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Samenvatting
De doelstelling van dit onderzoek was om te onderzoeken: welke havenkeuze factoren een effect hebben op de groei of ontwikkeling van containeroverslag in West Afrikaanse havens?  In eerste instantie is door middel van een literatuur review onderzocht welke havenkeuze factoren van invloed zijn. De literatuur toonde aan dat rederijen en expediteurs verschillende havenkeuze factoren prefereren. In de paarsgewijze vergelijking werd duidelijk dat rederijen havenkosten prefereren boven de geografische locatie. De expediteurs daarentegen prefereren haven efficiëntie boven havenkosten. De overige havenkeuze factoren zijn geografische locatie, adequate haven infrastructuur en haven apparatuur/diensten.
Daarna is door middel van desk research geanalyseerd welke havenkeuze factoren invloed hebben op de containeroverslag van West Afrikaanse havens. Deze analyse leidde tot een hiërarchische vergelijking waarbij werd aangetoond dat de haven van Lagos, Cotonou en in minder mate Tema de sterkst groeiende containeroverslag realiseerden. Opvallend genoeg presteren de havens van Lagos en Cotonou slecht op haven efficiëntie, politieke stabiliteit en nautische capaciteit. Een mogelijk aanleiding voor de relatief lage efficiëntie van de drie sterkst groeiende havens heeft te maken met interne en externe aanpassingsperiode. Eveneens toonde de vergelijking tegen de verwachting in dat de twee langzaam groeiende havens, Abidjan en Lomé, een hoge haven efficiëntie realiseren. Een belangrijke factor die wel degelijk voor een concurrentievoordeel van Lagos zorgt, zijn de competitieve containerkosten. Eveneens werd duidelijk dat economische groei een grote rol speelt in de ontwikkeling van containeroverslag. Economische groei in combinatie met een bereikbaar achterland en goede infrastructurele verbindingen leidt tot een sterke groei van containeroverslag. 
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1.1 Introductie 
West Afrika is met een populatie van 330 miljoen mensen en een gezamenlijk GDP van 400 miljard dollar één van de stuwende krachten achter het continent Afrika. De afgelopen jaren bedroeg de groei van de West Afrikaanse landen gemiddeld 6%, waardoor deze regio één van de snelst groeiende regio’s in de wereld is (Rensma, 2015). Volgens UNCTAD (2013) is tevens de economische groei in de periode 2002-2013 vervijfvoudigd tot 250 miljard dollar. De havens van West Afrika spelen een cruciale rol in de ontwikkeling van de nationale economieën. Deze havens vormen eveneens de deur naar de economieën in Centraal Afrika. De ontwikkelingen in deze regio worden kracht bijgezet door bijvoorbeeld het Sealink project, waarbij de directe verbindingen tussen de West Afrikaanse havens en de centraal gelegen Afrikaanse landen worden verbeterd (Persio, 2015). Mede door deze ontwikkelingen rijst de vraag wat de verklarende kracht is achter de ontwikkeling van een haven. 
Een relevant voorbeeld van een havenontwikkeling die gaande is, is de ontwikkeling van diep water transshipment hubs in Lomé en Nigeria. Zodoende kunnen de West Afrikaanse havens in de toekomst grotere schepen faciliteren (Ramsey, 2015). Daarnaast zie je ontwikkelingen als privatiseringen en investeringen van zowel nationale als buitenlandse partijen in terminal capaciteit om te voldoen aan de groeiende vraag in West en Centraal Afrika (Rensma, 2015). Deze laatste ontwikkeling kan worden verduidelijkt met een voorbeeld. Volgens cijfers van Drewry Shipping Consultants zijn er op het moment negen plannen voor terminal uitbreiding in West Afrika, zoals de Lomé Container Terminal(LCT) en de Apapa Lekki Container Terminal waarbij de capaciteit wordt vergroot naar respectievelijk, 1.9 miljoen en 2.5 miljoen TEU. Er zijn eveneens ambitieuze projecten in Nigeria, Dakar, Tema en Abidjan (Drewry Maritime Advisors, 2015). Deze ontwikkelingen en investeringen maken het interessant om te onderzoeken welke eigenschappen van een containerhaven effect hebben op de containeroverslag.
1.2 Onderzoeksvraag
Dit onderzoek gaat daarom in op het mogelijke effect tussen keuzefactoren van een containerhaven en de ontwikkeling van een haven, uitgedrukt in containeroverslag. Er is specifiek gekozen voor West Afrika als onderzoeksgebied vanwege de snelle ontwikkeling die deze regio zowel in de havensector als op nationaal gebied momenteel meemaakt. De onderzoeksvraag die gesteld wordt is: 
Welke havenkeuze factoren hebben een effect op de groei of ontwikkeling van containeroverslag in West Afrikaanse havens? 
Om deze onderzoeksvraag te beantwoorden zal gebruik worden gemaakt van meerdere deelvragen. In hoofdstuk 2 luidt de eerste deelvraag: welke havenkeuze factoren zijn door de komst van containervervoer belangrijk geworden? Aan de hand van een literatuur review zal worden onderzocht welke belangrijke havenkeuze factoren uit de literatuur zijn voortgekomen. Hierbij wordt in de eerste paragraaf onderzocht welke veranderingen de transitie naar containervervoer teweeg hebben gebracht. In het tweede gedeelte worden de factoren die van invloed zijn op de havenkeuze uiteengezet. In een schematische raamwerk worden de factoren die van invloed zijn op havenkeuze weergegeven. Deze schematische weergave levert de basis voor de paarsgewijze vergelijking van havenkeuze factoren in paragraaf 3. In de vierde paragraaf worden ook de externe factoren die invloed hebben op overslag besproken. 
In hoofdstuk 3 wordt de deelvraag gesteld: hoe presteren de West Afrikaanse containerhavens op de havenkeuze factoren? In dit hoofdstuk worden de havenkeuze factoren die zijn afgeleid uit de literatuur (hoofdstuk 2) tegen het licht van de West Afrikaanse havens gehouden. Hierbij wordt aan de hand van desk research gekeken welke factoren van invloed zijn op specifieke West Afrikaanse containerhavens. In de eerste paragraaf zal een globaal overzicht van de historie en ontwikkeling van de West Afrikaanse havens worden gegeven. Hierna zal specifiek op elke haven worden ingegaan. De laatste paragraaf behandelt zowel de ontwikkeling in containeroverslag als de havenkeuze factoren die uit de literatuur zijn afgeleid. 
Hoofdstuk 4 onderzoekt welke havenkeuze factoren voor rederijen en expediteurs een effect hebben op de containeroverslag voor West Afrikaanse haven? Deze vraag wordt beantwoord door een hiërarchisch schema op te stellen waarbij de West Afrikaanse havens worden vergeleken aan de hand van de havenkeuze factoren. De resultaten combineren de uitkomsten uit de empirie met de literatuur. 
1.3 Data en methodologie
Deze scriptie zal aan de ene kant onderzoek doen door middel van een literatuur review. Hierbij wordt de relatie tussen havenkeuze factoren voor containerhavens op de containeroverslag onderzocht. Daarnaast is data verzameld over de factoren die van invloed zijn op de keuze voor specifieke West Afrikaanse containerhavens, desk research. 
De containeroverslag vormt in de analyse de determinant voor groei en ontwikkeling en wordt verstrekt door de Wereldbank (2014). Deze bank heeft de opdracht om ontwikkelingslanden te steunen en geeft tevens inzicht in de ontwikkeling van containeroverslag voor de West Afrikaanse landen. De containeroverslag is gemeten in termen van twintig voet containers (TEU), omdat dit in de scheepvaart als standaard wordt gezien. 
De verklarende variabelen zijn de havenkeuze factoren of externe factoren die volgens literatuur invloed hebben op de containeroverslag. De data die de havenkeuze factoren vormen voor de West Afrikaanse havens zal worden afgeleid uit de studies door van Van Dyck (2015) en Van Dyck & Ismael (2015). Eerst moet worden opgemerkt dat de studies zijn geschreven door dezelfde auteur, Van Dyck. Dit is eveneens de reden dat sommige data in beide artikelen overlapt. De eerste studie geeft inzicht in de efficiëntie van West Afrikaanse havens en verstrekt zodoende data van onder meer kadelengte, terminal grootte en het aantal en type havenapparatuur. Daarnaast geeft deze studie aan wat technische terminal efficiëntie is. De tweede studie analyseert de competitiviteit van de zes grootste West Afrikaanse containerhavens en baseert deze analyse op bepaalde selectiecriteria. Deze studie heeft meerdere overeenkomsten met dit onderzoek aangezien selectiefactoren en havenkeuze factoren raakvlakken hebben.
De African Development Bank (2015) heeft de data over macro-economische gegevens, GDP per capita, verstrekt. Deze zullen in de analyse worden meegenomen indien uit de literatuur blijkt dat deze factoren invloed hebben op de containeroverslag. De reden dat deze overige factoren worden meegenomen is, omdat dit de analyse completer maakt. Hierdoor is het mogelijk om met meer zekerheid het effect van havenkeuze factoren op containeroverslag te bepalen. 
De analyse is uitgevoerd door middel van twee vormen van vergelijkingen.  In de eerste plaats worden de havenkeuze factoren op een paarsgewijze manier vergeleken. Deze paarsgewijze vergelijking  geeft inzicht in de preferenties voor de havenkeuzes van twee havenpartijen, rederijen en expediteurs. Daarnaast wordt gebruik gemaakt van een hiërarchische vergelijking. In deze tweede vergelijking zijn de prestaties van elke West Afrikaanse haven gerangschikt op basis van de havenkeuze factoren. 
1.4 Indeling
Hoofdstuk 2 – Op basis van literatuur wordt onderzoek gedaan naar de factoren die van invloed zijn op de keuze van een containerhaven. Hierbij wordt rekening gehouden met de veranderingen die de transitie naar een containerhaven teweeg hebben gebracht. Daarnaast worden de keuzefactoren geanalyseerd aan de hand van verschillende havenpartijen. De resultaten worden op schematische wijze weergegeven. Daarnaast wordt door middel van een paarsgewijze vergelijking de mate van belangrijkheid van de havenkeuze factoren aangegeven.  
Hoofdstuk 3 – In eerste instantie zal een korte historie en ontwikkeling van West Afrika en zijn havens worden gegeven. Voor de West Afrikaanse containerhavens die van belang wordt geacht, worden de ontwikkelingen beschreven en tevens worden de keuzefactoren verklaard. Daarnaast worden de uitkomsten voor elke haven in een schematische raamwerk weergegeven. 
Hoofdstuk 4 – Dit hoofdstuk start met een hiërarchisch schema waarin elke West Afrikaanse haven voor de specifieke havenkeuze factoren worden gerangschikt. De factoren die worden gebruikt zijn verkregen uit het theoretisch schema van hoofdstuk 2 en zijn gebaseerd op het raamwerk van hoofdstuk 3. Deze vergelijking zal de basis vormen van de resultaten in paragraaf 2, waar zowel de literatuur als de empirie samenkomt. 
Hoofdstuk 5 – Een conclusie waarbij de deelvragen worden beantwoord en zodoende het effect van  havenkeuze factoren op de West Afrikaanse containerhavens wordt uitgelegd. Daarnaast worden enkele aanbevelingen voor verder onderzoek gedaan.  
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In dit hoofdstuk worden de factoren die bepalend zijn voor havenkeuze uiteengezet. Eerst zal duidelijk worden gemaakt welke veranderingen zijn voortgekomen uit de transitie naar containervervoer. In paragraaf 2 wordt voor verschillende havenpartijen aangegeven welke factoren de havenkeuze beïnvloed. De paarsgewijze vergelijking in paragraaf 3 zal aantonen wat de verschillen zijn tussen de preferenties van rederijen en expediteurs. In paragraaf 4 worden de overige factoren die van invloed zijn op containeroverslag besproken.
2.1 Transitie naar een containerhaven
Het proces naar transport door middel van containers, containerization, wordt volgens sommige onderzoekers als reden aangevoerd voor globalisering van de wereldproductie en transport. Er wordt immers gebruik gemaakt van comparatieve voordelen vanwege een betere interactie tussen distributiesystemen (Rodrigue & Notteboom, 2008). In eerste instantie is de container ontstaan, omdat het de handel in goederen standaardiseerde. Dit betekent dat voor elk getransporteerd goed dezelfde handelingen nodig zijn (Levinson & Kappel, 2006). Het laden en lossen van een containerschip is in elke haven vrijwel hetzelfde in tegenstelling tot het laden en lossen van andere goederen, bijvoorbeeld break bulk. 
Figuur 1: Containerisatie, 1996-2015(in TEU en jaarlijks groeipercentage)[image: ]Bron: UNCTAD secretariat, based on Drewry Shipping Consultants, Container Market Review and Forecast 2008/2009; and Clarksons Research, Container Intelligence Monthly, various issues.
De exponentiele groei van containervervoer van respectievelijk 28.7 miljoen TEU in 1990 naar 171 miljoen TEU in 2014 (figuur 1) heeft bepaalde effecten gehad op de ontwikkeling van de maritieme sector. 
In eerste instantie zijn de effecten van containerisatie meetbaar in haven efficiëntie, snelheid- en capaciteitsvoordelen, kostenreductie en de realisatie van intermodale transportsystemen (Levinson & Kappel, 2006). Deze effecten sluiten aan bij een onderzoek door Kim en Sachish (1986) waarbij werd aangetoond dat de totale productiviteitsgroei in Israëlische havens voor 85% afhing van containerisatie en slechts 15% vanwege economies of scale tot stand kwam.
Deze productiviteitsgroei heeft er voor gezorgd dat havens grote investeringen hebben moeten doen om de transitie naar een containerhaven te maken. Er is een groeiende vraag naar container terminals en ook de infrastructuur in een haven en achterland hebben enorme veranderingen moeten ondergaan. Zodoende zijn de investeringen binnen en buiten de haven het tweede grote effect van containerisatie (Felício, Caldeirinha, & Dionísio, 2015).
Het derde effect, concurrentiestrijd tussen containerhavens, is een logisch gevolg van de eerste twee effecten. Hoare (1986) vond immers bewijs dat de transitie naar container transport resulteerde in een voorkeur van verladers om zich op een specifiek aantal havenbestemmingen te concentreren. In combinatie met de investeringen en productiviteitsgroei heeft dit ervoor gezorgd dat de concurrentie tussen havens is aangetrokken. In het artikel geschreven door Tongzon & Heng (2005) wordt eveneens verduidelijkt dat havenconcurrentie heviger is geworden door de structurele verandering aangaande containervervoer. Determinanten als terminal efficiëntie, betrouwbaarheid, havenkeuze factoren van verladers en rederijen en een adequate achterlandverbindingen worden uit de literatuur afgeleid als invloedrijke factoren voor havenconcurrentie. 
Kortom, de ontwikkelingen die zijn voortgekomen uit de transitie naar een containerhaven kunnen beknopt worden weergegeven in de volgende punten. In eerste instantie heeft de containerisatie een bepaalde mate van standaardisering met zich meegebracht. Dit heeft het bijgedragen aan haven efficiëntie, kostenreductie, capaciteitsvoordelen, de realisatie van intermodale transportsystemen en zodoende een sterke productiviteitsgroei. Daarnaast heeft containerisatie voor havens als gevolg gehad dat grote investeringen nodig waren om containers te faciliteren. In combinatie met de groeiende voorkeur van verladers om een specifiek aantal havens aan te doen, heeft dit ervoor gezorgd dat de concurrentie tussen havens verder is aangetrokken. In bepaalde mate kan worden gesteld dat containerisatie het handelssysteem complexer heeft gemaakt. Deze complexiteit draagt ook bij aan het gegeven dat er vele factoren van invloed zijn op de havenkeuze. In de volgende paragraaf zal op deze havenkeuze factoren worden ingegaan. 
2.2 Havenkeuze factoren 
Voordat de havenkeuze factoren in detail verklaart kunnen worden, moet nog worden stilgestaan bij het gegeven dat er in een haven één of meerdere partijen invloed hebben op de havenkeuze. De rederij, expediteur of verlader heeft invloed op de keuze van havens. Een korte uitleg over de functie en coördinatie tussen deze drie partijen zal inzicht geven in de transportstructuur. Aan de ene kant zorgt de expediteur er, namens de verlader, voor dat goederen van de producent naar de eindbestemming worden getransporteerd. In dit proces zal de expediteur kiezen voor een bepaalde rederij en een specifieke haven. De expediteur wordt ook wel de organisator voor het verzenden van goederen genoemd. Hierbij neemt hij zowel het vervoer van goederen als het administratieve gedeelte van transport op zich. De rederij is de klant van de haven en is eigenaar van één of meerdere schepen. In het container vervoer zijn door de schaalvoordelen en verticale integratie de rederijen zeer geconcentreerd geraakt. Daarnaast zijn er verladers die onafhankelijk handelen of die goederen transporteren in opdracht van expediteurs of rederijen (de Langen, Nijdam, & van der Lugt, 2012). De gebruikte literatuur is niet gebaseerd op verladers die onafhankelijk handelen. In Appendix A is een overzicht van de maritieme transportstructuur weergegeven. 
Welke determinanten van invloed zijn op de havenkeuzes van rederijen, expediteurs en verladers wordt in dit gedeelte onderzocht (tabel 1).
2.2.1 perspectief van de rederij
Een studie door Tongzon en Sawant (2007) heeft onderzocht in hoeverre sprake is van consistentie tussen de stated preferences, antwoorden die de rederijen geven op enquêtes, en revealed preferences, hoe de rederij daadwerkelijk handelt. Dit rapport heeft daarbij gebruik gemaakt van enquête gegevens uit Tongzon (2002). Hierbij werden 31 rederijen actief in Zuidoost Azië gevraagd welke factoren hun havenkeuze beïnvloed. Daaruit bleek dat rederijen efficiëntie als belangrijkste determinant zien en daarnaast zijn havenkosten en connectiviteit van bijzonder belang. In het tweede deel van het rapport worden de stated preferences onderzocht op basis van twee vragen: (1) welke haven doen jullie aan? (2) waardeer de gekozen factoren voor deze haven. Het empirische resultaat van de stated preferences toonde aan dat rederijen hun havenkeuze baseren op de havenkosten, aanbod van havendiensten en adequate infrastructuur. De stated preferences verschillen dus significant van de revealed preferences. Deze studie toonde eveneens aan dat rederijen kosten efficiëntie boven de kwaliteit van havendiensten stellen (Tongzon & Sawant, 2007). Een mogelijke verklaring hiervoor is het feit dat containerhavens in het algemeen altijd bepaalde havendiensten aanbieden, waardoor rederijen dit niet meer als selectiefactor zien. Het verschil tussen stated en revealed preferences is van belang aangezien in de literatuur veelvuldig gebruik wordt gemaakt van enquêtes om de havenkeuze factoren te bepalen. Er moet daarom in elk geval een bepaalde mate van voorzichtigheid worden gewaarborgd als het gaat om gegevens uit enquêtes. 
In de studie van Lirn, Thanopoulou, Beynon en Beresford (2004) wordt gefocust op de criteria die een rederij gebruikt als het gaat om de keuze voor een transshipment haven. Er werd in dit onderzoek gebruik gemaakt van een analytische hiërarchisch proces (AHP). Deze methode stelt drie kernbegrippen aan de orde: doel, criteria en alternatieven. Een enquête werd opgesteld met hierin 12 sub-criteria die zijn ingedeeld in de 4 belangrijkste criteria. De vier belangrijkste criteria zijn: 
(1) fysieke en technische infrastructuur van een haven: basis infrastructuur, technische infrastructuur en intermodale verbindingen.
(2) geografische locatie: nabijheid van import/export gebied, nabijheid van feeder havens en nabijheid van belangrijke vaarroutes.
(3) management en administratie van een haven: management en administratie efficiëntie, schip turnaround time, veiligheid in de haven.
(4) Havenkosten: handelingskosten van containers, opslagkosten containers en terminal concessies. 
Op basis van de enquête van Lirn et al. (2004) werd aan 20 rederijen en aan 20 transshipment service providers gevraagd wat zij de belangrijkste criteria vonden. De resultaten gaven aan dat havenkosten en geografische locatie door de rederijen als belangrijkste criteria worden aangemerkt, respectievelijk 38% en 35% van de rederijen gaven dit aan. De infrastructuur en het management zijn van minder belang met slechts een score van respectievelijk 16% en 10%. Daarnaast zijn de sub-criteria vergeleken en hieruit is deze volgorde van belangrijkheid voortgekomen: handelingskosten van containers (24%), nabijheid van belangrijke vaarroutes (15%), nabijheid van feeder havens (10%) en nabijheid van import/export gebied (9%). Aan de hand van dit onderzoek kan worden afgeleid dat handelingskosten van containers voor een containerhaven één van de belangrijkste havenkeuze factoren van rederijen is. 
Daarnaast focust de studie van Wiegmans, van der Hoest en Notteboom (2008) zich op de factoren die de selectie van containerhavens en terminals beïnvloeden in het gebied Hamburg  - Le Havre. Dit artikel geeft naast de havenkeuze factoren ook inzicht in het beslissingsproces van de rederij. In het beslissingsproces kan onderscheid worden aangebracht tussen geprogrammeerde (herhaalbare) keuzes zoals de aankoop van terminal capaciteit en niet-geprogrammeerde (veranderbare) keuzes zoals havenkeuze en terminal investeringen. Daarnaast moet men rekening houden met begrensde rationaliteit van de rederijen. Een rederij heeft immers niet alle antwoorden en mogelijkheden op een probleem. Ten derde maakt men onderscheidt tussen de type beslissing: maakt de rederij voor het eerste een specifieke keuze, betreft het een routineaankoop of juist een aangepaste aankoop waarbij de factoren opnieuw worden gewogen. 
Het interview in de studie door Wiegmans et al. (2008) toonde aan dat rederijen de havenkeuze als vele mate belangrijker zien dan terminal keuze. Uit de tweede vraag bleek dat de volgende factoren van invloed zijn op de havenkeuze: beschikbaarheid van achterlandverbindingen, tarieven, nabijheid van een groot achterland. Naast deze determinanten werden als havenkeuze factoren de feeder services en het milieu genoemd. De belangrijkste criteria voor terminal keuze waren: snelheid, afhandelingskosten, betrouwbaarheid en achterland verbindingen. Het betrouwbaarheidsaspect heeft er eveneens voor gezorgd dat sommige rederijen hebben geïnvesteerd in hun eigen container terminal. 
De studie van Wiegmans et al. (2008) levert ook een bijdrage door naar de werkelijke strategie van een rederij te kijken. Deze wordt beïnvloed door een mogelijke alliantie tussen terminals en rederijen, locatie van de consument, maar ook vanwege het bedienen van een nieuwe markt. Deze strategische keuzes zijn van grotere invloed op de havenkeuze zolang het kostenverschil acceptabel blijft. 
Deze uitkomsten zijn in lijn met andere literatuur aangaande havenkeuze factoren. Zowel Chow (2007) en Tang et al. (2011) hebben aangetoond dat haven efficiëntie een belangrijke keuzefactor is voor rederijen. Ng (2006) toonde tevens aan dat naast havenkosten de factoren tijdsefficiëntie, geografische locatie en kwaliteit van de havenservices belangrijke determinanten zijn in de keuze voor een haven in de Hamburg – Le Havre regio. Daarnaast vonden Malchow & Kalafani (2001) bewijs dat eveneens de afstand van de haven naar het plek van bestemming en visa versa eveneens een rol speelt in de havenkeuze. 




2.2.2 perspectief van de expediteur en verlader 
Een artikel van Tongzon (2009) geeft inzicht in de havenkeuze van de tweede partij, expediteurs. De resultaten worden gebaseerd op een enquête waarbij 48 expediteurs, actief in Zuidoost Azië, aangeven op basis van welke factoren de havenkeuze tot stand komt. Hierbij moesten de respondenten de selectiefactoren rangschikken van 1 (belangrijkst) tot 7 (minst belangrijk). Dit onderzoek toont aan dat haven efficiëntie als belangrijkste selectiefactor wordt gezien. Met haven efficiëntie wordt in dit rapport de betrouwbaarheid en snelheid van de diensten bedoeld. Dit kan worden gemeten op basis van schip turnaround time, vrachtenprijzen, wachttijd.  Andere belangrijke factoren zijn frequentie van schepen, adequate infrastructuur en geografische locatie. Opmerkelijk is het feit dat havenkosten door expediteurs als 5de belangrijke selectiefactor wordt genoemd. 
Er is eveneens door middel van een analytisch hiërarchische proces (AHP) onderzocht wat de belangrijkste haven selectiefactoren zijn van een verlader. De studie door Ugboma, Ugboma en Ogwude (2006) analyseert de selectiefactoren voor vier Nigeriaanse havens, Lagos Port Complex, Tincan Island haven Complex, Harcourt haven en de Ro-Ro haven. De resultaten uit dit onderzoek hebben aangetoond dat de havenkeuze van verladers wordt beïnvloed door: haven efficiëntie, frequentie van schepen, adequate infrastructuur. De factoren geografische locatie, havenkosten en reputatie voor beschadigingen worden in het rapport als respectievelijk 4de, 5de en 6de genoemd.
Deze bevindingen komen overeen met De Langen (2007) waarbij werd aangetoond dat zowel verladers als expediteurs de kwaliteit en service als belangrijkst ervaren zolang de prijs niet overstijgt aan hun willingness to pay. Een overzicht tussen de selectiefactoren van verladers en expediteurs werd uit De Langen (2007) verkregen en is zichtbaar in Appendix B.  
Deze uitkomsten zijn in lijn met andere literatuur aangaande de haven selectiefactoren van verladers en expediteurs. In het artikel door Murphy, Daley en Dalenberg (1991) werd bewijs gevonden dat adequate apparatuur, goede scheepsinformatie en verlies en schadeprestaties door expediteurs als belangrijke determinanten worden gezien. 
De laatste studie die wordt aangehaald is een recent onderzoek uit 2015 en heeft voor de drie haven partijen (rederijen, verladers en expediteurs) onderzocht welke factoren de havenkeuze beïnvloeden voor de drie leidende containerhavens in Europa, Rotterdam, Antwerpen en Hamburg. De vraag die de drie partijen werd gesteld is: in hoeverre prefereer je het ene criteria boven het andere? De keuzefactoren werden op een paarsgewijze manier vergeleken. Het gewicht dat de partijen hieraan moesten toekennen was variërend van 1, even belangrijk, tot 9, extreem veel belangrijker. In het algemeen zijn de bevindingen voor verladers en rederijen enigszins gelijk. Zowel de verladers en rederijen rangschikten de determinanten in afnemende mate van belangrijkheid als volgt: havenkosten, geografische locatie/kwaliteit van achterlandverbindingen, productiviteit en capaciteit. De keuzefactoren van de expediteurs week af van de andere partijen aangezien de havenkosten, kwaliteit van achterland verbindingen en productiviteit als belangrijkste werd genoemd (Nazemzadeh & Vanelslander, 2015). De beperking aan deze studie is dat er relatief weinig respondenten zijn gebruikt, waardoor de uitkomsten wellicht niet geheel consistent zijn aan de werkelijkheid. Daarnaast kunnen de resultaten alleen worden gebruikt voor deze drie Noord Europese havens. 

Tabel 1: overzicht havenkeuze factoren rederij, verlader en expediteur
	Auteur 
	Methode 
	Havenpartij
	Havenkeuze factoren

	(Tongzon & Sawant, 2007)
	Survey
	Rederij
	(1) havenkosten, (2) aanbod van havendiensten 
(3) adequate infrastructuur

	(Lirn, Thanopoulou, Beynon, & Beresford, 2004)
	Analytische Hiërarchisch Proces (AHP)
	Rederij
	(1) havenkosten, (2) geografische locatie, (3) infrastructuur, (4) havenmanagement. Subcriteria:
(1) handelingskosten van containers en (2) nabijheid van belangrijke vaarroutes

	(Wiegmans , van der Hoest, & Notteboom, 2008)
	Interview
	Rederij
	(1) beschikbaarheid van achterlandverbindingen, 
(2) tarieven, (3) nabijheid van een groot achterland, (4) feeder services en (5) milieu

	(Malchow & Kanafani, 2001)
	Multinomial Logit model
	Rederij
	(1) afstand over zee/binnenland van de bestemming naar de haven

	(Tongzon J. L., 2009)
	Survey 
	Expediteur
	(1) haven efficiëntie, (2) frequentie van schepen, 
(3) adequate infrastructuur, (4) geografische locatie

	(Ugboma, Ugboma, & Ogwude, 2006)
	Analytische Hiërarchisch Proces (AHP)
	Verlader
	(1) haven efficiëntie, (2) frequentie van schepen, 
(3) adequate infrastructuur, (4) geografische locatie en (5) havenkosten

	(de Langen P. W., 2007)
	Survey
	Expediteur/
Verladers
	Kwaliteit en service prefereren boven havenkosten

	(Murphy, Daley, & Dalenberg, 1991)
	Survey
	Expediteur
	(1) adequate apparatuur, (2) goede scheepsinformatie en (3) verlies en schadeprestaties

	(Nazemzadeh & Vanelslander, 2015)
	Analytische Hiërarchisch Proces (AHP)
	a) Rederij/ Verlader
b)Expediteur
	a): (1) havenkosten, (2) geografische locatie/kwaliteit van achterlandverbindingen, (3) productiviteit 
b): (1) havenkosten, (2) kwaliteit van achterland verbindingen en (3) productiviteit



Een vergelijk tussen deze drie partijen laat zien dat haven efficiëntie en havenkosten de belangrijkste keuzefactoren zijn. Desalniettemin zie je een verschil in prioriteiten dat kan worden verklaart vanwege het werk dat de partijen uitvoeren. De rederijen prefereren een kosten efficiënt verblijf in een haven boven goede infrastructuur naar het achterland aangezien dat niet tot hun takenpakket behoort. De rederij is de eigenaar van één of meerdere schepen en is verantwoordelijk voor het vervoer van haven A naar haven B. Hierdoor is de rederij dus niet verantwoordelijk voor het transport naar de eindconsument. Het transport van de haven naar de eindconsument is waar de verantwoordelijkheid voor de expediteurs ligt. De expediteurs prefereren daarom een goede kwaliteit en service boven havenkosten. Tevens vinden zij een frequente aanvoer van schepen en een adequate infrastructuur en achterlandverbindingen van belang, omdat dit zorgt voor een flexibel en vloeiend transport naar het achterland. Het essentiële verschil in preferenties van havenkeuze factoren voor verschillende partijen zal door een paarsgewijze vergelijking duidelijk worden gemaakt. 


2.3 Paarsgewijze vergelijking
De eerste vergelijking in dit onderzoek is een paarsgewijze vergelijking  en geeft inzicht in de preferenties van zowel rederijen als expediteurs. De derde havenpartij, de verlader, wordt niet meegenomen in de analyse, omdat uit de literatuur is gebleken dat verladers worden beïnvloedt door rederijen of expediteurs en zodoende dezelfde havenkeuze preferenties hebben. De preferenties voor de paarsgewijze vergelijking zijn afgeleid uit de literatuur (tabel 1). 
2.3.1 paarsgewijze vergelijking van rederijen
	Havenkeuze Factoren
	1. Havenkosten
	2. Haven efficiëntie 
	3.  Adequate infrastructuur
	4. Haven apparatuur
	5. Geografische locatie

	1. Havenkosten
	1
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	2. Haven efficiëntie
	2 < 1
	2
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	3. Adequate infrastructuur
	3 < 1
	3 > 2
	3
	
	

	
	
	
	
	
	

	4. Haven apparatuur/
diensten
	4 < 1
	4 > 2
	4 < 3
	4
	

	
	
	
	
	
	

	5. Geografische locatie
	5 < 1
	5 > 2
	5 > 3
	5 > 4
	5



De paarsgewijze vergelijking toont aan dat havenkosten de belangrijkste havenkeuze factor voor rederijen is. Een logische redernering hiervoor is dat rederijen gedreven worden door kosten efficiëntie. De rederij draagt immers de kosten van het transport en prefereren zodoende een kostenefficiënt verblijf boven adequate infrastructuur en haven apparatuur. Tevens heeft de aantrekkende concurrentie tussen rederijen geleidt tot concurrentie op basis van kosten. De geografische locatie neemt de tweede plaats in. Dit kan wederom verklaart worden door het kostenaspect, omdat een rederij kosten bespaart indien gunstig gesitueerde havens gekozen worden. De rest van de havenkeuze factoren worden als volgt gerangschikt: adequate haven infrastructuur, haven apparatuur/diensten en haven efficiëntie. 
2.3.2 paarsgewijze vergelijking van expediteurs
	Havenkeuze Factoren
	1. Havenkosten
	2. Haven efficiëntie 
	3.  Adequate infrastructuur
	4. Haven apparatuur
	5. Geografische locatie 

	1. Havenkosten
	1
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	2. Haven efficiëntie
	2 > 1
	2
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	3. Adequate infrastructuur
	3 > 1
	3 < 2
	3
	
	

	
	
	
	
	
	

	4. Haven apparatuur/ 
diensten
	4 > 1
	4 < 2
	4 < 3
	4
	

	
	
	
	
	
	

	5. Geografische locatie
	5 > 1
	5 < 2
	5 > 3
	5 > 4
	5



De paarsgewijze vergelijking toont aan dat expediteurs in afnemende mate van belangrijkheid haven efficiëntie, geografische locatie, adequate infrastructuur, haven apparatuur/diensten en havenkosten rangschikken. Zowel haven efficiëntie als adequate infrastructuur worden geprefereerd aangezien deze factoren zorgen voor een efficiënt transport van de haven naar het achterland. De geografische locatie wordt door expediteurs als een belangrijke havenkeuze factor gezien, omdat deze bijdraagt aan de flexibiliteit van een haven. De expediteur kan immers flexibel zijn in het transport van containers indien een hogere frequentie van schepen de haven aandoet. Deze frequentie van schepen is afhankelijk van de geografische locatie. Daarnaast is geografische locatie belangrijk voor een expediteur vanwege de afstand naar het achterland en de aansluiting van infrastructurele verbindingen.
Nu de belangrijkste havenkeuze factoren uit de literatuur zijn afgeleid, moet ook worden opgemerkt dat er naast deze havenkeuze factoren eveneens andere factoren van invloed zijn op de containeroverslag van een haven. Denk hierbij aan de economie van een land, de geografische ligging of het politieke klimaat van een land. Deze externe factoren worden in paragraaf 2.4 uit literatuur afgeleid. 
2.4 Externe factoren van invloed op containeroverslag
Vele studies hebben onderzocht welke factoren van invloed zijn op de overslag van een haven. Een onderscheidt moet hierbij gemaakt worden tussen havenkeuze factoren en externe factoren. Deze externe factoren kunnen weliswaar invloed hebben op de containeroverslag, maar zijn niet toe te schrijven aan de prestatie van een haven. Vele studies hebben onderzoek gedaan naar deze factoren en één daarvan is een onderzoek door Tongzon (1995). Hier wordt door middel van een regressie onderzocht in welke mate havenkeuze factoren en externe factoren effect hebben op prestatie van een containerhaven, in termen van containeroverslag. Daarnaast wordt ter aanvulling van deze determinanten gebruik gemaakt van een onderzoek door Van Dyck & Ismael (2015) waarbij ook het effect van externe factoren die van invloed zijn op containeroverslag wordt benaderd. De factoren uit deze studies worden in combinatie met de havenkeuze factoren afgeleid uit paragraaf 2 als determinanten in de analyse van dit onderzoek meegenomen. De externe factoren die in deze paragraaf worden besproken zijn politieke stabiliteit, economische activiteit en geografische locatie.  
Politieke klimaat
In het onderzoek door Van Dyck & Ismael (2015) werd de mate van politieke stabiliteit als externe ontwikkeling gebruikt. Politieke stabiliteit is een bouwsteen voor het succes van de competitieve positie van een haven. Indien een periode van politieke chaos/onzekerheid aanbreekt, ontstaan er vaak problemen zoals verstoringen en langere wachttijden. In de studie van Van Dyck en Ismael (2015) wordt voor politieke stabiliteit de Peace and Conflict Instability Ledger index gebruikt. De index is afkomstig uit een het rapport Peace and Conflict 2012 en kijkt naar het risico van een binnenlandse oorlog en het uiteenvallen van de regering (Center for International Development and Conflict Management, 2012). Hierdoor zijn er ook sommige facetten die buiten beschouwing worden genomen, maar over het algemeen geeft  deze index een goede indicatie van de politieke stabiliteit in een land. Aangezien de factor, politieke stabiliteit, invloed zou kunnen hebben op de containeroverslag van een haven wordt deze determinant meegenomen in de analyse. 

Economische activiteit
De vraag naar services in havens is een afgeleide vraag van de economische activiteit in en rondom landen, omdat het alleen plaatsvindt vanwege de interactie tussen individuen of sectoren binnen of tussen economieën voor de uitwisseling van goederen (Tongzon J. L., 1995). De link tussen de economische activiteit en containeroverslag is onderzocht door Vanoutrive (2010) in opdracht van de haven van Antwerpen. De uitkomsten waren opmerkelijk, want niet de economie van het land waarin de haven gevestigd is, is de maatgevende determinant om overslag te verklaren, maar juist de economie van de buurlanden. 
Onderzoeken die de optimistische theorie over de relatie tussen de economische activiteit en containeroverslag aanhangen, hebben aangetoond dat havenontwikkelingen in grote mate gerelateerd zijn aan de regionale economie. Havens zouden volgens Clark, Dollar en Micha (2004) de steden van comparatieve voordelen voorzien. Ondanks het banenverlies in traditionele havenactiviteiten zoals stuwadoren en reparatie blijft een haven een voordeel voor de lokale economie aangezien het die van een vaste basis voorziet die noodzakelijk is voor de ontwikkeling van deze economie (Fujita & Mori, 1996). Daarnaast is door Zhang & Zhang (2005) aangetoond dat de belangrijkste determinant van economische groei de buitenlandse investeringen zijn. Deze buitenlandse investeringen kunnen logischerwijs de ontwikkeling van een haven ten goede komen. In dit rapport werd ook aangetoond dat de buitenlandse investeringen, economische groei en de ontwikkeling van een containerhaven een positieve relatie hebben. 
Desondanks bevestigen veel onderzoeken dat de economische voordelen van een haven afnemen over tijd, terwijl de kosten oplopen. Door Goss (1990) werd de relatie tussen haveninvesteringen en de regionale en lokale ontwikkeling in twijfel getrokken. Eveneens vond Jung (2011) bewijs dat havens in de hedendaags economie niet langer dezelfde verbinding met steden hebben als in het verleden. Zodoende moeten havens, om een wederzijdse welvaart te bewerkstelligen, (1) economisch leiderschap tonen in de havensteden in plaats van de regionale economie slechts te steunen, (2) havens moeten zichzelf integreren in de regionale economie. Indien een haven volledig geïntegreerd is in een de regionale economie heeft de economische activiteit ook daadwerkelijk invloed. Andere onderzoekers benoemen de negatieve externe effecten van havenontwikkeling op de economie van een land, zoals files en milieuschade (Jung, 2011). 
Er kan dus worden geconcludeerd dat er daadwerkelijk een interactie tussen de economie van een land en de groei of ontwikkeling van een containerhaven bestaat. Daarom wordt de economische activiteit van een land aan de analyse toegevoegd.
Geografische locatie
De locatie van een haven heeft invloed op zijn competitiviteit. Indien een haven is gelegen nabij een belangrijke handelsroute heeft dit invloed op de aantrekkelijkheid. Zodoende is de geografische locatie van een haven van invloed op de hoeveelheid cargo die een haven aantrekt (van Dyck & Ismael, 2015). De grote containerhubs, bijvoorbeeld Rotterdam en Singapore, hebben zowel een locatie die ideaal is voor het functioneren als transshipment hub en tevens hebben ze een grote afzetmarkt in het achterland. Aan de hand van de studie door Wiegmans et al. (2008) werd duidelijk dat zowel de beschikbaarheid van achterlandverbindingen en de nabijheid van een groot achterland voor rederijen belangrijke havenkeuze factoren zijn en zodoende dus invloed kunnen hebben op de containeroverslag. 
De geografische locatie wordt door middel van twee factoren in de analyse opgenomen. Aan de ene kant is de afstand  van de haven naar de eindconsument (achterland) van belang voor de containeroverslag van een haven. Deze determinant zal worden benaderd door de gemiddelde afstand van de haven naar de binnenlands gelegen West Afrikaanse hoofdsteden of commerciële centra te nemen. Voor West Afrika wordt hiervoor gebruik gemaakt van de landen als Mali, Niger, Burkina Faso en Sahelian. Daarnaast wordt voor de infrastructurele verbindingen gebruik gemaakt van de Liner Shipping Connectivity Index(LSCI). Deze index meet in hoeverre een land is verbonden met de haven infrastructuur (van Dyck & Ismael, 2015). 




 


[bookmark: _Toc456343050]3. Een eerste blik op de containerhavens van West Afrika

Voor een overzicht van de havenkeuze factoren die van invloed zijn op de prestaties van containerhavens in West Afrika zal eerst een korte beschrijving over geschiedenis van de West Afrikaanse havens en de ontwikkeling hiervan worden gegeven. Daarna wordt de keuze voor de specifieke havens uitgelegd. Dit hoofdstuk gaat hoofdzakelijk in op de factoren die van invloed zijn op containeroverslag.  
3.1 Historie en ontwikkeling van West Afrikaanse havens
De eerste concrete voorbeelden van Europees contact met de West Afrikaanse kust dateren uit de 15de eeuw. De Europeanen waren voornamelijk geïnteresseerd in West Afrikaanse goederen zoals goud, peper en ivoor. Daarnaast werd in de 17de eeuw de West Afrikaanse kust gebruikt als transitiepunt voor slaven (Hilling, 1969).
Daarna maken we een sprong in de tijd en zien we dat de koloniale periode (eind 19de eeuw) van West Afrika invloed heeft gehad op de structuur en ontwikkeling van de West Afrikaanse havens. De Europeanen zagen, door het gebrek aan goed bevaarbare binnenlandse waterwegen en het inefficiënte gebruik van dieren als transportmiddel, de noodzaak om een treinrails aan te leggen. In Frans West Afrika waar Senegal, Niger, Guinea, Ivoorkust en Benin toe behoren, ontstond zodoende de mogelijkheid om de haven met het binnenland te verbinden. De Engelse koloniën, waaronder Ghana, Sierra Leone en Nigeria, ondervonden hier veel meer problemen aangezien zij minder invloed hadden in het binnenland van West Afrika (Hilling, 1969).
Het systeem dat door de Europeanen in de 19de eeuw werd opgezet, was ondanks de infrastructurele investeringen gebaseerd op marginale opbrengsten. Hierbij probeerde de koloniale heersers dus met zo min mogelijk investeringen, zo veel mogelijk goederen te exporteren naar het moederland. Dit heeft ervoor gezorgd dat de West Afrikaanse havens, na het terugtrekken van de koloniale heersers rond 1960, achterbleven met slechte havenfaciliteiten en een slecht geïntegreerd treinrails netwerk (Debrie, 2012). 
Na 1980 brak een nieuwe periode aan waarbij vooral deregulering centraal stond. Twee mondiale organisaties, de Wereldbank en het IMF, hebben voor een structureel plan gezorgd waarbij de economie van West Afrika op financieel en (macro-) economisch niveau in verschillende sectoren werd verdeeld. Door het opdelen van verschillende factoren was het makkelijker om de rol van de overheid te beperken en die van de private partijen aan te wakkeren. Volgens Lombard (1999) is in elk West Afrikaans land door deze specifieke projecten de rol van de private sector gestegen. Een voorbeeld van het aantrekken van private partijen is het door de Wereldbank gesteunde Build, Operate,Transfer (BOT) systeem. Bij een BOT systeem krijgt een private partij een concessie om een project te financieren, ontwerpen, bouwen en opereren. Tijdens de duur van het contract draagt de private partij de volledige verantwoordelijkheid van het project en moet de opbrengsten en verliezen zelf toe-eigenen. Aan het eind van het contract wordt het project teruggevorderd door de partij die de concessie heeft uitgegeven (Wereldbank, 2015). Uiteindelijk zou de rol van private partijen in havens moeten zorgen voor efficiënter gebruik van havens. 
Mede door de invloeden van de Wereldbank en het IMF groeide de West Afrikaanse regio is zijn geheel. West Afrika is de op een na snelst groeiende regio van Afrika en heeft tussen 2006 en 2010 een gemiddelde groei van 6.4% bewerkstelligd. In 2014 werd de groei geremd vanwege de uitbraak van Ebola in de West Afrikaanse regio, maar desalniettemin behaalde de regio een gemiddelde groei van 6%. De stuwende kracht achter de groei van het West Afrikaanse GDP is Nigeria. De drijvers van de gehele economische groei zijn landbouw producten (Nigeria, Ivoorkust, Sierra Leone), olie en gas productie (Ghana) en dienstverlening (Nigeria en Ivoorkust). Ondanks dat de buitenlandse investeringen in de regio verzesvoudigd zijn tussen 2004 en 2011 is er nog steeds twijfel om te investeren in West Afrika door het onstabiele politieke klimaat en het gebrek aan een onafhankelijk juridisch systeem (The Global Impact Investing Network, 2015). 
Desondanks investeren Aziatische landen zoals Japan en Korea miljoenen dollars in de infrastructuur van West Afrikaanse havens. De landen zijn voornamelijk geïnteresseerd in de export van olie, gas, diamanten, goud en cacao. Door de groeiende economieën en stijgende export is er een grote rol weggelegd voor de havens in West Afrika (Rensma, 2015).
3.2 West Afrikaanse Havens: keuze
Om efficiënt te kunnen onderzoeken welke factoren invloed hebben op de containeroverslag in West Afrikaanse havens moet gefocust worden op een selectie van havens. Hierbij is de keuze gevallen op deze zes West Afrikaanse containerhavens: Dakar (Senegal ), Abidjan (Ivoorkust ), Tema (Ghana), Lomé (Togo), Cotonou (Benin) en Lagos (Nigeria). De keuze is op deze havens gevallen aangezien er in het West Afrikaanse havensysteem sprake is van slechts enkele grote havens, hubs, die de nationale economieën bedienen. Naast deze havens is een lage intensiteit van transshipment havens aanwezig (Debrie, 2012). Ten tweede zijn deze containerhavens relevant, omdat ze relatief grote invloed hebben op de nationale economie van een land. De derde reden is dat de zes havens in dit onderzoek qua grootte en functie vergelijkbaar zijn. Tevens is er voor deze zes havens voldoende data en informatie beschikbaar. 

Figuur 2: containeroverslag in West Afrika, 2009
[image: ]
Bron: containerisation international, 2011
De indeling zal er voor elke haven als volgt uitzien: korte historische achtergrond, verklaring van de container groei en verklaren van de invloedrijke factoren voor containergroei. Voor container groei moet vooraf worden aangegeven dat gebruik wordt gemaakt van data tot en met 2012 vanwege de uitbraak van Ebola in de West Afrikaanse regio. Er zijn door de Ebola crisis fluctuaties in de containeroverslag teweeg gebracht die niet zijn toe te schrijven aan de ontwikkeling van havens. De informatie over de specifieke havens zal tevens gebruikt worden in de analyse van hoofdstuk 4. 
3.2.1 Historische achtergrond
Senegal: Dakar
De haven van Dakar is strategisch gelegen op het meest westelijke puntje van Afrika. Deze locatie zorgde er voor dat Dakar eind 19de eeuw een belangrijke doorvoerhaven werd naar zowel Europa als Zuid-Amerika. De Franse kolonialisten waren rond 1857 neergestreken in Senegal en bouwden een fort rond Kaapverdië. De Franse gouverneur bereikte in datzelfde jaar een overeenstemming met de lokale expediteurs over een verplichte stop in Dakar bij de directe handel tussen Frankrijk en Brazilië. Daarnaast zorgde een treinverbinding met de koloniale hoofdstad, Saint-Louise, er voor dat zowel de handel als de stad verder ontwikkelde. Mede hierdoor steeg de frequentie van schepen in Dakar en daarmee steeg de noodzaak om de haven efficiënter te maken. 
Tijdens de eerste wereldoorlog werd de haven van Dakar steeds verder ontwikkeld. Voorbeelden hiervan zijn de aanleg van een nieuwe treinrails, nieuwe kades werden gebouwd en de aanschaf van nieuwe sleepboten. Toen Europa in de tweede wereldoorlog verzeild raakte, stokte ook de ontwikkeling van de haven van Dakar enigszins. Deze ontwikkeling zette na WOII weliswaar weer door met de bouw van nieuwe kades en in de jaren 80 begon de bouw van de eerste container terminal. Tussen 1990 en 2004 is deze container terminal samen met het wegennetwerk nog significant uitgebreid (World Port Source, 2016). 
Ivoorkust: Abidjan
In 1903 kreeg Abidjan stadrechten en tijdens 1934 en 1960 was Abidjan zelfs de koloniale Franse hoofdstad. Mede daarom werd de haven van Abidjan vanaf 1950 in snel tempo ontwikkeld. Door de aanleg van het Vridi kanaal kreeg de haven een directe toegang tot de zee. Na de onafhankelijk(1960) werd Yamoussoukro als hoofdstad benoemd, maar dit stopte de ontwikkeling van Abidjan niet. Zowel op commercieel als financieel vlak blijft Abidjan het centrum van Ivoorkust.  Door de langdurige economische groei werd Abidjan na de onafhankelijk zelfs het ‘Parijs van Afrika’ genoemd. Toen in 1990 een economische neergang inzette, brak in het Noorden van Ivoorkust een burgeroorlog uit. Dit zorgde eveneens voor chaos en onzekerheid in de haven. Vandaag de dag specialiseert Abidjan zich in koffie, cacao, voedselproductie en auto’s. Ondanks dat de rust terugkeerde in Ivoorkust bleef het moeilijk om het vertrouwen van liner schepen terug te winnen (World Port Source, 2016). Daarnaast zorgde presidentsverkiezingen in 2010 wederom voor een gewelddadig conflict in Ivoorkust. Zowel de zittende president Laurent Gbagbo als zijn uitdager Alassane Ouattara eisten de overwinning op. Uiteindelijk werd in november 2011 de president Gbagbo opgepakt en uitgeleverd aan het Internationaal Strafhof (Raspberry News, 2010). Deze politieke onzekerheid heeft hoogstwaarschijnlijk de ontwikkeling van de haven geremd.  

Ghana: Tema
De haven van Tema ligt in Zuidoost Ghana in de Golf van Guinee. Ghana telt twee grote havens, Takoradi en Tema. Tussen 1920 en 1940 was de transportsector in Ghana getuige van de eerste revolutie in het wegen en treinnetwerk, dit resulteerde in de bouw van de Takoradi haven. Door efficiënt gebruik van rail en wegen verbindingen is een decennium na de onafhankelijkheid de haven van Tema ontstaan (Ghana Ports and Harbours Authority, 2014). In 1954 werd met de bouw van Tema gestart. Ghana had in de jaren 50 niet genoeg capaciteit om te voldoen aan de vraag naar internationale handel. Vanwege de locatie en het diepe water voor de kust werd zodoende gekozen voor het verder ontwikkelen van Tema. Vanaf 1997 werd bijvoorbeeld begonnen met de uitbreiding van de kades (World Port Source, 2016). De haven van Tema is ondanks zijn relatief jonge bestaan de grootste haven van Ghana en goed voor 80% van Ghana zijn internationale cargo transport. Daarnaast startte men in 2005 met de aanleg van een container terminal, waarbij zowel de Bollore en APM groep voor 70% aandeelhouders zijn. Eveneens werd in 2008 al de drempel van 500.000 TEU overschreden en zijn nieuwe ontwikkelingen aan de orde van de dag (Ghana Ports and Harbours Authority, 2014).  
Togo: Lomé
Lomé ligt in de Golf van Guinee in het Zuidwesten van het land Togo. In 1897 werd Lomé door de Duitse kolonialisten als koloniale hoofdstad uitgeroepen. Drie spoorwegen werden aangelegd naar het binnenland: noordwest naar Palimé, naar het noorden richting Sokodé en naar het oosten langs de kust naar Aného. Hierdoor kreeg de stad een belangrijke functie als transport centrum. In 1960 werd de haven gemoderniseerd en ontstond een haven die jaarlijks 400.000 ton transport kon doorvoeren. Tijdens de eerste wereldoorlog in 1914 vielen de Fransen en Engelsen Togo binnen. Aan het eind van WOI werd Togo opgedeeld in een Frans en Engels gedeelte. Lomé viel onder het bewind van de Fransen. Desondanks hadden de Engelsen de infrastructuur verbeterd om zodoende de rijke fosfaat bronnen richting het moederland te transporteren. Na de onafhankelijkheid in 1960 werd de eerste olieraffinaderij geopend en in ditzelfde jaar begon ook de constructie van een elektriciteitscentrale (Blackpast, 2016). 
Lomé is één van de weinige diepwater havens in West Afrika en heeft daarom een strategische locatie om de functioneren als een transshipment haven. Dit heeft geresulteerd in de plannen om een nieuwe container terminal met een mogelijke capaciteit van 2.2 miljoen TEU aan te leggen. Indien Lomé effectief gebruik kan maken van zijn natuurlijke voordelen en terminal investeringen heeft het de mogelijkheid schaalvoordelen te benutten (International Finance Corporation, 2016).  
Benin: Cotonou
In het begin van de 19de eeuw was Cotonou een simpel visdorpje in het Zuidoosten van Benin. Rond 1851 zetten de Fransen in Cotonou een handelspost op en door een overeenstemming met de koning kregen ze de regio in 1868 volledig in bezit. In de late 19de eeuw groeide Cotonou uit tot de grootste haven van West Afrika (World Port Source, 2016). Cotonou is vandaag de dag de grootste stad van Benin en transporteert voornamelijk goederen zoals, katoen en tweedehands auto’s, naar omliggende landen. Cotonou heeft zelf geen natuurlijke bronnen, maar heeft wel de faciliteiten om aardolie te verwerken. Eveneens zie je dat er veel gedaan wordt om de infrastructuur, voornamelijk treinverbindingen, zowel binnen het land als naar de omringen landen, Nigeria, Burkina Faso, Niger en Togo te ontwikkelingen. Eveneens is in 2015 een passagiers treinverbinding van Cotonou naar Pahou opgeleverd. Deze betere verbindingen kunnen er voor zorgen dat de haven van Cotonou de spil in de handel naar binnenlands gelegen West Afrikaanse landen wordt. Wel moet worden opgemerkt dat Cotonou nog niet af is van problemen zoals corruptie en illegale handel (International Finance Corporation, 2009). 
Nigeria: Lagos
De haven van Lagos wordt ook wel de haven van Apapa genoemd, maar aangezien de Nigeriaanse havenautoriteit (NPA) refereert naar de haven van Lagos wordt dit ook aangehouden. De Nigeriaanse havenautoriteit reguleert alle havens in Nigeria en ondanks dat het een geprivatiseerde partij is, heeft de NPA als doel om bij te dragen aan de nationale economie en welvaart van Nigeria. De haven van Lagos is opgedeeld in drie grote delen: Lagos, Apapa en de Tin Can eilanden (World Port Source, 2016). Aangezien dit één groot complex is, worden deze drie delen allemaal opgenomen in de data. 
De eerste ontwikkelingen richting de diepwater haven zoals hij nu bestaat, dateren uit 1921. In de periode van 1967 tot 1970 woedde er in Nigeria een burgeroorlog, waardoor de haven werd gesloten voor buitenlandse handel. Na deze burgeroorlog heeft zowel de economie als de haven zich relatief snel hersteld. Daarnaast is Nigeria met een populatie van 180 miljoen mensen de drijvende kracht achter de West Afrika regio. Nigeria mag zichzelf vanaf 2014 zelfs de grootste economie van Afrika noemen nu het Zuid Afrika voorbij is gestreefd (Magnowski, 2014). In 2003 werd door de NPA besloten dat overstappen naar een landlord model moest zorgen voor een hoger efficiëntie in de haven. Voor 2003 werden de container terminals door de havenautoriteit zelf geëxploiteerd, maar daar kwam in 2006 verandering in toen de AP Moller-Maersk Groep de terminal overnam. Er zijn daarnaast nog vier private terminal operators actief in de haven van Lagos. De haven van Lagos is gespecialiseerd in een breed scala aan goederen, tarwe, olie, cement, vis, droge bulk en een grote hoeveelheid containers (Nigerian Port Autority, 2014). 
3.3 Factoren van invloed op containeroverslag
3.3.1 Groei en ontwikkeling van containeroverslag
De afhankelijke variabele wordt gevormd door de variabele containeroverslag aangezien het overslag volume een gangbare havenprestatie indicator (PPI) is. Deze indicator geeft aan in hoeverre een haven zich ontwikkeld. In het artikel door De Langen & van der Horst (2007) werd aangegeven dat containeroverslag geen ideale prestatie indicator is aangezien er een lastig vergelijk is te maken tussen verschillende goederen, containeroverslag weinig zegt over de economische impact en de groei van containeroverslag verklaard wordt door de ontwikkeling van internationale handel. Aangezien in dit paper slechts gebruik wordt gemaakt van één goed, containers, is het vergelijken van havens wel mogelijk. Daarnaast is het niet het doel van dit paper om aan te tonen wat het effect van containeroverslag op de economie van een land is. Zodoende geeft containeroverslag een goede indicatie van de groei of ontwikkeling van een haven. 
In figuur 3 is de ontwikkeling van containeroverslag voor de zes West Afrikaanse havens weergegeven. De eerste opvallende ontwikkeling is de neergang in de jaren 2008 en 2009 voor alle havens. De belangrijkste reden hiervoor is waarschijnlijk de financiële crisis. Dit kan worden ondersteund door de eerder aangegeven relatie tussen economische activiteit en containeroverslag. Ten tweede is vanaf 2009 zichtbaar dat containeroverslag zich hersteld en in vrijwel alle gevallen zelfs overstijgt aan het niveau van 2008. De oorzaak van deze ontwikkeling is hoogstwaarschijnlijk de groei van de West Afrikaanse regio in zijn geheel. Een derde opvallende ontwikkeling is de verhouding tussen de haven van Lagos en de andere havens in termen van containeroverslag. Lagos heeft meer de twee keer zoveel containers doorgevoerd als de tweede haven van West Afrika, Tema. Deze ontwikkeling kan eveneens worden ontleent uit figuur 5, waar het marktaandeel beschreven wordt. Het is duidelijk dat de haven van Lagos een steeds groter marktaandeel naar zich toe trekt. Tevens worden de geïndexeerd groeicijfers weergegeven in figuur 4. 
Figuur 3: ontwikkeling containeroverslag voor de zes West Afrikaanse havens (TEU)
Bron: (Wereldbank, 2014)
Dakar voert met een marktaandeel van 9% in 2012 een relatief klein gedeelte van de containeroverslag door. Daarnaast valt op dat de haven van Dakar niet zozeer groeit, maar eerder een stabiele of licht afnemende containeroverslag bewerkstelligt. In Abidjan daarentegen groeit de containeroverslag tot 2009 relatief snel. Zowel de financiële crisis (2009) als de burgeroorlog in Ivoorkust (2010-2011) zorgde er voor dat de containeroverslag flink afnam. Desondanks trok het aantal containers in 2012 weer aan richting het niveau van 2008. De haven van Tema ontwikkelde zich hard in de jaren 2006-2012, met maar liefst een verdubbeling van de overslag (194%). Wellicht heeft Tema geprofiteerd van de onrust in buurland Ivoorkust, want in 2010 en 2011 is een zeer sterke groei aanwezig. Opmerkelijk aan de haven Lomé is dat er in 2011 een herstellende trend aanwezig is, terwijl in 2012 de containeroverslag terugvalt naar het niveau van 2008. Een verklaring is hier niet direct te geven, maar wellicht hebben Tema en Lagos een gedeelte van de containeroverslag van Lomé naar zich toegetrokken. Ondanks dat Cotonou een relatief klein marktaandeel heeft in de West Afrikaanse containerhandel, respectievelijk 7% , heeft de haven sinds 2006 elk jaar een groei bewerkstelligt. In de periode 2006 tot 2012 is de containergroei met 247% gegroeid. Daarnaast is opmerkelijk dat Cotonou in tegenstelling tot andere havens in 2009 een stijging in containeroverslag doormaakte (figuur 4). Vanaf 2010 is de container groei enigszins aan het afvlakken. Lagos heeft een sterke groei doorgemaakt in de periode 2006-2012. In 2010 herstelde Lagos zich door de lijn naar boven door te trekken. Daarnaast heeft Lagos met 40% veruit het grootste markaandeel van de zes West Afrikaanse havens.
Figuur 4: geïndexeerde container groei voor de zes West Afrikaanse havens (basisjaar = 2006)
Bron: (Wereldbank, 2014) bewerkt door auteur
Figuur 5: ontwikkeling marktaandeel voor de zes West Afrikaanse havens

Bron: (Wereldbank, 2014) bewerkt door auteur 


3.3.2 Factoren van invloed op containeroverslag
De factoren van invloed op containeroverslag, de combinatie van havekeuze factoren en overige factoren, worden hier weergegeven en beschreven. Er wordt om het overzichtelijk te houden, gebruik gemaakt van zeven primaire determinanten: havenkosten, haven efficiëntie, frequentie van schepen, adequate haven infrastructuur/apparatuur, politieke stabiliteit, economische activiteit en geografische locatie. Deze primaire factoren bestaan uit meerdere sub-criteria zoals weergegeven in tabel 2. 
Havenkosten
Havenkosten zijn zonder twijfel een belangrijke determinant in het aantrekken van cargo, maar onderzoek heeft aangetoond dat verladers risico avers zijn en dus service factoren boven prijs stellen. Verladers vinden indirecte kosten zoals vertragingen, verlies van marktaandeel of klanttevredenheid meer van belang dan de havenkosten. Daarnaast zijn de havenkosten, maar een relatief klein gedeelte van de totale kosten voor transport (Tongzon J. L., 1995). Aan de andere kant zorgen lage havenkosten wel voor een competitieve supply chain. Lage havenkosten kan een concurrentievoordeel met andere havens creëren. Volgens Van Dyck en Ismael (2015) is de belangrijkste determinant van havenkosten, container kosten (p/TEU).
De belangrijkste determinant volgens Van Dyck en Ismael (2015), container kosten, ligt voor de West Afrikaanse havens tussen $155 (Lagos) en $260 (Abidjan). Daarnaast is in tabel 2 zichtbaar dat de havens van Lagos, Dakar, Tema en Cotonou competitieve container kosten in de markt kunnen zetten. Opmerkelijk is dat slechts twee havens, Lomé ($220) en Abidjan ($260), in verhouding met de andere havens geen competitieve container kosten in de markt kunnen zetten. Havenkosten zoals sleepboten, loodswezen, liggeld en havengelden worden niet meegenomen aangezien havens verschillende strategieën hanteren en onduidelijk is welke motieven hierachter zitten. 
Haven efficiëntie 
Een belangrijke determinant volgens Tongzon (1995) is terminal efficiëntie. Deze determinant wordt door meerdere facetten bepaald: type containers, vertraging tijdens het stuwadoren, kraan efficiëntie en economies of scale. Uit de regressie die Tongzon uitvoerde bleek dat terminal efficiëntie een significant effect heeft op containeroverslag, hierin speelde voornamelijk het efficiënte gebruik van kranen een belangrijke rol. Mede daarom zal de kraanproductiviteit ook als sub-criteria voor haven efficiëntie worden meegenomen. Haven efficiëntie is meer dan alleen de terminal efficiëntie, aangezien het ook te maken heeft met de kwaliteit van de service. Criteria die de haven efficiëntie en kwaliteit bepalen zijn technische haven efficiëntie, gemiddelde schipwachttijd,  gemiddelde container wachttijd, ship turnaround time, wachttijd trucks en kraanproductiviteit (van Dyck & Ismael, 2015).  
In figuur 6 is door middel van een spindiagram voor elk efficiëntie criteria aangegeven hoe de West Afrikaanse havens presteren. Des te hoger de rang, des te efficiënter de haven is. De West Afrikaanse havens Tema, Abidjan en Lomé behalen met 91%, 90% en 88% de hoogste technische efficiëntie. De andere factoren die van invloed zijn op de haven efficiëntie laten zien dat havens die tijd efficiënt werken beter presteren dan havens die dit niet doen. Hetgeen tevens opvalt is dat de havens van Cotonou en Lagos op geen van de efficiëntie criteria goed presteren. De haven van Dakar presteert gemiddeld op alle fronten, maar voornamelijk de havens Abidjan en Lomé presteren goed. Het laatste sub-criteria, kraanproductiviteit, ligt voor de West Afrikaanse havens tussen de 15 en 20 handelingen per uur, waarbij Tema en Dakar de hoogste kraanproductiviteit realiseren.
Figuur 6: haven efficiëntie onderverdeeld in zes sub-criteria

Bron: (van Dyck & Ismael, 2015) bewerkt door auteur
Adequate haven infrastructuur/apparatuur
Des te beter de infrastructuur en apparatuur van een haven des te competitiever een haven zich kan opstellen. Indien de haven zich door een goede infrastructuur kan ontdoen van problemen zoals ondercapaciteit, bijvoorbeeld gebrek aan ruimte op de terminal, is er de mogelijkheid om grote schepen te faciliteren. Hierdoor kunnen tevens schaalvoordelen worden benut. De sub-criteria die de haven infrastructuur bepalen zijn diepte, lengte van de kade en grootte van de terminal (van Dyck & Ismael, 2015). Daarentegen is het lastiger te benaderen welke determinanten de haven apparatuur bepalen. 
Hier is de studie van Cullinane & Wang (2007) voor gebruikt. Als output nemen zij, net zoals in deze studie, containeroverslag. Tevens hebben ze als input factoren de kadelengte, de grootte van de terminal, de hoeveelheid apparatuur. De hoeveelheid apparatuur splitsen ze in specifieke apparatuur zoals gantry cranes, yard gantry cranes en straddle carriers. Er zijn weliswaar meerdere variabelen die hiernaast van invloed kunnen zijn zoals handelingssnelheid, leeftijd van de apparatuur, etc. Deze variabelen worden niet meegenomen aangezien de data niet beschikbaar is en tevens ontstaat het probleem van multicollineariteit. Zodoende worden de type kranen in dit paper als sub-criteria voor de determinant apparatuur gebruikt. 
De haven infrastructuur laat voor alle sub-criteria grote verschillen zien. Abidjan en Lagos hebben de grootste terminal oppervlaktes, respectievelijk 34 en 55 hectaren, en een kadelengte van respectievelijk 1000 en 1005 meter. Aan de andere kant, biedt Lagos slechts toegang voor schepen met een diepgang van 9 meter, terwijl Abidjan toegankelijk is voor 15 meter diepe schepen. 
De beschikbare data geeft ons informatie over het aantal aanwezige gantry cranes, quaside cranes en reach stackers in de West Afrikaanse havens. Zowel gantry cranes als reach stackers worden gebruikt om de container van en naar de stacking yard te transporteren, terwijl quaside cranes daadwerkelijk worden gebruikt om schepen te laden en lossen. Lagos heeft de meeste quaside cranes en reach stackers, respectievelijk 10 en 31. Over het algemeen gebruiken de rest van de West Afrikaans havens om en nabij dezelfde hoeveelheid apparatuur. De enige haven die geen gebruik maakt van gantry cranes is Lomé. 
Politieke stabiliteit
Naast de havenkeuze factoren wordt ook rekening gehouden met de politieke situatie van een land. In de West Afrikaanse regio hebben, zoals uit de geschiedenis bleek, meerdere gewelddadige conflicten plaatsgevonden. Deze conflicten hebben ondanks dat ze geen relatie hebben met havenkeuze factoren wel effect op de containeroverslag van een haven. Daarom moet deze externe ontwikkeling worden meegenomen in de analyse. De gegevens over de politieke situatie worden ontleend uit de Peace and Conflict Stability index (Hewitt, Wilkenfeld, & Gurrt, 2012). 
Volgens Asiedu (2006) heeft politieke stabiliteit een direct gevolg op het buitenlandse investeringen (FDI) in een land. Nigeria werd hierbij als voorbeeld genomen. Een afname tot het corruptieniveau van Zuid Afrika zou in Nigeria hetzelfde effect hebben op de buitenlandse investering als een stijging van 34% van de totale export van brandstof en mineralen. Dit geeft aan dat buitenlandse investeringen gevoelig zijn voor het politieke klimaat in een land. Zoals in figuur 7 duidelijk wordt heeft Nigeria, met een score van respectievelijk 20,7, overduidelijk de grootste problemen aangaande politieke stabiliteit. Nigeria lijdt aan het grootste corruptieprobleem van heel Afrika. Benin blijft eveneens op een hoge risicoscore steken. Deze is voornamelijk te wijten aan het feit dat Benin één van de armste Afrikaanse landen is. De andere West Afrikaanse landen hebben een relatief lage risicoscore en doen het dus goed. 
Figuur 7: de Peace and Conflict Instability index(PCIL)

Bron: (van Dyck & Ismael, 2015) bewerkt door auteur

Economische activiteit 
Voor de economische activiteit zijn de geïndexeerde groeicijfers in GDP per capita genomen. Uit figuur 8 blijkt dat slechts twee landen, Nigeria en Ghana, hoge economische groei bewerkstelligen. De overige vier landen schommelen rond een jaarlijks groeicijfer van 1.5%. Zodoende kan voorzichtig worden aangenomen dat Nigeria in combinatie met Ghana de drijvende kracht zijn achter de groei van gehele West Afrikaanse regio. Een tweede opmerkelijk trend die bij alle landen behalve Nigeria zichtbaar is, zijn de lager groeicijfers in 2009/2010. Deze zijn zoals eerder aangegeven toe te schrijven aan de economische recessie. Als derde moeten worden benadrukt dat sommige landen aan grote fluctuaties, zowel naar boven als naar onder, onderhevig zijn. Een voorbeeld hiervan is de economische neergang in Ivoorkust in 2010/2011, maar tevens de stijging van 6.5% in 2012. Deze fluctuatie heeft hoogstwaarschijnlijk te maken met de politieke situatie na de verkiezingen in 2010, aangezien deze voor een burgeroorlog heeft gezorgd. 
Figuur 8: Geïndexeerde GDP per capita groeicijfers (basisjaar =2006)
 
Bron: (African Development Bank, 2015) bewerkt door auteur
Geografische locatie
In hoofdstuk 2 is aangetoond dat de geografische locatie een factor is die invloed heeft op de containeroverslag van een haven. De geografische locatie wordt opgenomen in de analyse door (1) de gemiddelde afstand van de haven naar de eindconsument (achterland) te berekenen, (2) de kwaliteit van de infrastructurele verbindingen, Liner Shipping Connectivity Index (LSCI). Deze factor geeft een indicatie over de mate waarop een land toegang heeft tot internationale handel.  
Een specifieke blik op de West Afrikaanse havens laat zien dat de maximale gemiddelde afstand naar het achterland moet worden afgelegd vanuit de haven van Dakar (2075 km). De haven van Tema heeft de kortste gemiddelde afstand naar het achterland, 1181 km. Met uitzondering van Dakar ligt de gemiddelde afstand voor de andere havens rond de 1200 km. Daarnaast geeft figuur 9 de LSCI aan, waarbij wordt aangegeven in hoeverre de infrastructurele verbindingen van een haven goed op de infrastructuur van een land zijn aangesloten. Deze index toont aan dat de infrastructurele verbindingen van Lagos, Tema en Abidjan het best op elkaar zijn aangesloten. 
Figuur 9: Liner Shipping Connectivity Index(2012) 
Bron: (van Dyck & Ismael, 2015) bewerkt door auteur

Tabel 2: havenkeuze factoren voor West Afrikaanse havens
	[bookmark: OLE_LINK1]Havenkeuze
factoren
	Sub- criteria
	Havens

	
	
	Dakar
	Abidjan
	Tema
	Lomé
	Cotonou
	Lagos

	Container groei
	Container groei 2006 -2012(100=2006)
	102.14
	125.00
	193.75
	133.62
	247.82
	276.23

	Haven
kosten
	- Container kosten(p/TEU)
	$160.00
	$260.00
	$168.00
	$220.00
	$180.00
	$155.00

	
	
	
	
	
	
	
	

	Haven 
efficiëntie
	- Technische efficiëntie
- Gemiddelde schip    wachttijd (dagen)
- Gemiddelde container wachttijd (uren)
- Schip turnaround time (uren)
- Truck wachttijd
- Kraanproductiviteit (handelingen per uur)
	0.62
18.00

7.00

24.00

5.00
20
	0.90
1.00

12.00

1.00

2.50
18
	0.91
12.35

25.00

32.00

8.00
20
	0.88
1.00

13.00

1.00

4.00
18
	0.46
24.00

12.00

24.00

6.00
18
	0.76
12.00

42.00

12.00

6.00
15

	
	
	
	
	
	
	
	

	Adequate haven
infrastructuur
	Nautische capaciteit:
- Waterdiepte(m)
Kadecapaciteit:
- Lengte ligplaats(m)
- Terminal grootte(ha)
	
11.50

660
35
	
15.00

1000
34
	
11.50

574
10
	
14.00

430
12
	
10.00

540
20
	
9.00

10005
55

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Adequate apparatuur
	Stacking apparatuur:
- Gantry Cranes
- Reach stackers
Laden/Lossen:
- Quaside cranes
	
10
15

4
	
16
19

4
	
13
23

8
	
0
19

6
	
10
15

8
	
12
31

10

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Externe factoren
	- Politieke situatie
- GDP groeicijfer 2006-2012 (100=2006)
- Afstand achterland
- LSCI
	8.00
103.07

2075,33
13,59
	7.70
102.80

1237,67
16,45
	6.50
134.64

1181
17,89
	5.40
108.23

1271,67
14,07
	12.20
106.26

1311,33
15,04
	20.70
124.94

1375,67
21,81


Bron: (van Dyck & Ismael, 2015), (van Dyck, 2015) en (Wereldbank, 2014)

[bookmark: _Toc456343051]In paragraaf 3.3 wordt zowel de ontwikkeling in container groei als de havenkeuze factoren voor de zes West Afrikaanse havens in detail beschreven. Deze gegevens worden overzichtelijk weergegeven in de tabel hierboven. Voor bepaalde havenkeuze factoren, zoals adequate haven infrastructuur en apparatuur, is eveneens het verschil tussen de sub-criteria aangegeven. Zodoende wordt voor adequate haven infrastructuur onderscheidt gemaakt tussen nautische capaciteit en kadecapaciteit. Daarnaast vormt deze tabel de basis voor de hiërarchische vergelijking in hoofdstuk 4. 


[bookmark: _Toc456343052]4. Het vergelijk van de havenkeuze factoren

4.1 Methode
Door middel van twee vergelijkingen wordt aangegeven welke havenkeuze factoren een effect hebben op de groei of ontwikkeling van containeroverslag. In de eerste plaats is in hoofdstuk 2 gebruik gemaakt van een paarsgewijze vergelijking om de havenkeuze factoren te vergelijken voor twee havenpartijen. Daarnaast wordt gebruik gemaakt van een hiërarchische vergelijking, waarbij de prestaties van elke West Afrikaanse haven zijn gerangschikt op basis van de factoren die van invloed zijn op de containeroverslag (tabel 3). Deze vergelijking is zo opgezet dat de 1ste plaats de best presterende haven aanduidt. Het is ook mogelijk dat twee havens gelijk presteren en indien dit het geval is worden de havens op dezelfde plaats gerangschikt.    
Door de resultaten van tabel 2 in combinatie met uitkomsten van de paarsgewijze vergelijking te gebruiken, kan worden verklaart welke havenkeuze factor een effect heeft op de containeroverslag van een haven.  


 4.2 Hiërarchische vergelijking
In tabel 3 wordt de hiërarchische vergelijking weergegeven. Tussen de haakjes staan de absolute getallen, zodat naast de hiërarchie tussen de zes havens eveneens duidelijk wordt wat de absolute verschillen zijn. Deze vergelijking toont in de eerste plaats aan dat Lagos en Cotonou de sterkste container groei hebben gerealiseerd in de periode 2006 tot 2012. De derde plaats wordt ingenomen door Tema met bijna een verdubbeling van de containeroverslag ten opzichte van 2006. Aan de hand van deze ontwikkeling kan naar verklarende havenkeuze factoren worden gezocht. 

Tabel 3: hiërarchische rangschikking havenkeuze factoren voor West Afrikaanse havens 
	Havenkeuze factoren
	Sub- criteria
	Havens

	
	
	Dakar
	Abidjan
	Tema
	Lomé
	Cotonou
	Lagos

	Container groei
	Container groei 2006 -2012(100=2006) 
	6de 
102.14
	5de  
125.00
	3de 
193.75
	4de 
133.62
	2de 
247.82
	1ste
276.23

	Haven
kosten
	- Container kosten(p/TEU)
	2de 
($160)
	6de 
($260)
	3de
($168)
	5de 
($220)
	4de 
($180)
	1ste
($155)

	
	
	
	
	
	
	
	

	Haven 
efficiëntie
	- Technische efficiëntie
- Gemiddelde schip    wachttijd (dagen)
- Gemiddelde container wachttijd (uren)
- Ship turnaround time (uren)
- Truck wachttijd
- Kraanproductiviteit (handelingen per uur)
	5de (0.62)
4de (18)

1ste (7)

3de  (24)

3de (5)
1ste (20)
	2de (0.90)
1ste (1)
 
2de (12)

1ste  (1)

1ste (2.5)
2de (18)
	1ste (0.91)
3de (12.35)
 
4de (25)

4de (32)

5de (8)
1ste(20)
	3de (0.88)  
1ste (1)

3de (13)

1ste  (1)

2de (4)
2de (18)
	6de (0.46) 
5de (24)

2de (12)

3de (24)

4de (6)
2de(18)
	4de (0.76)  
2de (12) 
 
5de (42)

2de (12)

4de (6)
3de (15)

	
	
	
	
	
	
	
	

	Adequate haven
Infrastructuur
	Nautische capaciteit:
- Waterdiepte(m)
Kadecapaciteit: 
- Lengte ligplaats(m)
- Terminal grootte(ha)
	
3de (11.5)

2de(660)
2de(35)
	
1ste(15.0)

1ste (1000)
3de (34)
	
3de (11.5)

3de (574)
6de (10)
	
2de (14.0)

5de(430)
5de (12) 
	
4de (10.0)

4de (540)
4de (20)
	
5de (9.0)

1ste(1005)
1ste (55) 

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Adequate apparatuur
	Stacking Apparatuur:
- Gantry Cranes
- Reach stackers
Laden/lossen:
- Quaside cranes
	
4de (10) 
4de (15)

4de (4)
	
1ste (16)
3de (19)

4de (4)
	
2de (13)
2de (23)

2de (8)
	
5de (0)
3de (19)

3de (6)
	
4de (10)
4de (15)

2de (8)
	
3de (12)
1ste (31)

1ste (10)

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Externe ontwikkelingen
	- Politieke situatie
	4de 
(8.00)
	3de 
(7.70)
	2de 
(6.50)
	1ste 
(5.40)
	5de 
(12.20)
	6de 
(20.70)

	
	
	
	
	
	
	
	

	Economische activiteit
	- GDP groeicijfer 2006-2012 (100=2006)
	5de
(103.07) 
	6de (102.80)
	1ste (134.64)
	3de (108.23)
	4de
(106.26) 
	2de (124.94)

	
	
	
	
	
	
	
	

	Geografische locatie
	- Afstand achterland(km)

- Liner Shipping Connectivity Index
	6de 
(2075,33)
6de 
(13.59)
	2de
(1237,67)
3de  
(16.45)
	1ste 
(1181)
2de  
(17.89)
	3de  
(1271,67)
5de 
(14.07)
	4de 
(1311,33)
4de 
(15.04)
	5de 
(1375,67)
1ste 
(21.81)


Bron: (van Dyck & Ismael, 2015), (van Dyck, 2015) en (Wereldbank, 2014) bewerkt door auteur
De eerste havenkeuze factor die wordt geanalyseerd zijn havenkosten. Lagos kan competitieve container kosten ($155 p/TEU) in de markt zetten, waardoor de haven van Lagos een voordeel heeft over de andere havens. Daarnaast is opmerkelijk dat Abidjan geen competitieve container kosten ($260) kan aanbieden. Zowel Dakar en Abidjan kunnen lage containerkosten in rekening brengen. Het is evengoed mogelijk dat de haven van Lagos als enige haven van West Afrika effectief gebruik weet te maken van schaalvoordelen, aangezien Lagos de drempel van meer dan 1.6 miljoen TEU weet te behalen. 
De tweede havenkeuze factor die wordt geanalyseerd, haven efficiëntie, toont aan dat de drie snelst groeiende containerhavens alles behalve de efficiëntste havens zijn. Zowel Lagos, Cotonou als Tema scoren (onder) gemiddeld op vrijwel elk efficiëntie criteria. Dit is opmerkelijk te noemen aangezien uit de literatuur is gebleken dat haven efficiëntie de belangrijkste havenkeuze factor voor expediteurs is. De lage score voor haven efficiëntie kan eveneens bijzonder worden genoemd aangezien, in beide havens de mondiaal opererende rederij en terminal operator, APM, werkzaam is. APM investeerde rond 2005 in beide havens en in eerste instantie zou er vanuit kunnen worden gegaan dat deze operator de processen binnen afzienbare tijd vloeiend laat verlopen. Desondanks hebben de terminals moeilijkheden ondervonden om efficiënt te werken in West Afrika. Wellicht zorgt de afwezigheid van een adequate infrastructuur er voor dat terminals de groei in containeroverslag niet kunnen verwerken. Een mogelijke verklaring voor de sterke containergroei van Lagos en Tema is dus de verticale integratie van rederij en terminal operator APM. De havens van Abidjan en Lomé zijn de efficiëntste havens in de West Afrikaanse regio, maar behalen desondanks een lage containergroei. Deze twee havens hebben het nadeel dat er geen gespecialiseerde container terminal in hun haven heeft geïnvesteerd. 
Het derde havenkeuze criteria analyseert de haven infrastructuur. De havens van Abidjan en Lomé hebben een competitief voordeel aangezien ze toegankelijk zijn voor schepen met een diepgang van 15 en 14 meter. Opmerkelijk is dat de twee snelste groeiende havens, Lagos en Cotonou, slechts bereikbaar zijn voor schepen met een diepgang van respectievelijk 9 en 10 meter. Lagos en Abidjan hebben een concurrentievoordeel aangezien ze veruit de langste kade hebben (±1000 meter). De haven van Lagos neemt eveneens de eerste plaats voor terminal grootte in. De haven infrastructuur toont aan dat de nautische capaciteit van Lagos en Cotonou lager is dan men zou verwachten. Dit wordt weliswaar gecompenseerd met een grote kadecapaciteit.  
Daarnaast geeft de vierde havenkeuze factor inzicht in de beschikbare haven apparatuur. Lagos heeft beschikking over de meeste stacking apparatuur, 31 reach stackers en 12 gantry kranen in dit geval. Tevens heeft Lagos de beschikking over 10 kadekranen waarmee het laden en lossen van schepen wordt gefaciliteerd. Zodoende heeft Lagos dus een voordeel als het gaat om tramp shipping, waarbij op korte termijn de schepen kunnen worden geladen en gelost. De rest van de West Afrikaanse havens gebruiken om en nabij dezelfde hoeveelheid apparatuur 
De 5de , 6de  en 7de  factor zijn externe variabele die de containeroverslag van havens beïnvloeden. De eerste externe variabele die wordt geanalyseerd is politieke stabiliteit in een land. Nigeria is met een risicoscore van 20,7 veruit het meest politiek instabiele land. Benin presteert met een risicoscore van 12,2 eveneens slecht. Beide landen lijden nog steeds aan een hoge mate van corruptie en armoede. Deze twee snelste groeiende havens, Lagos en Cotonou, zijn dus onderhevig aan een politiek instabiel klimaat. De empirie toonde eveneens aan dat een politiek instabiel klimaat de buitenlandse investeringen zou tegenhouden, maar desondanks investeert APM in beide havens, in de vorm van een container terminal. Er kan dus worden geconcludeerd dat ondanks het politieke klimaat in Benin en Nigeria de buitenlandse investeringen in terminals nog niet geremd zijn. Een logische verklaring hiervoor is de grote economische potentie van het land. De rest van de West Afrikaanse landen behalen een lage risicoscore. 
De zesde factor geeft de economische activiteit van de zes West Afrikaanse landen weer. In eerste instantie blijkt dat slechts twee landen, Nigeria en Ghana, hoge economische groei bewerkstelligen. Deze economische groei kan de aanleiding zijn van de groei in containeroverslag. De overige vier landen schommelen rond een jaarlijks groeicijfer van 1.5% en behalen geen sterke economische groei. Zodoende kan voorzichtig worden aangenomen dat de haven van Lagos en Tema drijven op de economische groei van het land. 
De zevende factor laat zien dat maximale gemiddelde afstand naar het achterland moet worden afgelegd vanuit de haven van Dakar(2075 km). De haven van Tema heeft de kortste gemiddelde afstand naar het achterland, 1181 km. Met uitzondering van Dakar ligt de gemiddelde afstand voor de andere havens rond de 1200 km. Daarnaast toont de Liner Shipping Connectivity Index aan dat de infrastructurele verbindingen van Lagos en Tema het best op elkaar zijn aangesloten. 
Als laatste is het van belang om de studie van Wiegmans et al. (2008) aan te halen. Deze studie is in hoofdstuk 2 gebruikt om de havenkeuze factoren te bepalen. Desondanks werd aangetoond dat de keuze van een haven mogelijkerwijs wordt beïnvloed door de werkelijke strategie van een rederij. Deze werkelijke strategie kan een alliantie tussen terminal en rederij zijn, maar ook het veroveren opkomende economie. In de case studie van West Afrikaanse havens in naar voren gekomen dat voor cruciale havenkeuze factoren, bijvoorbeeld haven efficiëntie, politieke stabiliteit, nautische toegankelijkheid, de sterkst groeiende havens niet het best presteren. Een mogelijke verklaring hiervoor is de economische potentie van een land als Nigeria. In combinatie met de investeringen van APM in de havens van Cotonou en Lagos is dit een mogelijke geldige verklaring. Zodoende blijkt de werkelijke strategie van een rederij van grotere invloed te zijn dan de havenkeuze factoren, indien de kosten beperkt blijven. 


[bookmark: _Toc456343053]5. Conclusie

5.1 Onderzoeksvraag
De doelstelling van dit onderzoek was om te onderzoeken: welke havenkeuze factoren een effect hebben op de groei of ontwikkeling van containeroverslag in West Afrikaanse havens? Hierbij is in eerste instantie door middel van een literatuur review onderzocht welke havenkeuze factoren van invloed zijn. Zodoende werd aangetoond dat rederijen en expediteurs verschillende havenkeuze factoren prefereren. In de paarsgewijze vergelijking werd duidelijk dat rederijen havenkosten prefereren boven de geografische locatie. Daarnaast prefereren rederijen in afnemende mate van belangrijkheid: adequate haven infrastructuur, haven apparatuur/diensten en haven efficiëntie. De expediteurs daarentegen prefereren haven efficiëntie boven havenkosten. De overige havenkeuze factoren zoals geografische locatie, adequate haven infrastructuur en haven apparatuur/diensten worden als respectievelijk 2de, 3de en 4de gerangschikt door expediteurs. 
Daarna is door middel van desk research inzicht gegeven in de prestaties van de havenkeuze factoren van West Afrikaanse havens. Mede hierdoor kan worden geanalyseerd welke havenkeuze factoren invloed hebben op de containeroverslag. Het overzicht van de prestaties leidde tot een hiërarchische vergelijking. Deze vergelijking toonde aan dat de haven van Lagos, Cotonou en in minder mate Tema de sterkst groeiende containeroverslag realiseren. Opvallend genoeg presteren de sterkst groeiende havens slecht op factoren als haven efficiëntie, politieke stabiliteit en nautische capaciteit. Een mogelijk aanleiding voor de relatief lage efficiëntie van de drie sterkst groeiende havens heeft te maken met interne en externe aanpassingsperiode. Een haven zal door een exponentiele containergroei een bepaalde periode van interne aanpassing nodig hebben om de processen efficiënt in te richten en wachttijden te reduceren. Daarnaast hebben externe partijen, rederijen en expediteurs, switching costs als het gaat om het veranderen van haven. Eveneens bleek tegen de verwachting in dat de twee langzaam groeiende havens, Abidjan en Lomé, een hoge haven efficiëntie realiseren. Een belangrijke factor die wel degelijk voor een concurrentievoordeel zorgt, zijn de competitieve containerkosten. Zowel Lagos als Cotonou en Tema kunnen competitieve containerkosten in de markt zetten, terwijl Abidjan en Lomé veel hogere container kosten vragen. In de hiërarchische vergelijking werd ook duidelijk dat economische groei een grote rol speelt in de groei van containeroverslag in een haven. In combinatie met een bereikbaar achterland en goede infrastructurele verbindingen (LSCI) leidt economische groei tot een sterke groei in containeroverslag. Tevens moeten worden opgemerkt dat de twee sterkst groeiende havens beide investeringen van de APM groep hebben binnengehaald. Dit zou aantonen dat de werkelijke strategie van een rederij wellicht niet volledig wordt beïnvloed door de havenkeuze factoren, maar in grote mate door zaken als verticale integratie en economische potentie van een land. 
Er kan voorzichtig worden geconcludeerd dat rederijen een grotere invloed hebben op de havenkeuze in West Afrika. Rederijen prefereerden immers havenkosten boven de andere havenkeuze factoren. Expediteurs aan de andere kant zagen haven efficiëntie als de doorslaggevende havenkeuze factor. Door middel van desk research is aangetoond dat havens die competitieve container kosten in de markt kunnen zetten, in combinatie met een groeiende economie en een bereikbaar achterland uiteindelijk een sterke groei in containeroverslag bewerkstelligen. 

5.2 Aanbeveling voor verder onderzoek 
Door de kleine sample, de zes grootste havens van West Afrika, kunnen er weliswaar uitspraken worden gedaan over de West Afrikaanse regio, maar het is niet zeker dat de resultaten eveneens gelden voor andere situaties. Zodoende is het niet mogelijk de resultaten te reflecteren aan een andere context. Een aanbeveling voor verder onderzoek is dan ook het vergroten van de range met havens. Het vergroten van de havenrange kan zorgen voor een beter inzicht in de verklarende havenkeuze factoren voor rederijen en expediteurs in meerdere regio’s. Indien de havenrange en dus de sample wordt vergroot is het ook mogelijk de havenkeuze factoren door middel van statistische testen te onderzoeken, t-test. 
Een tweede aanbeveling voor verder onderzoek is het verbreden van de tijdrange waarin onderzoek wordt gedaan. Aangezien de West Afrikaanse havens relatief jonge havens zijn waarin nog volop ontwikkelingen plaatsvinden, moet rekening worden gehouden met een bepaalde aanpassingsperiode. Zowel de havenpartijen als de havens zelf moeten wennen aan de nieuwe situatie en ontwikkeling. Het is daarom mogelijk dat in de gebruikte tijdrange, 2006-2012, havenkeuzes worden gemaakt die niet volledig zijn toe te schrijven aan de havenkeuze factoren of externe factoren, maar op basis van afspraken uit het verleden. Indien een bredere tijdrange wordt gebruikt, zullen de rederijen en expediteurs hun keuzes definitief laten afhangen van de preferenties aangaande havenkeuze factoren. 
De derde aanbeveling voor verder onderzoek gaat over de werkelijke structuur tussen de verlader, expediteur en rederij in relatie tot de opdrachtgever. De invloed van de havenpartijen op een bepaalde havenkeuze factor is lastig te bepalen. Een suggestie voor verder onderzoek is dan ook om empirische bewijs te ontlenen over de informatiestromen en daadkracht van de havenpartijen. Zodoende kan het effect van een havenkeuze factor op de havenkeuze beter worden benaderd. Daarnaast moet meer inzicht worden verkregen over de verticale integratie in een haven en de mogelijke invloed op de havenkeuze hiervan. 
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Appendix A:
Figuur 10: Maritieme transportstructuur
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Bron: (de Langen, Nijdam, & van der Lugt, Port Economics, Policy and Management, 2012)
Appendix B
Figuur 11: havenkeuze factoren van expediteurs en verladers[image: ]
Bron: de Langen (2007)


Senegal:Dakar	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	375876	424457	347483	331076	349231	369137	383903	Cote d'Ivoire:Abidjan	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	507100	531809	652358	610185	561535	546417	633917	Ghana:Tema	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	425408	489147	555009	525694	590147	756899	824238	Togo:Lome	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	215892	237891	296109	354480	339853	352695	288481	Benin:Cotonou	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	140500	167791	193745	272820	316744	334798	348190	Nigeria:Lagos	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	587600	711100	947400	710800	1128171	1413273	1623141	Senegal:Dakar	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	112.92474113803488	92.446179059051389	88.08117570688205	92.911226042631085	98.207121497515132	102.13554470091199	Cote d'Ivoire:Abidjan	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	104.87260895286926	128.64484322618813	120.32833760599486	110.73456911851707	107.75330309603628	125.00828239006114	Ghana:Tema	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	114.98302805777043	130.46510643899504	123.57407477057319	138.72494170302392	177.92307619978936	193.75235068451931	Togo:Lomé	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	110.18981713078762	137.15607803901949	164.19320771496859	157.41806088229299	163.36640542493467	133.62282993348526	Benin:Cotonou	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	119.42419928825623	137.89679715302492	194.1779359430605	225.4405693950178	238.29039145907473	247.82206405693952	Nigeria:Lagos	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	121.01769911504425	161.23213070115725	120.96664397549353	191.99642614023145	240.5161674608577	276.23230088495575	Nigeria:Lagos	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	26.08800662056424	27.753547251477741	31.66333790536693	25.339966596020396	34.33598696891147	37.455366359599054	39.570756752408052	Benin:Cotonou	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	6.2378572671703125	6.5487209209291253	6.475209417854459	9.7260125024286506	9.640132441341688	8.8730073711597441	8.4885674094985948	Togo:Lomé	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	9.5850781574657162	9.2846563200693151	9.8963471857930063	12.63718536713184	10.343456957629179	9.347323863258401	7.0329142561807183	Ghana:Tema	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	18.887077468415576	19.090935701615216	18.549121287227983	18.740951603444493	17.96117760671228	20.059768595461858	20.094200937621135	Cote d'Ivoire:Abidjan	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	22.514002990619684	20.755992420561277	21.80265124474283	21.753049405448376	17.090368785040301	14.481454694254428	15.454341556412077	Senegal:Dakar	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	16.687977495764471	16.566147385347328	11.613332959014794	11.802834525526237	10.628877240365087	9.7830791162665083	9.3592190878794312	 Technische efficiëntie	Dakar	Abidjan	Tema	Lome	Cotonou	Lagos	2	5	6	4	1	3	Gemiddelde schip wachttijd (dagen)	Dakar	Abidjan	Tema	Lome	Cotonou	Lagos	2	5	3	5	1	4	 Gemiddelde container wachttijd (uren)	Dakar	Abidjan	Tema	Lome	Cotonou	Lagos	5	4	2	3	4	1	 Schip turnaround time (uren)	Dakar	Abidjan	Tema	Lome	Cotonou	Lagos	2	4	1	4	2	3	 Truck wachttijd	Dakar	Abidjan	Tema	Lome	Cotonou	Lagos	3	5	1	4	2	2	 Kraanproductiviteit (handelingen per uur)	Dakar	Abidjan	Tema	Lome	Cotonou	Lagos	3	2	3	2	2	1	Senegal:Dakar	Cote d'Ivoire: Abidjan	Ghana: Tema	Togo: Lome	Benin: Cotonou	Nigeria: Lagos	8	7.7	6.5	5.4	12.2	20.7	Senegal	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	102.18477445195255	103.17594882661716	102.55741895987038	103.88465512166781	102.63595893621907	103.07292092983904	Cote d'Ivoire	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	99.867108268420196	100.34949922634708	102.23269964045977	102.64907892814904	95.769485614802974	102.79760235627546	Ghana	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	103.94973625671872	110.07139007675255	111.80682684961974	112.91747822272526	125.86516482811771	134.64231287985658	Togo	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	99.887937018929293	100.07043324757731	101.3038847535697	102.71484174435054	104.96277499533741	108.22835379881062	Benin	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	101.56543166461753	103.59998401548715	103.36605308693677	103.1089377425654	103.57451871390829	106.25637080739403	Nigeria	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	100	103.86472887580919	107.39897349230615	112.06482443091225	120.63072379191694	123.13155409778017	124.94393059332754	Senegal:Dakar	Cote d'Ivoire:Abidjan	Ghana:Tema	Togo:Lome	Benin:Cotonou	Nigeria:Lagos	13.59	16.45	17.89	14.07	15.04	21.81	20

image2.png
Banjul

Conakry

Traffic
(in 1000 TEU)
2007

300
200
100

Monrovia

San Pedro

Sources : Port Authorities - JIMM 2011

Abidjan

11
Cotonou
Lomé

Tema

Takoradi

Lagos
Onne
0 300 km|





image3.png
Linkages in maritime transport

L Carrier

- [Forwarder] Carrier
N Sppg e ==
[Forwardershipping agent] Carrier





image4.png
Table 3. Reasons for selecting a more expensive port (% of all forwarders/shippers that
‘mentions reason)

Port selection criteria Forvarder (%) _Shipoer (4]
Frequency and quality shipping services92¢

Efficiency of port st B

Location port 75 2

Risk of delay in other port 2 &
Connection to hinterland services 7 2
Equipment of port sse n

Customer focus in port 25 n

Personal relations 0 o

ignificantly more frequently mentioned than other actor, P< 0.05
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