla sin stéllning som Nordensi séarklass
storsta hamn &r alternativet att helt avsta fran forandringar i praktiken inte realistiskt.

Scenario 2 innebar en uppdelning av hamnmyndigheten (PA) och terminal operatdren
(OP) i tvaolikalegala enheter direkt agda av Goteborgs kommun via Géteborgs
Kommunala Forvaltnings AB (GKF AB). Nagot direkt koncernforhallande existerar
inte. Terminal operationen utfors baserat pa koncessionsavtal mellan de bada gjavstan-
diga enheterna.

Uppdelad struktur, forefaller daremot inte langsiktigt vara ett realistiskt alternativ. En
uppdelning av bolaget i tvalegala enheter medfdr inga vasentliga fordelar eftersom
kunder och varudgare kommer att uppfatta bolagen som en gemensam motpart med
samma agare.

Scenario 3 innebar att GHAB omvandlastill en renodlad hamnmyndighet (PA) och att
Containertermina en, Ro/Ro-terminalen och Bilterminalen Gverlatstill privata operato-
rer. Forhallandet mellan hamnmyndigheten och operattren regleras genom ett konces-
sionsavtal. En privatisering av terminal operationen framstar som den basta majligheten
till en positiv tillvéxtutveckling i Goteborgs hamn. Verksamheten tillfors extern erfa-
renhet, kompetens och struktur, som i sin tur majliggor forbattrad produktivitet och
serviceniva, som & nodvandigt for framtiden.

En extern operator kommer att tillféra verksamheten skalfordelar. Utifran en produktivi-
tet och service painternationell niva skapas forbéttrade forutséttningar for hogre tillvaxt
i linje med agardirektivet for Goteborgs Hamn AB.
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Forutsdttningarna att erhdlla transhipmentvolymer bedoms 6ka med en extern operator.
PA dlipper goradirektainvesteringar i projektet eftersom den finansiellarisken vilar pa
den externa terminal operatoren.

En uppdelad struktur enligt Scenario 3 innebéar en vasentligt 1agre risk- och
investeringsniva for PA @n med nuvarande struktur. Inom 6verskadlig tid kommer PA
inte att behdva gorainvesteringar av storlek i forhadlandetill verksamheten i stort. Den
framsta orsaken till detta dr att GHAB idag har betydande 6verkapacitet i framst kajer
och kan darfor hantera betydande volymokningar utan att behdva gora kostsamma in-
vesteringar i kajkapacitet. Nodvandiga investeringar i hanteringsutrustning gors av den
externa operatoren

Genom de intakter som tillfors PA genom koncessionsavtal har PA en [angsiktigt stabil
intjaning och |6nsamhet.

Koncessionsavtalet ger PA, och i férlangningen Goteborgs Stad, mojlighet att kontrol -
lera och utveckla hamnverksamheten i Goteborg.

Samtidigt bor understrykas att en strukturforandring innebérande en privatisering ar
komplex och kommer att ta ekonomiska resurser i ansprék samt innebara risker under
en dvergangsperiod.

Hamnmyndighetens (PA) huvuduppgifter

| en uppdelad struktur kommer GHAB som hamnmyndighet att ha ett strategiskt ansvar
for bl aféljande fragor:

e Utveckla Goteborgs hamn och dess varumérke i samverkan med operattrerna.

e Starka Goteborgs hamns marknadsposition och darmed stédja Goteborgs Stads mal
att utvecklas som logistiskt centrum.

e Ansvar for Goteborgs hamns utveckling, strategiskt och langsiktigt.
¢ Infrastrukturinvesteringar

e Forvaltning och utveckling av hamnens mark och fastigheter samt planerings- och
till standsprocesser.

e Infrastrukturfragor savé lokalt/regionalt som pa riksplanet.
e Myndighetsutévning, hamntaxa, hamnavgifter.

e Koncessionsavtal med externa operatorer.

Terminal operattrens (OP) huvuduppgifter
» Ansvarafor driften av terminalen.

> Investerai och underhdllaall suprastruktur sdsom terminalytor,
produktionsbyggnader och hanteringsutrustning som kranar och truckar.

» Ansvarafor al personal som behdvs for att driva operationen.

> Investerai och underhdlla | T-system, produktionssystem, sakerhetsanordningar
m.m.
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Koncessionsavtal

Koncessionsavtal utgor grunden for reglering av den kommersiellarelationen mellan
hamnmyndigheten och terminal operatdren vid en uppdelning av ansvaret enligt alterna-
tiv 2 och 3 ovan. | koncessionsavtalet skall alla de forhallanden regleras som beror de
bada parterna under avtalets |0ptid. Avtalet maste varalangsiktigt for att kunna utgora
grunden for OP att gora de investeringar som verksamheten kréver och bestdmmer hur
parterna ska forhdllasig till de gemensamma kunderna, rederierna.

Koncessionsavtalet & det verktyg som ger PA och Goéteborgs Stad mojlighet att
kontrollera och styra utvecklingen av hamnverksamheten. | koncessionsavtalet reglerar
parterna en rad inbordes forhallanden sdsom

Koncessionsavgifter avseende terminalytor och hamninfrastruktur.
Minimivolymer.

Servicegrad sasom oppettider, tjansteutbud, hanteringsslag m.m.
Konkurrensneutralitet.

Prishild i férhdlandetill rederierna.

Skyldighet att erbjuda | ossning-/lastningsméjligheter.
Gemensamma investeringsataganden.

YV V. V V V V V V

Uppsagningsklausuler mm

Stadskansdliet

Stadskandliets forslag om fortsatt inriktning grundas i allt vasentligt pa den utredning
som styrelsen for Goteborgs Hamn AB 6versant till kommunstyrel sen. Féretradare for
bolagsstyrelsen har i sérskild ordning och med instdmmande av kommunstyrel sens
presidiedel egation forordat scenario 3 som huvudalternativ. Utredningen har underhand
uppdateratsi syfte att fa en sa aktuell bild som majligt av bl a volymutveckling och
ekonomi.

Bolagets utredning har pa uppdrag av stadskansliet " kvalitetssakrats’ av Lloyd's
Register Fairplay — Research and Consultancy (LRF), ett internationellt konsultforetag
som bl agenomfort analyser av global handel och hamnstruktur pa uppdrag av EU-
kommissionen. LRF s rapport finns som bilaga 2 till detta tjansteutldtande. LRF lamnar
foljande rekommendation:

" Vi rekommenderar att hamnens &gare utan drojsmal paborjar forberedelserna
for en uppdelning av verksamheten enligt de grundlaggande riktlinjernai
scenario 3.”

Stadskandliet tar i sin bedomning av bolagets forslag utgangspunkt i agardirektivet for
Go6teborgs Hamn AB, som uttrycker en tydlig ambition om att skapa forutséttningar for
naringsliv och sysselséttning och att sékerstélla” Géteborgs roll som nationellt 1ogistiskt
centrum”. Stadskansliets samlade beddmning &r att inriktningen enligt scenario 3 &r |
Overensstammel se med agardirektivet.

Kommunstyrelsen forel &s fatta ett inriktningsbesl ut som innebér att Goéteborgs Hamn
AB skall &erkommatill kommunstyrel senvkommunfullméaktige med forslag om den
framtida organi satoriska strukturen for bolaget. Detta inriktningsbesut tar sin utgangs-
punkt i scenario 3 som innebér att bolaget inledningsvis delas upp i en hamnmyndighet
(PA) och i en bolagisering av driften av Containerterminal, Ro/Ro-terminal respektive
Bilterminal. | nésta steg forutsétts en privatisering ske av terminaldriften.
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Myndighetsfragorna, infrastrukturfrdgorna samt &gande av infrastrukturen ligger kvar
hos GHAB.

Nuvarande struktur forsvarar volymtillvaxt och okad sysselsattning i hamnen

Med scenario 1 saknas enligt bolaget forutsdttningar att utveckla och effektivisera
hamnverksamheten pa det sitt som agardirektivet ar ett tydligt uttryck for. Aven ham-
nens viktigaste kunder har pa ett tydligt satt markerat sitt missnéje med bl a brister i
effektivitet och kundanpassning. Stadskandiet delar i allt vasentligt denna beddmning.

Utvecklingen i Europa och vérlden i évrigt mot en struktur med offentligt agda hamn-
myndigheter (PA) och privatisering av den operativa verksamheten (OP) bekréftar
denna beddmning. Inom EU har aterigen paborjats ett arbete som syftar till att bryta upp
hamnmonopol for att darigenom skapa forutséttningar for konkurrens och forbéttrad
effektivitet. Delar av hamnverksamheten i Géteborg bedrivs redan idag med stort inslag
av privata aktorer, sdsom delar av oljehamnen och farjeterminalerna.

I nternationella erfarenheter understryker saledes nédvandigheten av att dela upp hamn-
verksamheten i en infrastrukturhallande del och en utforarfunktion (drift av
terminalerna) i syfte att tydliggora de olika rollerna och méjliggora fokusering pa
karnuppgifterna. Den under |ang tid uppenbara svarigheten att effektivisera
terminalverksamheternai Goteborgs hamn kan vara ett uttryck for bolagets bristande
formaga att forena dessa badaroller.

Goteborgs hamn har en betydande 6verkapacitet i hamnanlaggningar och en otillfreds-
stéllande |6nsamhet i terminalverksamheten som helhet. Vid en uppdelning av bolagets
resultat pa PA respektive OP redovisast o m negativt resultat i terminalverksamheten ar
2008. Darmed saknas langsiktiga forutsattningar att tacka kostnaderna for nddvandiga
investeringar i infrastruktur, for att bibehalla och utveckla Goteborgs hamn till ett
skandinaviskt logistiskt nav.

Strategiska motiv for férandrad hamnstruktur enligt scenario 3

En internationell terminaloperator férutsétts kunna bidra med 0kade volymer eftersom
det finns ett starkt egenintresse av att styra volymer dit man ar etablerad och har gjort
investeringar. Genom global a/regionala 6verenskommel ser med rederier kan 6kad
tillvaxt sékras. En férandrad hamnstruktur anses darfor vara avgorande for
mojligheterna att etablera Géteborgs hamn som en s k transhipmenthub for trafik pa bl a
Baltikum/Ryssland, och déarmed bidratill 6kad tillvaxt och sysselséttning i hamnen.

En internationell operatdr genererar betydande skalférdelar nér det géller inkoép och
specialistkompetensinom I T, marknad, produktionsstyrning etc. Fleraav de storre
terminaloperatOrerna & etablerade i hela véarlden och har utvecklade system for effektiv
drift av terminalverksamhet. Vid en internationell jamforel se beddms Goteborgs hamn
ha en stor effektiviseringspotential.

Sédana forandringar som féljer av storre volymer och skalfordelar av olika slag kommer
gavklart befintliga kunder tillgodo. Dé&rmed kan forutséttningar finnas att béttre én
hittills svara upp mot de krav som kunder och varuagare stéller.

Terminalverksamhet kréver betydande investeringar. Vid en privatisering av terminal-
operationen minskar investeringarnai s k suprastruktur och darmed den kommersiella
risken hos GHAB. Bolagets beddomning &r att det inte & mdjligt eller kommersiellt
motiverat att ta sddana risker for att etablera hamnen som en transhipmenthub, eftersom
godsflodena da inte & garanterade och l&tt kan flyttas 6ver till annan hamn.
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Vid en uppdelning av GHAB enligt scenario 3 6kar mojligheternafor bolaget att séker-
stélla hamnens strategiska forutséttningar samt utveckla Géteborgs hamn och dess
varumarke.

Risker i samband med omstruktureringen

En omstrukturering av den omfattning som nu foreslas kommer att medfora stora for-
andringar och omstallningar for bolaget och dess personal men ocksa for kunder och
leverantorer. Taxor och avgifter maste géras om och ett stort antal avtal ségas upp och
omférhandlas. Ur ett nationellt och internationellt perspektiv ar det mycket angel éget att
detta sker utan storningar i hamnverksamheten. Strategiskt i sammanhanget & darfor
tidig och tydlig kommunikation internt och externt

De olika stegen i omstruktureringen maste forberedas och genomfdras med stor nog-
grannhet och med hég kompetens. Bolaget forebereder en projektorganisation direkt
under styrelsen for att darigenom halla arbetet med omstruktureringen skiljt fran
pagaende operativ hamnverksamhet.

Information till och samverkan med personal organisationerna & avgorande for ett fram-
gangsrikt projektarbete och i forlangningen det praktiska genomforandet av den nya
strukturen. Stadskangliet forutsétter att bolaget beaktar dettai organiserandet av
projektet.

Savél bolaget som LRF framhdller i sinarapporter de risker som & forknippande med
en ny struktur, inte minst fragan om hamnens forutsattningar att bibehdlla och utveckla
sin roll som Sveriges framsta import- och exporthamn. Risker for monopol situati oner
och skadlig konkurrensbegransning har uppmarksammats. K oncessionsavtalens innehall
och struktur kommer att vara avgorande i sammanhanget

Stadskandliet foreslar att GHAB redovisar en SWOT-analys for scenario 3 (Styrkor-
Svagheter-Mgjligheter-Hot) i samband med att bolaget &terkommer till kommunstyrel-
sen/kommunfullméktige med detaljerat forslag avseende den nya hamnstrukturen.

Fordag till inriktningsbeslut

Stadskandliet foreslar att kommunstyrelsen tar beslut om den framtida inriktningen av
bol agets verksamhet med beaktande av nedanstaende punkter och att bolaget ater-
kommer till kommunstyrel sen/kommunfullméaktige med detaljerat férslag till slutligt
stéllningstagande:

> Omstruktureringen av hamnverksamheten skall ske med utgangspunkt i bolagets
agardirektiv och i huvudsak i enlighet med bolagets férslag enligt scenario 3.

» Verksamheten i Goteborgs Hamn AB delas inledningsvis upp i en hamn-
myndighet och en terminal operation.

> Goteborgs Hamn AB far rollen som hamnmyndighet (Port Authority, PA).

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

> Koncessionsavta skall finnas som reglerar samtliga férhallanden mellan
Goteborgs Hamn AB och respektive terminalbolag oavsett vem som ager
terminal bol aget.

> Overgripande tids- och aktivitetsplan uppréttas for dverlatelse av terminaldriften
respektive forsdljning av bolagen till extern operator. | vilken ordning forsélj-
ning/6verlatelse foreslas ske skall redovisas.

» SWOT-analys redovisas for scenario 3.
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Bilaga 1
1. Bakgrund/Inledning
Utvecklingen inom hamn- och terminalbranschen i Europa har gétt mycket fort, i synnerhet
under den senaste femarsperioden. Orsaken har framst varit den starkt dkande véarldshandeln i
kombination med en 6kad containerisering. Okningen har lett till att en stor efterfrégan pa hamn-
och terminalkapacitet, som inte fullt ut har kunnat uppfyllas, trots omfattande utbyggnader.

Genom den globaliserade varldshandeln erbjuder rederiernaintegrerade internationella transport-
och logistiksystem for att utnyttja sina fartyg sa effektivt som mgjligt. Detta har medfort att de
oceangaende rederierna koncentrerar varuflddet till hubbar vid de storre containerhamnarna som
Rotterdam, Hamburg och Antwerpen dar gods samlas och fraktas till mindre hamnar genom
transhipment. Transhipmentvolymerna har darmed okat kraftigt under de senaste aren.

Samtidigt har stora féretag som verkar som globala terminal operattrer vuxit fram. Dessa foretag
beharskar idag storadelar av hamn- och terminal branschen. Global a terminal operatorer har, frén
att 1996 endast utgora en liten del av branschen, gétt till att 2006 sta for Gver 60% av container-
hanteringen i vérlden.

Hamninfrastrukturen kontrolleras daremot av offentliga &gare genom Port Authorities som ocksa
innehar rollen som landlord. Det kan inte mérkas nagra forandringar betréffande hur infrastruk-
turen &gs. Har bestar sdledes det offentliga dgandet.

2. Port Authority
Hamnar overalt i varlden, sdval inom som utom Europa, leds och 6vervakas av en hamn-
myndighet, Port Authority.

Port Authorities framsta uppgift ar att utféra myndighetstillsynen inom hamnomradet/-
hamnomrédena. | tillsynsuppgifter ingar fragor avseende sakerheten i farleder och hamn-
omraden m.m.

Port Authority &ger eller har kontrollen éver det land som hamnomradet omfattar samt &ven
anslutande vattenomraden. Port Authority ansvarar for att nodvandig infrastruktur finnsi hamn-
omradet. Sadan infrastruktur ar kajer, med tillhdrande hamnbassang med for andamalet tillrack-
ligt djup, markomraden for terminalytor m.m. | en del hamnar star Port Authority som agare for
terminalernas byggnader och hyr ut dem till operatdrerna.

Varje Port Authority har ett ansvar for hamnens langsiktiga utveckling och planering. Detta
kraver nara samverkan med tillstandsgivande myndigheter och maste félja den vanligen
komplicerade formella process som anléggningsprojekt av den storlek som en hamnutbyggnad
utgor maste genomga.

Port Authority har det 6vergripande ansvaret fér hamnens/hamnregionens 6vergripande mark-
nadsforing och kommersiella utveckling. Syftet &r i forsta hand att 1angsiktig bygga hamnens
varumarke och marknadsféra hamnens total a tjénsteutbud.

For att finansiera sina uppgifter tar Port Authority ut hamnavgifter. Hamnavgifternatas dels ut
som fartyghamnsavgifter och dels som varuhamnsavgifter.

Port Authority har oftast ensidig rétt att besluta om hamntaxan d.v.s. hamnavgifterna. Detta il
trots, maste dock de allra flesta hamnar se till den omvarldskonkurrens den egna hamnen ar ut-
satt for och maste setill att hamnavgifterna sétts pa ett sadant sétt att den egna hamnens konkur-
renskraft kan bibehdllas.
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3. Hamnar och terminaler i Europa
De europeiska hamnarna égs till storsta delen av offentliga &gare. Hamnarna agerar som landlord
och leasar ut terminalomraden till privata terminal operatorer. Leasingavtalen ar langsiktiga, i de
flestafall 25 &r eller mera. Finansieringen av ny hamninfrastruktur sakerstalls genom att langa
avtal kan tecknas innan de kostnadskrévande investeringarna genomfors.

De operativa terminalbolagen &gs ofta av globalt verkande bolag som speciadiserat sig patermi-
nalverksamhet. Inte sdllan & globala linjerederier delagare i terminaler i for dem strategiska
hamnar. Rederierna soker genom del &garskap forsdkra sig om kapacitet och kontinuitet och de
globalaterminal operattrernatillforsékrar sig genom gemensamt &gande, att terminalerna har en
garanterad volym som bas for verksamheten.

| sin egenskap av Port Authority och landlord tar de europeiska hamnarna alltid ansvar for
den langsiktiga planeringen och utvecklingen samt &ven for att planera marktillgang, tillstands-
processer m.m.

4. Hamnar i Sverige
| Sverige drivs de flesta hamnar i kommunal regi och har all form av hamnverksamhet samlad
inom samma legala enhet. Dettainnebér att en svensk hamn, svarar sava for myndighetsutov-
ning som for nédvandig hamninfrastruktur samt bedriver terminalverksamhet av olika slag.

Den svenska formen av hamnverksamhet, d.v.s. en samordnad hamn- och terminalverksamhet, &
om man ser till évriga Europa, mycket ovanlig.

Pa senare tid har dock i vissafall forandringar av de svenska hamnstrukturerna skett. | Sundsvall
ager det kommunala hamnforetaget all infrastruktur medan terminalverksamheten drivsi privat
regi genom SCA vialnterforest Terminal.

Under 2005 Overléts den operativa verksamheten i Wallhamns Hamn till det italienska Ro/ro
rederiet Grimaldi som driver terminalverksamheten i samverkan med bilrederiet Eukor.
Utvecklingen &r likartad for Stockholms hamnar, sedan styrelsen beslutat bolagisera stuveriet,
for att konkurrensutsétta den operativa verksamheten.

I Mama bildades 2001 ett gemensamt hamnoperativt bolag mellan Malmad och K épenhamn.
Copenhagen/Mamo Port, CMP &gsi likadelar av Malmé Hamn AB och Area Udviklingssels-
kabet 1/S, vilka &dger hamninfrastrukturen pavar sin sida om Oresund.

Aven i Gavle hamn bedrivs terminalverksamheten i separata bolag med privata intressenter.

5. Hamnar och terminaler i 6vriga vériden
USA
Hamnar i USA &gsi deflestafall av stéader eller delstater som agerar som Port Authority och
landlord, men &ger i en del fall ocksa terminal operationen som tex i Norfolk, Virginia.

Asien

I Asien har under 2000-talet skett en mycket stor utbyggnad av hamnar och terminaler. Efter-
fragan p& hamnkapacitet for containerhantering har den senaste femarsperioden vuxit med 100
MTEU till 6ver 200 MTEU, vilket utgor néra hélften av vérldens totala kapacitet. Den Hong-
kong baserade terminal operatéren Hutchison Ports dominerar containerhanteringsmarknaden
med 20 terminaler i Asien medan DP World har 13 terminaler och PSA har 11 terminaler.

Afrika

| Afrika saknas stora containerterminaler pa det sétt som kan sesi 6vriga vérlden. Handels-
volymen som hanteras pa denna kontinent ar betydligt 1agre (15,4 MTEU 2006), vilket framfor
allt beror pa en undermdlig infrastruktur.
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6. Globalarederier

Den globala contai nerhanteringen okade med 11% &rligen under perioden 2000-2006, betydligt
hogre an tillvaxten i véarldshandeln. Antalet hanterade containers & 2000 var 236 MTEU och &
2006 hade det Okat till 441 MTEU, en 6kning pa 87%.
Under den senaste 10 ars perioden har en omfattande konsolidering skett i branschen, genom
forvarv och fusioner. Avsikten har varit att skapa storre enheter bland oceanrederierna for att
skaffa skalfordelar och en 6kad internationell nérvaro.
De 10 storsta containerrederierna svarade i september 2007 for 60% av containerfraktkapacitet.
Genom den konsolidering som skett bland containerrederierna har trycket 6kat pa hamnar och
terminal operattrer. Sdsom en motreaktion pa konsolideringen inom rederisidan har &ven hamn-
verksamheter och terminal operatdrerna bildat stérre enheter.
Aven inom Ro/ro har skett en viss samordning, men eftersom Ro/ro systemet framst & koncent-
rerat till Nord- och Vé&steuropa samt Medel havet, & Ro/ro hantering en mer regional foreteelse.
Sdlundaingar GHABs tre storsta Ro/ro kunder DFDS Tor Line, Cobelfret och Stena Line bland
de stérsta Ro/ro rederiernai Europa.

7. Globalaterminaloperatérer
Den globala containerhanteringen och terminal hanteringen utvecklas mycket snabbt. Detta
innebar ocksa att férandringstrycket pa hamnar och terminaler och deras utvecklingsstrategier
forandras mycket fort. Den senaste 10 ars perioden har det skett storaforandringar i container-
terminalbranschen och privatdgande & numera den vanligaste modellen.
Terminaloperatorer &r i de allraflestafall fristdende bolag som &gs av privata agarintressen. |
vissafall & terminalbolagen borsnoterade sasom t.ex. HHLA men annu vanligare &r att de
terminal operativa bolagen ags av privataintressen sasom Eurogate, Hutchison m.fl.
Tvaav de stérsta globala terminal operatérerna PSA och DP World &gs via statliga investment-
bolag i Singapore respektive Dubai.

Bland terminal operatérerna har under de senaste aren skett en 6kad koncentration genom for-
varv. De strategiska skalen till den 6kade koncentrationen bland terminal operatorer kan bl.a.
tillskrivas den 6kade marknadsdominansen hos ett fatal globala containerrederier och allianser.
For att méta rederiernas dominans krévs storre globala terminal operatdrer som genom sin storlek
kan mota de stora rederierna. Tillvaxten och koncentrationen i branschen har skett genom saval
organisk tillvaxt som férvarv och fusioner i stor omfattning.

Insteget av de stora terminaloperatbrernai ett stort antal containerterminaler har varit den huvud-
sakliga orsaken till en starkt 6kad produktivitet.

| nedanstéende diagram redovisas hur offentligt-/privatagda terminal operatorer i véarlden utveck-
las under en 10 ars period.
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De globala terminal operattrerna vaxer sava organiskt inom de befintliga terminalerna, som
genom uppkop och etablering av nyaterminaler.

Bland varldens storsta containeroperatorer finns fyra aktorer som har dragit ifrén de dvriga
betr&ffande sammanlagd containervolym och nu har en kombinerad marknadsandel pa drygt
45%. Sedan DP World kdpte upp P& O Ports 2006 ar de storsta bolagen: Hutchison, Port
Holdings (HPH), APM Terminals, PSA och DP World.

| Europa har de 10 storsta operatOrerna, vari ingar HHLA och Eurogate, 90% av marknaden.

Containerhanteringen ar generellt sett |6nsam och man har kunnat se hur stora globala terminal -
operatOrer har expanderat fran sinaregioner och investerat kapital och kompetensi hela sektorn.
De internationella containeroperatdrerna har tillskapat sig stordriftsfordelar av olikaslag, t.ex. en
okad servicegrad mot rederierna, en starkare forhandlingsposition i férhallande till bade kunder
och leverantdrer samt effektivare utnyttjande av bolagens resurser.

Detta har resulterat i en hog |6nsamhet som i férsta hand kan tillskrivas bolagens stora skalférde-
lar och effektivitet.

Samtidigt ar intrédesbarridaren mycket hdg for nya aktorer, genom de mycket stora investeringar
som maste gorasi terminalytor, produktionsbyggnader, maskiner, kranar, | T-system m.m.

Intjaning 2006 for globala terminaloperatorer. Belopp i miljoner SEK.

HPH PSA DP World" APM HHLA Eurogate

2006 2006 2006 2006 2006 2006
Omséttning 26.763 23.686  13.156 13.092 9.539 5.465
Forsaljningstillvaxt % 104% 1,6% 207,4% 37,3% 22,1% 7.2%
Resultat efter avskrivningar EBIT 9230  10.677 2.397 2111 2.045 780
Rorelsemarginal % 345% 451% 18,2% 16,1% 21,4% 14,3%
Anlaggningstillgéngar 75384 36.835 23344 17.765 9.174 5.040
Rantabilitet % 122%  29,0% 10,3% 11,9% 22,3% 15,5%

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

Pa Ro/ro terminalsidan har ocksa skett en konsolidering, dock delvis av andra skal. Eftersom
Ro/ro trafik &r att liknavid en fast, frekvent farjetrafik, drivs ett betydande antal terminaler av
Ro/ro rederierna sjdlva. Rederierna far pa detta satt kontroll Gver operationen och kan optimera
helaflodet - fartyg, turlistor, godsfldden, terminaloperation mm. Dettai kombination med bety-
dande skalfordelar har lett till att Ro/ro rederierna har tagit kontroll dver storadelar av terminal-
operationen inom Ro/ro omradet.
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8. Terminaler i GéteborgsHamn AB
Goteborgs Hamn AB verkar idag bade som Port Authority (infrastrukturagare/hamnmyndighet)
och Terminal Operator. Inom bolaget finns foljande terminaler:
e Containerterminal, lift on/lift off verksamhet
Ro/ro terminal, roll on/roll off verksamhet
Bilterminal
Oljeterminal
Férje- och kryssningsterminal

Samtliga terminaler utom farjeterminal erna opereras av Goteborgs Hamn och all personal ar
anstélld inom bolaget.

Containerterminalen hanterade under 2006 0,7 MTEU, vilka samtliga utgjorde export/import till
och fran Sverige. Terminalen omsatter Gver 700 MSEK och har ca. 400 fastanstéllda.

Magersk Line & den storsta kunden med tvaanlp i veckan, ett oceananlOp fran Asien samt ett
feederanl 6p (ScanMed).

Ro/ro terminalen hanterade under 2006 0,4 miljoner rollenheter samt 200.000 bilar.
Terminalen omsétter 6ver 400 MSEK och har 300 fast anstéllda.

DFDS Tor Lines & den storsta kunden med 16 anldp i veckan. Resterande fartygstrafik i Ro/ro
terminalen avser Stora Ensos systemtrafik dér Cobelfret och TransLumi Line opererar fartygen.

Bilterminalen &r placerad i Skandiahamnen dér den etablerades 1995 efter att tidigare hafunnitsi
Lindholmen. Bilterminalen hanterade under 2006 130.000 bilar varav 20.000 importbilar.

Oljehantering i Goteborgs hamn sker i tre olikaterminaler Rya, Skarvik och Torshamnen. Totalt
hanterades 20,6 miljoner ton under 2006. GHAB Gvervakar trafiken och underhaller kajer, samt

rorledningar och pumputrustningar inom omradet. Lastning och lossning skots av de anl6pande

fartygen gava.

Oljeterminalen betjanar tre raffinaderier: Preem, Shell och Nynéas.

Stena Line AB utfér numeraall farjetrafik som anl6per Goteborgs hamn. Stena Line AB opererar
de tre terminalerna som fristaende terminal operattr och har ett 25-arigt avtal med Goteborgs
Hamn. Det ursprungliga avtalet tecknades pa 1970-talet och skrevs om 1989. Avtalet fran 1989
|6per pa 25 ar och |6per saledes ut 2014.

9. Volymer och tillvaxt i GHAB
Container
Goteborg & Skandinaviens utan konkurrens storsta containerhamn och har nara tva tredjedelar
av den svenska marknaden.
Containervolymernai Goteborg kan betraktas som i hdg grad stabila, &ven om rederierna anser
att GHAB bor forbéttra sin service framfor allt betréffande produktivitet och flexibilitet.
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Marknadsandelar container — svenska marknaden

Tillvéxt/ar  2006-07

KTEU 2000 2002 2004 2006 2007 oo Sl

Goéteborg 629 645 736 812 841 4.2% 3.5%

Helsingborg 97 85 99 137 190 10.1% 38.2%

Ovriga 254 279 289 337 370 5.5% 9.8%

Total 980 1009 1,124 1287 1401  52% 8.9%

Goteborgs 642% 63.9% 655% 631%  60.0%

marknadsandel

Kélla: Drewry och GHAB

Ro/ro

Pa Ro/ro marknaden har Goteborgs marknadsandel varit helt stabil under de senaste aren och
Goteborg har fordel av att ha marknadsledande rederier sassom DFDS Torline och Stena Line
som nyckelkunder sedan 1ang tid tillbaka. Pa manga sétt ar Goteborgs Ro/ro volymer och tillika
marknadsandelar en direkt reflektion av framgangen hos dessa nyckelkunder och hur de lyckas
utveckla sina huvudsegment.

Marknadsandelar Ro/ro — svenska marknaden

Tillvaxt/ar
KENH 2000 2002 2004 2006 2007 20002007
Géteborg 474 505 552 644 636 5.4%
Helsingborg 578 454 441 432 450 -3.5%
Trelleborg 443 492 513 567 696 6.7%
Totalt Sverige 2184 2139 2372 2680 2884  41%
Goteborgs 21.7% 23.6% 23.3% 24.0% 23.8%
marknadsandel

Kélla: Drewry och GHAB
Bilhantering

Inom bilsegmentet har Goteborg forlorat marknadsandelar. Detta beror i huvudsak pa att impor-
ten av bilar 6ver Goteborg minskat, framst beroende pa begransad tillgang pa uppstalIningsytor.
Déremot finns det andra svenska hamnar, framfor allt Malmo, som har fokuserat paimport.

Exportvolymerna & daremot mycket stabila och att det &r av storsta vikt for de svenska biltill-
verkarna att Goteborg har en vé fungerande hantering av exportbilar. Utskeppning av bilar 6ver
Goteborg &r en av forutsattningarna for de vastsvenska biltillverkarnas |angsiktiga produktion i
regionen.

Marknadsandelar bilar — svenska marknaden

BILAR (tusental) 2003 2005 2006 2007 Tillvaxt/ar

2003-2007
Goteborg 332 305 328 320 -0.9%
Mam&/Kopenhamn 139 295 382 460 34.9%
Wallhamn 35 45 49 125 37.5%
Ovriga 104 165 131 9% -1,2%
Totalt Sverige 610 810 890 1000 13.2%
R 54.4% 37.7% 36.9% 32.0%
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10 Transhipmenttrafik
Transhipment &r ett flode dér hamnen &r att betrakta som en omlastningshub. Den pagaende
okningen av fartygsstorlekar medfor att de globala containerrederierna koncentrerar sin trafik till
bara ndgra fa hubbar. Rederierna samlar upp gods fran ett stort upptagningsomrade via feeders-
lingor som anl6per mindre hamnar. Det medger ocksafor den oceana linjetrafiken att utbyta
gods mellan de stora fartygen.

K onkurrensen mellan transhipmenthamnar &r stor, paverkas framst av foljande faktorer
e Geografiskt lage
Tillgang till terminalkapacitet
Pris (transhipmentpriser ar mycket konkurrensutsatta)
Produktivitet och turnaroundtider, hdg produktivitet &r av avgoérande betydel se
Flexibla arbetstider
Kritisk massa
Det skall finnas mgjligheter att fa speciella dedikerade faciliteter/terminaler

Goteborgs basta majlighet att utvecklas till en transhipmenthub &r kopplad till trafiken pa
Baltikum/Ryssland. Utvecklingen i OstersjGregionen kommer att bestdmmas av den framtida
ekonomiska aktiviteten och tillvaxten i densamma. Eftersom tillvaxten under senare &r varit hog
ar det stort intresse kring Ostersjoregionen och inte minst Ryssland.

For att Goteborg ska kunna bli en transhipmenthub maste en rad faktorer beaktas. De flesta av
dessa faktorer & utanfor GHAB:s kontroll.

De faktorer som kan kontrolleras av GHAB och som maste kunna besvaras positivt utifran ett
rederiperspektiv ar framst foljande:

Hog produktivitet

God serviceniva och flexibilitet (Oppettider m.m.)
Tillgang pa kapacitet

Goda kommersiella relationer med oceanrederier
Konkurrenskraftigt pris

Mojlighet till joint venture

Transhipment & generellt sett mindre I6nsamt &n direkttrafik. Transhipmentpriser & mycket
konkurrensutsatta, inte minst beroende pa att trafiken |4t kan flyttatill annan hamn. Manga
europeiska hamnar har stort intresse av att utveckla transhipmenttrafik

Den |&gre [6nsamheten innebar att det &r svart att falonsamhet i investeringar som gors enbart
for transhipment och att sddana investeringar far bedémas vara pa hogriskniva.

11. Produktivitet och effektivitet - GHAB
For den framtida utvecklingen av Géteborgs hamn ar den produktivitet/effektivitet och service
som terminal operationen kan leverera av avgorande betydel se.

For containerhantering finns ett antal generellt anvandbara produktivitetsméatt, vilka anvands for
att "benchmarka’ containerterminaler varlden tver.

e Antal TEU per kajmeter/ar

e Antal TEU per ha/ar

e Antal TEU per kran/ar
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| Drewrys sammanstallning éver de 30 storsta containerterminalernai Nordeuropa hamnar

Skandia CT pal16:eplatsi storleksmassigt.

Nyckeltal — de 30 stérsta containerterminalernai Nordeuropa (utdrag)

Bilaga 1

el Kteu per Kteu
Kaj tea a Volym  meter per
Terminal- langd y Hantering Kaj- 2006 kaj och hektar Kteu per
Hamn operatér Terminal namn  (m) (ha) syst kranar (kteu) ar och ar  kran och ar
1 ROTTERDAM HPH ECT Delta 3,600 236 SC, RMG 33 4,240 1,18 18,0 129
Burchardkai
2 HAMBURG HHLA (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
Altenwerder
8 HAMBURG HHLA (CTA) 1,400 98 RMG 22 2,100 1,50 21,4 96
Europa Termi-
12 ANTWERP PSA nal 1,180 67 SC 8 1,400 1,19 21,1 175
Noordzee
13 ANTWERP PSA 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 GOTEBORG 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 OCHZz 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
Antwerp Gate-
21 ANTWERP DPW way 1,650 74 SC 6 600 0,36 8,1 100
Kotka Container
25 KOTKA Mixed Terminal 1,436 30 SC 7 462 0,32 15,4 66
TOTALT (top 30) 43124 2129 339 38933 0,89 18,5 115
Goteborgs prestation jam-
fort med genomsnittet A47% 52% 57%
Okning som kréavs for att
nd genomsnittet 114% 92% 75%
KéllaDrewry

Sasom framgér i ovanstaende tabell behover Skandia CT oka sitt kapacitetsutnyttjande for att
n& samma niva som den genomsnittliga europeiska containerterminalen levererar. De bor dock
noteras att vissaterminaler i tabellen har omfattande transhipmenttrafik.
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Personella och maskinella resurser &, nér man nétt en hog produktivitetsniva, i hdg grad propor-
tionellai forhallande till hanterad volym. For hamnanl aggningarna (och till viss del kranarna)
daremot &r graden av utnyttjande av anléggningarna av helt avgorande betydelse for |6nsam-
heten. GHAB har ett 1agt utnyttjande av sina anlaggningar och darfor tskillig potential for ytter-
ligare volymer och dérmed forbéttrad |6nsamhet.

For att uppna ett effektivt utnyttjande av GHAB:s anlaggningar ar det av storstavikt att volym-
tillvaxten i Goteborg i framtiden blir hég. Ett hdgt anléggningsutnyttjande ger en god |6nsamhet
och mgjlighet att erbjuda kunderna konkurrenskraftiga villkor.

GHAB:s |6nsamhet har under den senaste 10 &rs perioden varit god jamfort med tidigare
perioder. Om man daremot jamfor den avkastning terminal operationen har gett, i relation till
hur dvrigaterminaler i Europa har utvecklats &r resultatet inte lika framstaende.

Bristen pa synlig konkurrens och forhallandet att Goteborg Stad & 100%-ig &gare har medfort
en kansla av trygghet och sakerhet betraffande framtida forhallanden. Detta kan hainneburit att
fokus for saval enskilda som chefer pa att 6ka produktivitet och |6nsamhet inte har varit paen
tillrackligt hog niva och vikten av utveckling och férandring har underskattats.

En insikt om den omvérldskonkurrens som Goéteborgs hamn &r utsatt for och behovet av en
likvardig eller béttre prestation an den omvarlden levererar & nodvandig for en framgangsrik
framtida utveckling av GHAB.

K onsekvensbeskrivning av tre scenarier

Scenario 1 - Fortsatt sammanhallen struktur

Goteborgs Hamn AB drivsi kommunal regi och har all form av hamnverksamhet samlad inom
samma |legala enhet.

Bolaget verkar bade som Port Authority, PA, (infrastrukturégare/landlord/hamnmyndighet) och
Terminal Operator, OP, (terminal operator).

Scenario 2 - Uppdelning i tva legala enheter.
- Infrastrukturbolag (Port Authority/L andlord)
-  Terminalbolag (Terminaloperator)

Port Authority PA

PA:s framsta myndighetsuppgift ar att utfora tillsynen inom hamnomradet. | tillsynsuppgifter
ingér fragor avseende sakerheten i farleder och hamnomraden m.m. Tillsynsskyldigheten &r
reglerad i lag och §ofartsverket &r statlig dvervakande myndighet.

PA &ger eller har kontrollen 6ver den mark som hamnomradet omfattar samt aven anslutande
vattenomréden. PA ansvarar for att nddvandig infrastruktur finnsi hamnomréadet sasom kajer
och markomraden for terminalytor m.m. PA har ansvaret for att infrastrukturen underhdlls och
fornyas.

Operativt terminalbolag OP

Den operativa driften av olikaterminaler &r inte organiserade under PA utan i ett separat
terminalbolag. Det operativa terminalbolaget bedriver sin verksamhet pa basis av ett |angsiktigt
koncessionsavtal som slutits med PA.

Terminalbolaget 8gsi sin helhet av Goteborgs Stad.
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Scenario 3 - Uppdelad struktur med privatiserad terminal operation
- Infrastruktur (Port Authority/Landlord)
- Terminaloperation med privat &gande helt eller delvis

Terminaloperation med privat dgande
Vid en privatiserad terminal operation tar operatéren ansvaret for terminal verksamheten och
forhallandena mellan PA och OP reglerasi ett koncessionsavtal

Terminal operatoren tar allt ansvar for den personal som berors vid en dverl&telse. OP tar &ven
Over gdlande fackliga avtal.

En ny terminaloperatdr har troligen for avsikt att féréndra och utveckla verksamheten och till-
lampa erfarenheter som arbetsmetoder och produktionsupplégg fran andraterminaler som
opereras av OP. En viktig forutséttning for att OP ska kunna férandra strukturen och dra nytta
av sin specialistkompetens inom omradet &r att PA och i forlangningen dess dgare, Goteborgs
Stad, & medveten om att OP kommer att genomféra forandringar for att nd en langsiktigt hallbar
utveckling.

13. Koncessionsavtal
Detre olika scenarierna skiljer sig alla fran varandra vad géller kommersiella forutséttningar och
hur relationernatill kunder kommer att utvecklas. For de tva senare scenarierna finns ytterligare
en aktor, terminaloperatéren (OP), vilket gor att de kommersiella forutséttningarna forandras.
Forhallandet mellan PA och OP reglerasi ett koncessionsavtal som ocksa utgor grunden fér hur
PA och OP kan och ska forhallasig till de gemensamma kunderna, rederierna.

| koncessionsavtalet mellan PA och OP ska alla de forhallanden regleras som ber6r de bada
parterna under avtalets [6ptid. Avtalet maste varalangsiktigt, minst 25 ar, for att kunna utgora
grunden for OP att gora de investeringar som verksamheten kraver.

Viktiga punkter for ett framgangsrikt koncessionsavtal kan summeras enligt nedan:
Enkel och tydlig utformning for att 14t kunna forstas

Robust och paverkas inte av mindre awikelser fran forutsattningarna

Ska underlétta extern finansiering

Skapa incitament till volymtillvaxt

Det ska finnas en mekanism som reglerar tvister och ev. upphdrande

| koncessionsavtalet regleras hur PA far betalt fran OP for upplatelse av terminalyta, produk-
tionsbyggnader samt 6vrigai terminalen ingaende produktionsresurser.

Den arliga avgiften till PA fran OP bor principiellt sett grundas pa savé en fast indexerad
avgift som en rorlig avgift per hanterad volym. Den rorliga avgiften ska vara utformad pa ett
sadant sétt att volymtillvaxt stimuleras men samtidigt innebéra att en rimlig fordelning av
vinsten sker mellan parterna.

| koncessionsavtalet bor avtalas om garanterad minimivolym samt inforas tak fér hur hdga priser
som far lov att tas ut fran rederiernaav OP. Detta for undvikande av 6veruttag fran rederierna for
det fall att marknadssituationen sa skulle medge. Detta & sarskilt viktigt i en hamn av Géteborgs
storlek eftersom en operator kan fa nagot slag av hel eller delvis monopolstélining inom sitt
hanteringsslag.

| avtalet ska ocksa regleras vilken serviceniva som operatoren minst skatillhandahdlad.v.s.
Oppettider, flexibilitet m.m.
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Ldnsamhet - GHAB
For att ge majlighet till jamforel se har med uppdelad struktur GHAB:s resultat 2007 delats upp.
Nedan visas GHAB:s uppdel ade redovisning pa OP och PA baserad pa afférsredovisningen
(MSEK).

OoP PA Totalt

2007 2007 2007
Omséttning 1198 376 1574
Resultat efter avskrivningar, EBIT 22 103 125
Rérelsemarginal % 1,8% 27,4% 7,9%
Anlaggningstillgéngar 1084 942 2026
Réntabilitet % 2,0% 10,9% 6,1%

Det kan konstateras att |6nsamhet inom OP bade uttryckt som rérelsemarginal eller som ranta-
bilitet pa anlaggningstillgangarna & mycket 1ag. Det & PA inom GHAB som haller upp intj&
ningen for GHAB totalt sett.

L 6nsamheten hos de internationella terminal operatérerna & genomgéende hdg, i vissafall
mycket hog. Ett av skdlen till denna hdga l6nsamhet beror pa att de internationella container-
operatOrerna har tillskapat sig stordriftsfordelar av olika slag men ocksa ett stort fokus pa sin
karnaffar.

Prognos- GHAB
Prognoser for verksamheten har tagits fram med nedanstéende antaganden som grund.
e Enarlig tillvaxttakt uppgaende till 4%
En arlig prisokning pa 1%
L 6nedkningarna uppgar till i genomsnitt med 3% per ar
Bolagets historiska inneboende produktivitetsutveckling fortsétter, ca 0,5-1% per ar
Investeringar per ar bedéms uppgatill 240 MSEK for OP och 50 MSEK for PA.

Scenario 1 — Fortsatt sammanhallen struktur
Nedan visas prognostiserade resultatrakningar i komprimerade form samt prognostiserade
anlaggningstillgangar, belopp i MSEK.

2007 2009 2013
Omséttning 1574 1690 2020
Resultat efter avskrivningar, EBIT 125 125 136
Rorelsemargina % 7,9% 7,4% 6,7%
Anléggningstillgangar 2 026 2243 2 496
Rantabilitet % 6,2% 5,6% 5,4%

Gjorda prognoser ger vid handen att |6nsamheten € forbéttras i nagon storre grad, givet vara
antaganden och forutséttningar. Resultatet efter avskrivningar uppgar till 125 — 135 MSEK
per &r. Marginalerna och rantabiliteten minskar dock négot.
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Scenario 3 - Uppdelad struktur med privatiserad terminal operation
OP innefattande CT, Ro/ro och BT forvéarvas av ndgon extern terminaloperatorer. Har gors €j
nagon vardering av dessa verksamheter men var uppfattning &r dock att véardet pa verksam-
heternas nettotillgangar kan sdljas till bokforda restvarden.

Marknadsférutséttningarna att erhala transhipmentvolymer bedoms tka med en extern operator.
PA dlipper dock gora direkta investeringar i projektet utan hela den finansiella risken kommer att
l&ggas pa den externa terminal operatoren.

For PA:s del kommer de 6kade transhipmentvolymerna att medfora kade intékter i form av
fartygshamnsavgifter pai storleksordningen 30 MSEK per ar.

Lonsamhet PA
Med Tran- Utan Tran-
shipment shipment
2007 2009 2013 2013
Omsittning” 376 476 606 576
Resultat efter avskrivningar, EBIT 103 180 278 248
Rérelsemarginal % 27,4% 37,8% 459% 43,1%
Anlaggningstillgangar 942 1232 1192 1192
Rantabilitet % 10,9% 14,6% 23,3% 20,8%

) Frén och med 2010 antas volymerna 6ka med 2% ytterligare.

Sammantaget kommer den bedémda volymokningen och 6kade fartygshamnavgifterna att haen
mycket positiv inverkan pa PA:sintjaning da verksamheten i det ndrmaste &r volymoberoende pa
kostnadssidan.

Riskniva och investeringar

En sammanhallen struktur enligt Scenario 1 kommer i allt vasentligt innebara att GHAB i stor
sett kommer vara”samma’ bolag som idag. Rorel seresultatet kommer att oka nagot Gver tiden,
men fortfarande har bolaget en otillrécklig |onsamhet.

| en uppdelad privatiserad struktur enligt Scenario 3 kommer PA fa en hog |6nsamhet till vésent-
ligt Iagre riskniva Lopande kommer inte PA ha att nagra investeringar av storlek i forhallande
till verksamheten i stort. Den frémsta orsaken till detta &r att GHAB idag har betydande 6ver-
kapacitet i framst kajer och alltsa kan hantera betydande volymaokningar utan att behdva gora
dyrbarainvesteringar i kajkapacitet.

L 6nsamhet

Med en uppdelad struktur med privatisering enligt Scenario 3 kommer PA/Go6teborgs Hamn att
faen god intjaning och |6nsamhet.

Goteborgs Hamn kan fa en storre tillvaxt och nya affarer genom de logistiksystem som terminal -
operatorerna eller rederierna opererar. Dettai sin tur kommer att paverka PA positivt genom
hogre fartygshamnsavgifter och hdgre intjéning.
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| uppstaliningen nedan jamfors Scenario 1 med Scenario 3. Belopp i MSEK.

Scenario 1 Scenario 3
Sammanhallen struktur PA

2009 2013 2009 2013
Omséttning” 1680 2013 476 606
Resultat efter avskrivningar, EBIT 125 136 180 278
Rorelsemarginal % 7,4% 6,8% 37,8% 45,9%
Ackumulerade investeringar 480 1440 100 300

fran 2008

| Scenario 1 kommer |6nsamheten i alt vasentligt att vara of6randrad 6ver tiden. Beaktas
vidare de drligainvesteringarna, sa kan konstateras att fram till 2013 kommer de ackumulerade
investeringarna att uppgatill 1 440 MSEK.

| Scenario 3 kommer de &rligainvesteringarna att vara mycket |agai forhdllandetill PA:s
mojligaintjaning. De ackumulerade investeringarna frén 2008 fram till 2013 kommer endast
att uppgatill 300 MSEK .

Intjaningen beddms vara betydligt hogre i Scenario 3, jamfort med Scenario 1.

16. Slutsatser
Marknad/geografiskt lage
GHAB har ca. 60% av den svenska containermarknaden och denna marknadsandel kan betraktas
som relativt stabil. Att ytterligare 6ka marknadsandelen i Sverige maste bedémas kunna ske
endast i ringa omfattning. Den val uppbyggda pendeltrafiken med jarnvag borgar dock for att
befintliga marknadsandelar bor kunna bibehallas. Goteborg har ett utmérkt geografiskt lage sett
ur svensk synvinkel, vilket ytterligare stbder denna slutsats.

Under de senaste &ren har det skett en omfattande konsolidering inom hamn- och terminal bran-
scheni varlden, inte minst i Europa. Samtidigt har motsvarande koncentration skett i den globala
oceantrafiken. Denna koncentration till allt storre och farre global a terminal operattrer och pa
motsvarande sétt globala linjerederier har férandrat forutséttningarna pa marknaden.

Den pagaende konsolideringen i kombination med de allt stérre oceangaende fartygen innebér
att redarna koncentrerar sin trafik till allt farre geografiskt val belagna hubbar, foretradesvis sa-
dana dar de har en dgarandel. | ett nordeuropeiskt perspektiv ligger Goteborg alltfor 1angt fran de
attraktiva kontinentdestinationerna, vilket gor Goteborgs konkurrenssituation svar. Att utveckla
Goteborgs hamn utanfér den svenska hemmamarknaden till en transhipmenthub for Baltic
Sea/Russia kraver sdledes exceptionellt goda forutsattningar i alla dvriga avseenden, sdsom
produktivitet, prisniva, flexibilitet samt samverkan med stora aktorer.

Produktivitet/serviceniva

Den dvergripande analysen visar pa att den helt avgorande fragan for GHAB:s framtida utveck-
ling & fragan om produktivitet och serviceniva. Studien visar att GHAB i sin operativa verksam-
het idag ligger langt fran den genomsnittliga europeiska nivan och att den framtida tillvaxten
maste bedomas bli 13g, om inte avsevéarda produktivitetsforbéttringar, kommer till stand.
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Scenario 1 — Fortsatt sammanhallen struktur

Fordelar - Mgjligheter

Att bibehalla nuvarande struktur innebéar att den framtida utvecklingen far anses kunna skei lugn
takt och anstrangningarna bor i forstahand att inriktas pa att behdlla och utveckla den svenska
hemmamarknaden.

Ett beslut att fortsatt enbart satsa pa hemmamarknaden kan innebéra att fokus betraffande
investeringar, produktionsutveckling m.m. anpassas till detta mindre kréavande utvecklings-
scenario, vilket i sin tur torde innebdra en mer kostnadseffektiv organisation.

Nackdelar - Risker

Att inom ramen for nuvarande struktur avsevart forbéttra produktivitet och serviceniva maste,
bedomas som svart att uppnainom cverskadlig framtid.

Detta kan pa lang sikt innebara att Goteborg tappar marknadsandelar. Att enbart arbeta pa den
svenska hemmamarknaden innebér att Goteborgs hamn med tiden kan bli mera sarbart. GHAB
kommer @ven framgent att ha otillracklig |16nsamhet och risknivan avseende investeringar forblir
hog.

Scenario 2 — Uppdelning i tva legala enheter

Fordelar - Mgjligheter

Om GHAB delas upp i tvalegala enheter Port Authority (PA) och Terminal operator (OP) inne-
bér detta att det skapas storre fokus pa respektive ansvarsomrade. OP far méjlighet att koncen-
trera sina anstrangningar pa att utveckla sin terminal operativa affar samt l1agga kraft pa att for-
béttra produktivitet, effektivitet och serviceniva.

Nackdelar - Risker

En uppdelning i tvalegala strukturer/organisationer kommer att medfdra ett omfattande arbete
och dartill foljande kostnader. En uppdelad struktur kan innebéra att den totala kostnaden okar
utan att det primara malet okad produktivitet och effektivitet for framtida utveckling av verk-
samheten och volymtillvaxt uppnas.

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

Scenario 3 — Uppdelad struktur med privatiserad terminaloperation

Fordelar - Mojligheter

Med en extern terminal operator tillférs verksamheten erfarenhet och kompetens vad géller
modern terminal operation, produktivitet och serviceniva samtidigt som verksamheten kan ta

del av de skalférdelar en storre terminaloperator kan tillfora.

En internationell terminal operator har ocksa ett val utvecklat internationellt kommersiellt nétverk
som kan ge marknadsméssiga utvecklingsmajligheter och medféra en hogre volymitillvaxt och
kan eventuel It utveckla Goteborg till en transhipmenthub f6r Baltikum/Ryssland.

Koncessionsavtalet ger PA, och i forlangningen Géteborgs Stad, mojlighet att kontrollera och
utveckla hamnverksamheten i Géteborg.

PA tillfors en stadigvarande intakt genom koncessionsavtalet samtidigt som ansvaret for framtida
investeringar delas mellan OP och PA.

Detta alternativ erbjuder mojlighet till utveckling utan att férdenskull innebéra stora investering-
ar och ar fordel aktigast ur sdva ett |onsamhets- som ett riskperspektiv.
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Nackdelar - Risker
En privatiserad terminal operation innebar att PA (och Goteborgs Stad) méaste utveckla ett 1ang-
siktigt gott samarbete med en tredje part, vilket kommer att stélla stora krav paett val utformat
koncessionsavtal.
En forsaljning och férandring mot en privatiserad terminal operation innebér en stor anstrangning
for organisationen och &r ocksa forenat med omstallningskostnader.

Sammanfattande intryck

Mot ovan beskrivna bakgrund kan konstateras att om Goteborg ska kunna behalla och utveckla
sin stéllning som Nordensi sérklass storsta hamn &r alternativet att helt avsta fran forandringar i
praktiken inte realistiskt, da dven en bibehdllen struktur stéller stora krav pa forbattrad produkti-
vitet och serviceniva Déarutover ar ett forbéttrat utnyttjande av anl&ggningarna en forutsattning

for att kunnavisa en rimlig framtida |6nsamhet.

Som den basta méjligheten till en positiv tillvaxtutveckling i Géteborgs Hamn framstar en
privatisering av terminal operationen. Verksamheten tillfors da extern erfarenhet och kompetens
som kan utgora verktyg for att genomfdra de forandringar som kan ledatill den radikalt forbatt-
rade produktivitet och serviceniva som ar nodvandig for framtiden.

Utifran en produktivitet och service painternationell niva skapas forbattrade forutsattningar for
hogretillvaxt i linje med Goéteborgs Stad agardirektiv for Goteborgs Hamn AB:

" Goteborgs Hamn AB skall ha en central roll i Géteborg for att skapa forutsattningar for
naringslivet och déarmed positiva effekter pa goteborgarnas sysselséttning. Bolaget ska aktivt
arbeta for att —i linje med stadens naringspolitiska ambitioner — utveckla och sékerstélla
Goteborgs roll som nationellt logistiskt centrum.”

En privatisering av terminalverksamheten innebér en vasentligt |agre risk och investeringsniva
for PA (Port Authority/Landlord) an nuvarande struktur. Genom de intakter som tillfors PA
genom de avgifter som avtalasi koncessionsavtal har PA en langsiktigt stabil intjaning och
|6nsamhet.

Samtidigt bor understrykas att en strukturforandring innebédrande en privatisering & komplex och
kommer att ta storaresurser i ansprak samt innebararisker i Gvergangsskedet.

En privatisering forutsétter aven ett 1angsiktigt mycket gott och fortroendefullt samarbete mellan
PA och extern operatdr och PA:s uttalande stod for den vidareutveckling av verksamheten som
terminal operatéren kan komma att gora, inte minst avseende produktivitet och serviceniva.

Under forutsattning att GHAB i framtiden endast arbetar pa sin hemmamarknad och Gverger
ambitionerna avseende volymtillvéaxt via transhipmenttrafik ar aven bibehdlen struktur enligt
scenario 1, ett mojligt alternativ. Anstréngningarna far dainriktas pa att bibehdlla marknads-
positionen i Sverige och successivt arbeta for forbattrad produktivitet.

Eftersom hemmamarknaden kan betraktas som stabil kan dock GHAB troligen behalla sin nu-
varande storlek och |6nsamhetsniva. Lonsamhetsnivan maste dock bedomas bli fortsatt 12g.

Scenario 2, uppdelad struktur, forefaller daremot inte vara ett realistiskt alternativ. En uppdel-
ning av bolaget i tva legala enheter tycks gf medfora nagra vasentliga fordelar vad géller volym-
tillvaxt och g heller avseende forbéttrad produktivitet.

Kunderna kan anda komma att uppfatta de nya bolagen som en enhet, eftersom agaren &r
densamma.
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Ett ytterligare aternativ som dock kan dvervagas & en kombination av scenario 2 och 3d.v.s. en
delvis privatisering av terminal operationen.

| ett sadant alternativ forefaller en privatisering av CT Skandia, containerterminalen, vid forsta
anblicken som den mest naturliga. Det méaste dock bedomas vara ett komplext projekt att sdsom
ett forsta steg privatisera containerverksamheten, eftersom det for denna del inte finns nagra
sdvklara samarbetspartners inom omréadet.

Den verksamhetsdel som istéllet kan varalamplig, att i ett forsta 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 6verlatsi dettafall till ett nytt
operativt terminalbolag (OP) som &gs av Goteborgs Stad.

Detta kombinationsalternativ beddéms vara mindre komplext att genomfora &n en privatisering
av helaterminalverksamheten. Inte minst det faktum att berérda Ro/ro kunder vid ett flertal till-
falen uttalat sitt intresse for en sddan 16sning borde underl &ta en omstrukturering av detta slag.
Genom en delvis privatisering vinner man ocksa erfarenheter for framtida utveckling.
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