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1 INLEDNING

Den pagaende globaliseringen har lett till en 6kad betydelse for kommersiell flygning i
hela vérlden. Folk reser oftare och langre med flyg &n négonsin férr. Ar 2007 ankom
och avgick nastan 4,8 miljarder flygresenarer vérldens flygplatser, vilket var en 6kning
pa 6,8 % jamfort med aret innan. Ar 2008 skedde den férsta minskningen i den globala
flygtrafiken sedan ar 2002; en minskning pa 1 %. Denna kan tillskrivas den i skrivande
stund pagaende globala ekonomikrisen (ACI 2008, ACI 2009)

Asien har upplevt en aldrig tidigare skadad ekonomiskt tillvaxt under de senaste decen-
nierna, vilket har lett till ett 6kat behov av affarsresor och flygfrakt till bl.a. Japan och
Kina. Ett av flygbolagen som sdg detta behov var vart egna nationella flygbolag Finnair,
som redan ar 1983 paborjade reguljar flygtrafik till Japans huvudstad Tokyo och ar
1988 till Kinas huvudstad Peking, da som det forsta vasterlandska flygbolaget utan mel-
lanlandningar. Man hade dessutom fatt ratten att flyga rakt 6ver Ryssland och Sibirien,
vilket forkortade resetiden med tre timmar. (Finnair Group 2009bd)

Ar 2008 flog 1,3 miljoner flygresenarer till 10 olika destinationer i Asien via Helsing-
fors-Vanda flygplats med Finnair, vilket var 200 000 fler &n aret innan (Affarsresenaren
2009). Ar 2008 flgs 60 % av all inkommande flygfrakt fran Asien till sina slutdestina-
tioner runtomkring i Europa via Helsingfors (Finnair Cargo 2009a).

Medan det skrivs en hel del om importen fran Asien namns det inte mycket om expor-
ten. Darfor har jag i detta arbete valt att fokusera pa flygfrakten fran Finland till Asien.
Syftet med detta arbete ar att ge en bild av hur det ser ut pa marknaden vad galler flyg-
frakt fran Finland till Asien, hurdan utvecklingen har varit och hur man ser pa framti-
den. F6r min undersokning har jag samlat och analyserat statistik over flygfrakten till
Kina, Japan och Thailand samt landernas ekonomiska utveckling. Darefter har jag inter-
vjuat personer med flygfrakt som ansvarsomrade hos ett antal speditérer. Av dessa ana-
lyser och intervjuer fick jag bilden av en bransch som for tillfallet befinner sig i ett kri-
tiskt skede dar man forséker anpassa sig till forandringar pa marknaden och i den finska

industrin och pa samma gang halla sig konkurrenskraftig ocksa i framtiden.



1.1 Problemformulering och syfte

Detta arbete kommer att undersoka flygfrakten fran Finland till Asien. Asienrutterna
fran Finland har sedan de lanserades visat sig vara mycket lyckade och passagerar-
mangderna pa dessa rutter har ¢kat betydligt under de senaste aren. Flygfrakten har
dock fluktuerat under samma tid och det ar just flygfrakten jag kommer att undersdka
narmare. Under aren som flygfrakt har transporterats till Asien har t.ex. Kinas och Ja-
pans ekonomiska lagen upplevt stora forandringar. Jag kommer &ven att inkludera stati-
stik om landernas nationalekonomi och utfora intervjuer med speditorer for att fa mer
information om vad som sker pa flygfraktsmarknaden. Syftet med detta arbete ar alltsa
att undersoka vilka faktorer som paverkar flygfrakten till Asien, hur marknaden for till-

fallet ser ut och hur man i speditionsbranschen ser pa framtiden.

1.2 Avgransning

Jag kommer att begransa mig till flygtrafik fran Finland till Asien och fokusera pa ex-
porten, medan importen i denna undersokning dr av mindre vikt. Statistiken som presen-
teras och analyseras i arbetet kommer alltsa att omfatta endast fraktgods och flygpost
réknas inte med. | mina intervjuer har jag begransat mig till speditorer i huvudstadsregi-
onen eftersom majoriteten av flygfraktsverksamheten i Finland sker kring och pa Hel-
singfors-Vanda flygplats. En annan motivering for att intervjua speditorer &r att de ar
aktivt med i distributionskedjan fran baorjan till slut. Jag kommer att tala om Finlands
nationella flygbolag Finnair pa flera stillen i detta arbete eftersom Finnair med sin re-
gelbundna direkttrafik ar det ledande flygbolaget pa den finlandska flygfraktsmarkna-
den och har haft en stor paverkan pa hur denna marknad har utvecklats i Finland. Det &r
dock viktigt att podngtera att finska speditérer ocksa anvander sig av andra flygbolags
tjénster, t.ex. genom att fraktgodset forst transporteras per bil eller flyg till andra flyg-

platser i Europa och dérifran flygs vidare till Asien med andra bolag.

Statistiken 6ver bruttonationalprodukter ar justerad for inflation och har den amerikans-
ka dollarn ar 2005 som basvarde. Flygfraktsstatistiken som presenteras ar tillhandahal-
len av Finavia, tidigare kant som Luftfartsverket Finavia. Fraktstatistiken omfattar frakt
som flugits direkt fran Finland till destinationer i Kina, Japan och Thailand sa som an-
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malts av speditorer. Detta betyder att frakt som forst har forts ut fran Finland och sedan
vidare med flyg inte &r med i statistiken.

2 DEN KOMMERSIELLA LUFTFARTENS HISTORIA

De forsta luftfarkosterna som gjorde kontrollerade och rutinerade flygningar var luft-
skepp. Brasilianaren Alberto Santos-Dumont var en av luftskeppspionjérerna och lycka-
des kombinera en forbranningsmotor med en ballong. Den 19 oktober 1901 flog han sitt
luftskepp over Paris, fran Parc Saint Cloud, runt Eiffeltornet och tillbaka pa under 30
minuter. Samtidigt borjade man ocksa utveckla stela luftskepp vars ballonger egentligen
var metallskelett kladda med duk. Den tyske greven Ferdinand von Zeppelin Iag bakom
utvecklingen av dessa farkoster, darav bendmningen zeppelinare. Stela luftskepp skulle
komma att ligga langt fore flygplan, vad gallde lastkapacitet, i flera artionden. (Wikipe-
dia 2009, Smithsonian Education 2010, US Centennial of Flight Commission 2010d)

Den forsta varaktiga, kontrollerade och bemannade flygningen med ett motoriserat
flygplan tyngre an luft utférdes av bréderna Orville och Wilbur Wright vid Devil Hills,
North Carolina i Forenta Staterna den 7 december 1903. Den forsta flygningen varade
endast 12 sekunder och planet tillryggalade en stracka pa 37 meter. Den fjarde flygning-
en samma dag varade i 59 sekunder och var 260 meter lang. Dessa korta flygningar satte
bollen i rorelse och utvecklingen skulle komma att bli mycket snabb. (Wikipedia 2009,
US Centennial of Flight Commission 2010e)

Mycket kort efter att flygplanen uppfunnits kom de att séttas in i militdr tjanst. Spa-
ningsflygningar och bombningar skedde sa tidigt som 1911 av Italien som da befann sig
i krig mot Turkiet. Under tiden mellan vérldskrigen utvecklades flygplanen mycket
snabbt; fran biplan av tra och tyg med lag motoreffekt till stromlinjeformade, effektiva,
monoplan av aluminium. Luftskeppens era kom och gick eftersom de ansags vara onyt-
tiga och deras popularitet hade minskat efter den valomskrivna olyckan da Hindenburg,
varldens storsta luftfarkost genom tiderna, totalforstordes i en brand i Lakehurst, New
Jersey, USA ar 1937 da skeppet skulle landa efter att ha korsat Atlanten. Pa 1930-talet
paborjades utvecklingen av jetmotorn, i Tyskland av Hans von Ohain och i England av
Frank Whittle. Bada mannen var ovetande om varandras arbete, men detta ledde till att
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bade Tyskland och Storbritannien hade utvecklat jetmotorn fore andra vérldskrigets slut.
(Wikipedia 2009, US Centennial of Flight Commission 2010afh, Britannica Online En-
cyclopedia 2010)

Under andra varldskriget skulle utvecklingen och produktionen av flygplan igen ta ett
jattekliv. Alla parter i kriget satsade stort pa flygplan for miltart bruk. De férsta bomb-
planen med lang rackvidd och stridsplan for eskort av bombplanen utvecklades. Det for-
sta fungerande jetplanet var det tyska Heinkel He 178 som flogs forsta gangen 1939.
Jetplanen skulle dock inte komma att ha nagon avgorande betydelse i andra varldskriget
p.g.a. bristen pa bransle och piloter. (Wikipedia 2009, US Centennial of Flight Commis-
sion 2010gh)

Efter andra varldskriget borjade den kommersiella luftfarten komma igang pa allvar da
flygplan som hade byggts for militart bruk modifierades for civil anvéandning, t.ex.
Douglas DC-3 som ocksé togs i bruk av Aero O/Y (Finnair). Ar 1952 blev det brittiska
De Havilland Comet det forsta jetdrivna passagerarplanet att na produktion. Detta plan
led dock av mycket farliga barnsjukdomar, bl.a. utmattningsbrott vid fonstren p.g.a.
tryckforandringarna i kabinen, som i flera fall ledde till att planets flygkropp bréts upp
mitt under flygningen och planet stértade. Undersdkandet och rattandet av diverse kon-
struktionsfel tog tid och andra, nyare jetplan hann ut pa marknaden under tiden. Sovjet-
unionens nationella flygbolag Aeroflot blev det forsta flygbolaget som flog regelbundna
flygningar med jetplanet Tupolev Tu-104. Amerikanska Boeings fyrmotoriga 707 som
togs i bruk ar 1958 tillverkades i 6ver 1 000 exemplar och flog pa allvar den kommersi-
ella luftfartsbranschen in i jetdldern. Ar 1969 gjorde Boeings 747 “Jumbojet” och dver-
ljudspassagerarplanet Aerospatiale-BAC Concorde sina forsta flygningar. Boeing 747
flyger fortfarande miljontals passagerare varje ar och var det storsta passagerarplanet
anda fram till 2005 da Airbus 380, med en maxkapacitet pa 853 passagerare, gjorde sin
forsta flygning. Under 1900-talets fjarde kvartal saktade utvecklingen ner en aning.
(Wikipedia 2009, US Centennial of Flight Commission 2010bc, Aerospaceweb
2009abc)

Ar 2001 togs 6verljudspassagerarplanet Concorde ur bruk. Overljudsflygning var inte
tillrackligt nyttigt for fortsatt anvandning av planet, som endast kunde flyga i éverljuds-
10



hastighet Over havet, forbrukade stora méngder flygbransle och kunde ta en mycket be-
gréansad méngd passagerare p.g.a. dess smala, stromlinjeformade flygkropp. (Aerospa-
ceweb 2009b)

Den kommersiella luftfarten i sin nuvarande form &r sa gott som helt beroende av fly-
tande oljebaserat flygbransle. Priset pa raolja har stigit markant under de senaste aren
vilket har haft en stor paverkan pa flygbranschen eftersom branslekonsumtionen per
passagerare har blivit mycket hog. Branslekostnaderna utgor en stor del av priset pa en
flygbiljett och biljettpriserna har darfor stigit betydligt under de senaste aren. Detta har
lett flygplanstillverkare till att satsa pa utvecklingen av mer branslesnala flyplan, bl.a.
genom anvandningen av latta kompositmaterial och utformning som minskar luftfrik-

tion. (Aerospaceweb 2010)

2.1 Asientrafikens utveckling i Finland

Finnair borjade flyga sin forsta regelbundna rutt till Asien ar 1976 da man paborjade
flygningar till Thailands huvudstad Bangkok. Dessa flygningar flégs under vintersa-
songerna dnda fram till ar 1982. Man gjorde ocksa flygningar till norra Afrika och Mel-
lanostern. Till Egyptens huvudstad Kairo borjade man flyga ar 1979 och till Iraks hu-
vudstad Baghdad ar 1980. Den senare rutten tvingades man dock lagga ner redan sam-
ma ar pa grund av kriget mellan Iran och Irak. Finnair flog ocksa till Jordaniens huvud-
stad Amman ar 1982 men den rutten lades ner aret darpa pa grund av ol6nsamhet.
(Finnair Group 2009d)

Ar 1983 pabérjade Finnair regelbundna flygningar utan mellanlandning till Japans hu-
vudstad Tokyo med ett McDonnell Douglas DC-10—plan som hade utrustats med extra
bransletankar. Man flog da en tur i veckan och i juni ar 1985 lades ytterligare veckotur
till, dock bara for fem manader. Dessa Tokyoturer var de enda turerna mellan Vésteuro-
pa och Japan som flogs utan mellanlandningar. | december ar 1985 6ppnades Bangkok-
Singapore—rutten eftersom Finlands affarsrelationer med Sydostasien 6kade betydligt
under den tiden. I juni ar 1988 pabdrjades veckoturer till Kinas huvudstad Peking, da
som det forsta vasteuropeiska flygbolaget utan mellanlandningar. | mars ar 1991 fick
Finnair ratt att flyga rakt dver ryska Sibirien till Tokyo, vilket forkortade flygtiden at ett
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hall med tre timmar. Ar 1992 tillades en andra veckotur till Peking. Osaka, Finnairs
andra Japandestination tillades ar 1995. (Finnair Group 2009bc)

Terrorattackerna den 11 september ar 2001 och det paféljande raset i passagerarmang-
der drabbade flygbranschen hart. Ocksa Finnair var tvunget att tillta sparatgarder och
anpassa sin trafik till den minskade efterfragan. Nu borjade man fokusera ytterligare pa
Asien. Den stdrsta minskningen av passagerare skedde pa New York—rutten varpa man
flyttade 6ver kapacitet till bl.a. Helsingfors — Bangkok-rutten dar marknadslaget var
battre. Den 7 januari ar 2002 flog Finnair for forsta gangen till Hong Kong. Rutten blev
regelbunden den 14 februari och den 15 februari bérjade man flyga dagligen till Bang-
kok. (Finnair Group 2009f)

SARS-epidemin 2002-2003 paverkade Finnairs Asientrafik negativt. Man tilltog vissa
skyddsatgarder och i april 2003 minskade man tillfalligt pa trafiken till Peking pa grund
av den minskade efterfragan. | juni lades ocksa tre veckoturer till Bangkok ned, vilket
ledde till minskad trafik ocksa pa Hong Kong- och Singaporerutterna eftersom dessa
mellanlandade i Bangkok. Under samma tid aterupptog man flygningar till Osaka, Japan
efter en paus pa tre ar. Vid slutet av juli flog man igen normalt till Hong Kong, Bangkok
och Peking. | borjan av september 2003 péabdrjade Finnair som &nda nordeuropeiska

flygbolag reguljarflyg till Shanghai. (Finnair Group 2009f)

Ar 2004 gjordes ytterligare satsningar p& Asientrafiken. Finnair hade nu sex McDonnell
Douglas MD-11 plan och man okade pa turerna till Kina. | juni flog man fem turer till
Shanghai och tre turer till Hong Kong per vecka. Under vintersdsongen 2004 var efter-
fragan pa flygningar till Bangkok sa stor att det flogs tio turer per vecka vid julen och
nyaret. Finnair dppnade sin tredje Kinarutt till Guangzhou ar 2005. Samma ar slog
Finnair nytt passagerarrekord med 8,5 miljoner passagerare och meddelade att langdi-
stansflottan kommer att fornyas pa grund av den kraftiga tillvaxten i Asientrafiken.
(Finnair Group 2009f)

Sommaren 2006 6ppnade Finnair sin tredje Japanrutt till Nagoya och pa hosten pabérja-

des ruttrafik till Delhi, Finnairs forsta destination i Indien. Hong Kong —rutten 6ppnades

till sommarsasongen och flogs nu utan mellanlandning, da man tidigare hade flugit via
12



Bangkok. Samma ar gjorde Finnair efter en anbudstavling kontrakt med svenska staten
om att flyga svenska statsanstallda pa alla Asienrutter. Finnair vann samma anbudstav-
ling ocksé aret darpa. Ar 2006 hade det gatt 30 &r sedan Finnair borjade trafikera sin
forsta Asienrutt. Sommaren 2007 oppnades Finnairs andra Indienrutt till Mumbai. Pa
grund av den okade trafiken till Kina och Indien bestdmde man att lagga ned rutten
Bangkok — Singapore. Detta ledde till att alla flygningar till Asien nu flégs utan mellan-
landning. Finnair meddelade samma ar om att man kommer att tidigareldgga uppdate-
ringen av langdistansflottan. Finnairs sex MD-11-plan kommer under aren 2009-2010
att ersattas med Airbus A330 och A440-plan. Beslut fattades ocksa om inforskaffande
av minst 11 flygplan av den nya typen Airbus A350 med borjan ar 2014. Finnair tog
emot sitt forsta fyrmotoriga Airbus A340—plan sommaren 2007. Sommaren 2008 starta-
de Finnair sin senaste regelbundna Asienrutt till Sydkoreas huvudstad Seoul. (Finnair
Group 2009f)

2.2 Frakttrafik

Andra varldskriget hade ocksa en mycket stor paverkan pa utvecklingen av flygfrakten.
Under kriget hade man satsat stort pa transport av militart materiel per flyg och efterat
borjade man tillampa dessa transportmetoder ocksa inom den civila flygtrafiken. Efter
kriget var ocksa behovet av snabba transporter stort vilket ytterligare hjélpte den civila
flygbranschen att komma igang. Varor som normalt brukade transporteras med bil eller
fartyg transporterades nu per flyg. Allt eftersom flygplanen blev modernare sjonk ocksa
fraktkostnaderna. (Lumsden 1998:169)

Flygfrakten har under de senaste artiondena ékat med i medeltal 12-15 % per ar. Dock
har tillvaxten avtagit under de senaste aren. Flygfrakt ar ett speciellt populart alternativ
da man vill transportera varor med ett hogt varde langa strackor pa kort tid. Till skillnad
fran bil- och fartygstransport dar varor fraktas i fordon @mnade for just godstransport,
fraktas majoriteten av varorna inom flygfrakten i underredet pa passagerarplan som sa
kallad "’belly cargo”. (Lumsden 1998:168-169)

Varor som fraktas med flyg kan delas i in fyra huvudtyper: Lattférdarvliga varor, varor
med nyhetsvarde, varor med speciella krav pa snabb leverans och hogvéardiga varor. Till
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lattfordarvliga varor hor t.ex. livsmedel och vissa typer av kemikalier som maste kom-
ma fram fort innan de forlorar sin anvandbarhet. VVaror med nyhetsvarde &r t.ex. tid-
ningar, filmer och olika modeprodukter som t.ex. klader for en viss sésong. Numera hor
ocksa datorkomponenter och programvara till denna kategori pa grund av den harda
konkurrensen och snabba utvecklingen pa marknaden. Varor med speciella krav pa
snabb leverans kan vara t.ex. reservdelar eller viktiga ravaror som behdvs for att halla
en produktionslinje igang. Den extra kostnaden som uppstar dr av mindre betydelse an
de forluster foretaget skulle géra om produktionen stannade. Med hégvardiga varor me-
nas sadana med hogt vérde per viktsenhet i storsta allmanhet. Mediciner ar ett exempel
pa en sadan vara. De hoga sakerhetskraven och minskade risken for stold &r ocksa till
fordel da man fraktar hogvardigt gods. (Lumsden 1998:175-176)

Godset fraktas i flygcontainrar av vilka det finns flera olika modeller av olika storlekar
och kapacitet. T.ex. MD-11 kan lasta fyra olika flygcontainrar. Den minsta har en kapa-
citet pa 4,2 m3 och 1588 kg medan den storsta har en kapacitet pa 11,5m3 och 6530 kg.
(Finnair Cargo 2009b)

Nedan finns statistik dver Finnairs totala frakt och post till alla av flygbolagets destina-

tioner.

Tabell 1. Finnairs fraktméngder (Finnair Group 2009g)

2008 | 2007 | 2006 | 2005 | 2004

Utbjudna tonkilometer| mil]. 4485 | 4074 | 3602 | 3400 | 3162

Betalda tonkilometer mil]. 2545 | 2365|2100 | 1940 | 1791

Total lastfaktor % 56,7 58,0 58,0 57,0 56,6

Frakt och post 1000 kg | 102 144 198 684 |93 807 |90 242 | 86 245

14



3 EFTERFRAGAN OCH UTBUD

For att battre forsta hur flygfraktens utveckling mellan Europa och Asien har gatt till
kan man studera hur marknadens efterfragan och utbud fungerar. Denna del kommer att
ta upp och forklara teorierna om efterfragan och utbud och tillampa dem pa flygbran-

schen.

3.1 Efterfragan

Efterfragan kan enkelt definieras som den kvantitet av en vara eller tjanst som en kdpare
ar villig att betala ett givet pris for vid en given tidpunkt. En tumregel inom efterfrage-
teorin ar att om priset pa en vara eller tjanst sjunker kommer efterfragan att dka efter-
som konsumenterna uppfattar det som att de far mera varde for sina pengar. Det ar dock
inte endast priset som paverkar efterfragan pa en produkt. Andra paverkande faktorer &r
t.ex. preferens, inkomster och priset pa andra produkter. Bortser man till en bérjan fran
dessa andra faktorer och beaktar endast priset och den efterfragade mangden av en pro-
dukt kan forhallandet mellan dessa illustreras med en graf som allmant kallas for en ef-
terfragekurva. (Beardshaw m.fl. 2001:48-49)
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Figur 1. Efterfragekurvan (Expowera 2009)

I grafen lutar kurvan nedat fran vanster till hoger och visar att priset (P1) och efterfra-
gan (D1) ar i ett negativt forhallande med varandra; om priset sjunker (P2) stiger efter-

fragan och den producerade kvantiteten (Q) okar fran Q1 till Q2. Detta forhallande &r
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dock i praktiken mer komplicerat eftersom andra faktorer kommer att paverka efterfra-

gan. Nagra exempel &r:

e Priset pa andra pa andra produkter - I flygbranschen handlar det om konkurren-
ternas prissattning pa motsvarande rutter eller priset pa produkter som kan erséat-
ta flyg, vilket kan vara alternativa transportmetoder som t.ex. tag eller fartyg.

e Andringar i folkméangd - Béde befolkningsméangden och dess demografiska samt
geografiska indelning paverkar efterfragan pa en produkt.

e Smak, vanor och traditioner

e Inkomst - Okade inkomster leder till en allman 6kning av konsumtionen och ef-
terfragan pa produkter och tjanster eftersom folk har mer pengar att spendera.
Denna faktor har stor betydelse i de standigt utvecklande landerna i Ostasien.

e Sasonger - Denna faktor har storre paverkan i en del branscher &n andra. Flyg-
branschen paverkas dock av sasonger, t.ex. okar flygtrafiken da folk har semes-
ter.

e Andra oférutsedda handelser — Ser vi bakat i historien, har faktorer som sjuk-
domsepidemier, krig, terror och naturkrafter haft stor paverkan pa flygbran-
schen. Terrorattackerna 11 september 2001 ledde till ett stort ras i efterfragan pa
flygresor och sjukdomsepidemier som t.ex. fagelinfluensa och SARS leder for-
utom till minskad efterfragan ocksa till regionala skillnader i efterfragan efter-
som folk tenderar att undvika de omraden dar sjukdomar férekommer. (Beard-
shaw m.fl. 2001:49-50)

En 6kning av efterfragan sker da nagon annan faktor an sjalva priset pa produkten upp-
lever en andring och leder till 6kad efterfragan. Som exempel kan man tanka sig att bat-
trafiken mellan Finland och Sverige plotsligt upphérde av nagon anledning. Detta skulle
leda till en 6kning av efterfragan pa flygresor till Sverige fastan det inte skett nagon
andring i priset pa en flygbiljett. 1 en efterfragekurva syns denna forandring pa det sattet
att kurvan forskjuts till héger (D2 i Figur 1). Priset kommer fortfarande att vara det-
samma, men den efterfragade kvantiteten (Q3 i Figur 1) har okat. (Beardshaw m.fl.
2001:50)
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Efterfragan kan ocksa visas med en simpel funktion som kan se ut t.ex. pa foljande sétt:

E = f(Px,Py,I,T)

Denna funktion visar att efterfrdgan (E) ar en funktion av priserna pa flygbolagens
tjanster, d.v.s. flygbiljetterna och fraktkostnaderna och darunder alla faktorer som pa-
verkar priset (Px), priset pa konkurrerande flygbolags motsvarande tjanster (Py), Kon-

sumenternas inkomster (1) och preferenser (T).

3.2 Utbud

Utbud definieras som méngden av en vara eller tjanst som en producent ar villig att er-
bjuda till ett bestamt pris. Ur teoretisk synpunkt kan utbudet illustreras med en graf pa

samma satt som efterfragan. (Beardshaw m.fl. 2001:51)
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>
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Figur 2. Utbudskurvan (Expowera 2009)

Utbudskurvan S1 visar att ju hogre priset (P1) pa en produkt ar desto mer ar producen-
ten villig att erbjuda av den produkten (Q1). Om priset minskar tillrackligt mycket (se
P2 och Q2) kommer det till slut att na punkten da producenten inte langre ar villig att
erbjuda produkten eftersom den inte langre ger nagon vinst. | denna graf har alltsa priset
och utbudet ett direkt forhallande; nar priset stiger, 6kar utbudet. Detta beror pa vad
man kallar for lagen om avtagande avkastning och lagen om 6kande kostnader. Lagen

om avtagande avkastning sager att om en faktor i produktionen &r fast (t.ex. storleken pa
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en fabrik) kommer 6kade insatser i produktionen (t.ex. mer arbetskraft) leda till att av-

kastningen borjar minska. Lagen om Okande kostnader sdger att om man Okar produk-

tionen inom en industri sa mycket att produktionen inom andra industrier maste minskas

kommer detta till slut att leda till att 6kningen av produktionen avtar medan produktio-

nen fortfarande sjunker markant i andra industrier. Detta leder i sin tur till 6kade kost-

nader. Med andra ord maste priset 6ka med produktionen for att producenten skall kun-

na gora nagon vinst. (Beardshaw m.fl. 2001:51, 37-39)

Exempel pa faktorer som paverkar utbudet av en produkt ar:

Pris — Forandringar i priset kommer att leda till en forflyttning uppat eller nedat
pa utbudskurvan. Priset paverkas i sin tur av en rad andra faktorer. Marknadspri-
set ar priset som bildas pa en marknad under en viss tidsperiod och utgor balan-
sen mellan efterfragan och utbudet.

Priset pa produktionsfaktorer — Priset pa alla varor och allt arbete som kravs for
att producera den slutliga produkten. I flygbranschen handlar det t.ex. om inkdp
och underhall av flygplan, l6ner &t arbetskraften. En annan stor paverkande pro-
duktionsfaktor &r priset pa olja och darigenom flygbransle.

Teknologi — Forbattrad teknologi kommer att leda till att man kan producera mer
av en produkt medan man anvander mindre produktionsfaktorer. Detta galler
ocksa inom flygbranschen eftersom flygindustrin just nu ar pa vag in i en ny ge-
neration av miljovanligare, branslesnalare och mer kostnadseffektiva flygplan.
(Beardshaw m.fl. 2001:52-53)

En minskning av utbudet leder till att utbudskurvan férskjuts till vanster (S2 i Figur 2). |

grafen ser man da att en mindre mangd av produkten erbjuds till ett oférandrat pris (Q3
och P1).

Utbudet kan pa samma satt som efterfragan visas med en funktion:

U =f(Pm,K,X)
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Funktionen visar att utbudet (U) paverkas av marknadspriset (Pm), produktionsfaktorer
(K) och 6vriga faktorer (X). Till 6vriga faktorer hor t.ex. flygrattigheter.

3.3 Jamviktspris

Jamviktspriset ar det ideala konkurrenskraftiga priset dar efterfragan och utbudet sam-
manfaller med varandra och bade producentens och konsumenternas dnskningar mots.
Om producenten erbjuder for mycket av produkten till ett hogre pris kommer inte allt
som produceras att bli salt och producenten blir tvungen att sanka priset. Ar priset for
lagt &r producenten inte villig att producera lika mycket av produkten och da moter inte
utbudet efterfragan. Balansen finns mellan dessa tva omraden; priset som producenten
ar villig att salja sin produkt for och konsumenterna &r villiga att betala. Jamviktspriset
(Pj) och jamviktsmangden (Qj) kan ocksa visas med en graf genom att man placerar ef-

terfrage- och utbudskurvorna ovanpa varandra. (Beardshaw m.fl. 2001:53-55)

- =

pz
pi
p3

»Q

Qe+ Qz Q@ Q Qs

Figur 3. Jamviktspriset (Expowera 2009)

3.4 Efterfragan och utbud inom flygfrakten

Som foljd av industrialiseringen och den ekonomiska tillvaxten i Asien har efterfragan
pa flygfrakt okat markant och ett stort antal flygbolag verkar pa marknaden. Utbud finns
alltsa, men for tillfallet ar efterfragan sa stor pa flygfrakt ut fran Asien att flygbholagen
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kan halla sina priser relativt hoga och anda fylla sina plan. Flygfrakten har alltsa sa stora
fordelar jamfort med t.ex. sjofrakt att man &r villig att betala mera for att anvanda den
tjansten. I Asien har befolkningen flyttat in i staderna i allt storre méngder och i de stora
staderna finns ocksa de mest formdgna manniskorna. Dar finns saledes den storsta kop-
kraften och efterfragan och flygbolagen tillgodoser denna genom att flyga till de stora
befolkningscentren som Beijing, Hongkong, Shanghai, Tokyo, Osaka etc. Producenter-
na, d.v.s. flygholagen ar mer an villiga att erbjuda sina tjanster, da framst inom exporten
fran Asien, och dar ar man ar villig att betala eftersom efterfragan ar sa stor. Efterfragan
ar daremot mycket mindre inom importen till Asien. Planen maste ju anda flyga tillba-
ka, och da helst med frakt ombord, sa flygbolagen &r tvungna att erbjuda denna tjanst
till ett relativt mycket lagre pris (Bell 2010, Gustavsson 2010). Man kan alltsa saga att
forhallandet mellan efterfragan och utbud &r i obalans nar det galler Asientrafiken som
helhet.

4 METODIK

| detta arbete kommer jag att samla numerisk data 6ver fraktmangder fran Finland till
Kina, Japan och Thailand. Jag kommer ocksa att samla data om tre destinationslanders
BNP och deras utveckling under tio ars tid. For att fa battre grepp om varfor utveckling-
en av flygfrakten har skett som statistiken visar kommer jag att utfora intervjuer med
speditorer som har erfarenhet och expertis av flygfrakt till Asien och kan ge mig en in-
blick i marknaden. Den kvantitativa data som presenteras i arbetet kommer alltsa att
analyseras som sadan men ocksa med hjélp av intervjuerna som utgor arbetets kvalitati-

va huvuddel.

En kvantitativ metod gar ut pa att man samlar in och undersoker numerisk data for att
darigenom fa en bild av hur nagot samhalleligt fenomen fungerar. Inom kvantitativ
forskning menar man att verkligheten ar objektivistisk; att det finns en objektiv verklig-
het som ar oberoende av sociala faktorer och darfér gar att framstélla numeriskt och sta-
tistiskt.

Motsatsen till den kvantitativa metoden ar den kvalitativa. | den kvalitativa forskningen

ar man mer intresserad av ord an siffror. Man samla data i form av t.ex. intervjuer med
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ménniskor. Redan ordet “kvalitativ” i sig sjilvt syftar pa att denna metod gar ut pa att
analysera vilka egenskaper nagonting har och varfor det man undersoker ser ut som det
ser ut. Till skillnad fran den objektivistiska kvantitativa forskningen &r den kvalitativa
forskningen ute efter att analysera en manniskas livsvarld, d.v.s. vilken tolkning ménni-

skan har pa olika foreteelser och sin roll i dem. (Hartman 2004:272-273)

Den kvalitativa undersokningen i detta arbete gérs genom en metod kallad analytisk in-
duktion. Den analytiska induktionen har ett linjart arbetssétt och brukar indelas i tre fa-
ser; planering, insamling och analys. Planeringsfasen gar ut pa att man formulerar en
forskningsfraga; fragan som arbetet kommer att ge svar pa. Dértill skall man fundera ut
hur man tanker ga tillvaga for att fa ett trovardigt svar pa sin forskningsfraga. | fallet av
detta arbete kommer den kvalitativa datainsamlingen som tidigare namnts att utféras
genom intervju och sjalva intervjun utgor insamlingsfasen. Datan man samlat in analy-
seras sedan for att fa fram en teori som svarar pa forskningsfragan. (Hartman 2004:277-
278)

Forskningsfragan for detta arbete ar alltsa, vilka faktorer paverkar flygfrakten fran Fin-
land till Asien. For att fa svar pa fragan maste man hitta en trovardig kunskapskalla att
intervjua och i detta arbete ror det sig om speditérer som erbjuder flygfraktstjanster till
Asien. Denna kunskapskalla &r vald for att den sannolikt ger relevant information som
svar pa forskningsfragan. Nar sjalva intervjun utférs kan man ha en sa kallad intervju-
guide till hjalp. Intervjuguiden bestar av ett antal ledande fragor vars avsikt ar att halla
intervjun pa ratt spar och se till att informationen som inhamtas genom intervjun halls
relevant. (Hartman 2004:272-273)

Nar datainsamlingen ar utford gors sjalva analysen. Malet ar att fa svar pa fragan om
vilka faktorer som paverkar flygfrakten till Asien. Den kvalitativa datan som insamlats
kommer i detta arbete ocksa att analyseras mot bakgrund av den statistiska data som
samlats in, d.v.s. statistiken over flygfrakten till Kina, Japan och Thailand. Meningen &r
att ge den kvantitativa datan skinn pa benen och forklara varfor den ser ut som den gor.
Den kvantitativa och kvalitativa datan kommer saledes att komplettera varandra.
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5 FLYGDESTINATIONERNA | ASIEN

| detta kapitel behandlas kort de viktigaste destinationslandernas ekonomiska historia.
Dessa tre lander; Kina, Japan och Thailand har valts for denna undersokning eftersom
de har en langtgaende historia vad géller flygfrakt fran Finland och darigenom finns det
ocksa statistik om fraktmangderna som stracker sig tillrackligt langt bakat och gor sig

mojlig for analys.

5.1 Kina

Kina var i flera hundra ar en av varldens mest utvecklade civilisationer, men drabbades
under 1800- och 1900-talet av olika motgangar; bland annat folkliga uppror, hung-
ersnod, krigsforluster och ockupation. Efter andra vérldskriget tog Kinas kommunister
under ledning av Mao Zedong 6ver makten och inforde ett autokratiskt styrt socialistsy-
stem. Detta sékerstéllde Kinas sjalvstandighet men myndigheternas kontroll dver be-
folkningens dagliga liv blev mycket strikt och miljoner ménniskor miste livet. Med bor-
jan ar 1978, under ledning av Maos eftertradare Deng Xiaoping, gjordes ett antal eko-
nomiska reformer som langsamt forde Kina mot en mer marknadsorienterad ekonomi.
Ar 2000 hade landets ekonomi mer &n fyrdubblats, levnadsstandarden for befolkningen
forbattrats och de individuella friheterna dkats avsevart, &ven om den politiska kontrol-
len fortfarande ar tamligen strikt. Under de senaste 30 aren har den privata sektorn vaxt,
det kollektiviserade jordbruket gradvis avskaffats, finanserna decentraliserats, prissatt-
ningen liberaliserats, statsdgda bolags sjalvstyre Okats och banksystemet samt bors-
marknaden utvecklats. Kina har ocksa Oppnat sin marknad for utlandska investerare.
Denna utveckling har skett langsamt och gradvis, vilket har forbattrat kontrollen och
forhindrat utvecklingen att skena ivag. Omstruktureringarna av ekonomin och den pa-
foljande effektokningen har bidragit till en mer &n tiofaldig 6kning av Kinas BNP sedan
1978. Métt 1 kopkraftsparitet ar Kina idag den nést storsta ekonomin i vérlden efter
USA. Sett ur BNP per capita ar Kina dock under medelnivan. Inkomsterna fran utlands-
ka investeringar nadde ar 2007 nastan 84 miljarder dollar och i slutet av ar 2007 hade
mer dn 7 000 kinesiska foretag inhamtat 118 miljarder dollar fran direkta investeringar i
173 lander runt om i véarlden. Utvecklingen har dock inte skett problemfritt. Korruption

forekommer och den véaxande industrin har haft en negativ paverkan pa miljon. Cirka
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200 miljoner ménniskor fran landsbygden har flyttat in i staderna for att hitta jobb. I slu-
tet av ar 2008 da Kina firade 30-arsjubileet av borjan pa de ekonomiska reformerna,
hade den globala ekonomikrisen lett till den forsta minskningen av efterfragan pa kine-
sisk export pd manga ar. De kinesiska myndigheterna har lovat att fortsatta utveckla
ekonomin, bl.a. genom att ka pa den inhemska konsumtionen och pa sa satt gora landet
mindre beroende av export till utlandet. (CIA 2009a)

5.1.1 Historia

Den kinesiska civilisationen &r en av vérldens aldsta med en historia som gar tusentals
ar bakat i tiden. Skriftsprak har kunnat dateras bakat till 3000 f.Kr. och det finns dven
tidiga bevis for ett fungerande ekonomiskt system. Kina styrdes av kejsare anda fram till
ar 1945 och den kinesiska historian brukar delas in i dynastier; perioder da tronen &arv-
des vidare inom samma slakt anda fram tills kejsarslakten stértades och en ny dynasti
med en ny kejsarslakt borjade. Under Zhoudynastin (1100 f.Kr.) var den kinesiska civi-
lisationen valutvecklad och bl.a. klassiska litterdara verk som lases annu idag skrevs da.
Manga viktiga politiska, filosofiska och ekonomiska idéer hittas i litteratur fran denna
tid. Nar Zhoudynastin blev for svag tog flera regionala makthavare makten Gver sina
omraden och ett inbdrdeskrig om tronen utbrot. Kriget vanns av Qin som blev den nya
kejsaren pa 200-talet f.Kr. Qin var kand som en hansynslos diktator, men klarade ocksa
av att sammansla hela Kina till ett enda rike. Han standardiserade det kinesiska skrift-
spraket och mattenheter for langd och vikt. Qin var en stor férebild for Mao Zedong
som ledde den kinesiska revolutionen ar 1949. (Chow 2002:10-12)

Qins son som tog makten efter sin fars dod klarade inte av att axla arvet fran sin far och
Qindynastin tog slut och foljdes av Handynastin ar 206 f.Kr. Under denna tid skrev en
av Kinas stora historiker, Sima Qian om handel och forklarade hur det behdvs bonder
for att producera mat och man for att skaffa fram andra ravaror som sedan anvéands av
hantverkare for att tillverka produkter som i sin tur sdljs vidare av handelsmén. Sima
hade ocksa observerat hur billiga varor séljs dar de inbringar mest inkomster och hur
dyra varor far folk att leta efter billigare samt att detta system drev sig sjalvt utan paver-

kan fran myndigheter. Detta visar att man under Handynastin hade forstaelse for hur en
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marknadsekonomi fungerar och att det var lagen om utbud och efterfragan som Sian
hade sett fungera i praktiken. (Chow 2002:12-13)

Under Tangdynastin (618-907 e.Kr.) boérjade man idka handel med européer via den be-
romda sidenvdgen som gick genom Centralasien till Mellantstern dar framfor allt Ro-
marriket stod for en stor del av handeln med Kina. Fran Mellanéstern forde handelsméan
bl.a. kryddor med sig till Kina. Under Mingdynastin (1400-talet) bérjade man gora lang-
re upptacktsfarder till sjoss och kinesiska skepp nadde bl.a. Persien och Afrikas Gstra
kust. Nar det brittiska imperiet nddde Kina under 1800-talet var man i Storbritannien
mycket entusiastiska 6ver handelsmgjligheterna med Kina, medan Kkineserna inte var
lika intresserade av vad Storbritannien hade att erbjuda. Britterna forde ocksd med sig
opium, vilket ledde till storskaligt narkotikamissbruk som de kinesiska myndigheterna
ville sétta stopp for och detta ledde till de sa kallade opiumkrigen under 1840-1850 -
talen. Kina besegrades och tvingades acceptera opiumhandeln, ge éver Hong Kong till
Storbritannien och tillata fri tillgang till alla hamnar samt ge extraterritorial ratt till
Storbritannien att utdva makt over brittiska medborgare som befann sig i Kina. Under
denna tid 0kade det kinesiska folkets missnoje med sina inkompetenta makthavare som
hade latit frimmande makter komma och ta 6ver. Detta var borjan pa slutet pa Kinas tid
som kejsardome. (Chow 2002:13-16)

Ar 1911 stortades kejsaren av nationalistiska revolutionarer och Kina blev en republik
med Sun Yat-sen som forste tillfalliga president. Aren 1916-1927 avléste den ena presi-
denten den andra med valdigt korta mellanrum p.g.a. politisk och parlamentarisk insta-
bilitet. Kina delades i en nordlig och en sydlig del, bada med sina egna regeringar. Sun
Yat-sen var vd den hér tiden ledare fér Kuomintang (Kinas nationella folkparti) och vil-
le med det kommunistiska partiets hjélp enhetliga Kina igen. Militdrakademien i Hu-
angpo med Chiang Kai-shek som ledare grundades for detta &ndamal. Kort efter Suns
dod ar 1925 paborjade Chiang en militar offensiv mot norr och nadde Peking ar 1928.
Kina var igen enat med Chiang Kai-shek som ledare. Chiang hade hamnat i strid med
kommunisterna och férklarade nu krig mot dem. Hans trupper jagade kommunisterna
genom Kina tills man till slut nadde staden Yanan. Av de ursprungligen 10 000 kom-
munisterna fanns ca 2000 kvar. Medan allt detta pagick hade ocksa Japan inlett en mili-
tar offensiv pa det kinesiska fastlandet och erévrat Manchuriet. En av Chiangs generaler
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Overtalade honom att tillsammans med kommunisterna kriga mot den gemensamma fi-
enden Japan. Japan erOvrade stora delar av Kina anda tills USA gick med i andra
varldskriget och Japan slutligen kapitulerade. Under denna tumultudsa tid fortsatte den
kinesiska ekonomin att utvecklas. Produktionen bestod mest av jordbruksprodukter som
kom fran familjedrivna gardar. Industrin var dock pa framfart och fabriker som produ-
cerade textiler, lader, leksaker etc. borjade uppstd pa 1920-talet. Infrastrukturen hade
ocksa forbattrats genom byggandet av végar, jarnvagar och hamnar. Man byggde ocksa
ett telefon- och telegraflinjer samt elférsorjning i storre stdder. Nya kommersiella ban-
ker med vastvarldens banksystem som modell hade uppstatt och pa 1930-talet fanns en
aktiebdrs i Shanghai. (Chow 2002:16-18)

Efter andra vérldskriget blev Chiang Kai-sheks regering impopulér bl.a. for att hoga le-
dare och tjanstemén under Chiang var korrumperade och Chiang gjorde inget for att
straffa dem. Kommunisterna tog tillféllet i akt och foérklarade krig mot regeringen som
till slut fick se sig besegrad och flydde till Taiwan dar man grundade Republiken Kina
som finns dar dn idag. Pa det kinesiska fastlandet grundades Folkrepubliken Kina under
ledning av Mao Zhedong ar 1949. (Chow 2002:20-21)

Under Folkrepubliken Kinas forsta ar var regeringen tamligen popular bland folket. En
jordreform genomférdes som overlat jordbruksmarkerna till bonderna och manga fore
detta markdagare anklagades for diverse brott och korruption och avrattades. Till en bor-
jan tillats privata foretag fungera jamsides med statliga bolag och befolkningen atnjot
samma friheter som tidigare, sa lange man inte dppet kritiserade kommunistpartiet. Un-
der 1950-talet pabdrjade regeringen dock en utveckling som skulle leda Kina mot ett
mer totalitart styre. Alla privata laroinrattningar blev statliga och foretagare tvingades
att dverlata sina bolag till staten. Jordbrukarna slogs forst ihop till kooperativ med for-
klaringen att detta skulle forbattra produktionen, men bonderna fick snart Gverlata sina
marker och allt de producerar till staten. Staten blev saledes den dnda distributéren av
jordbruksprodukter. Kina overgick till ett planekonomiskt system och den forsta fem-
arsplanen infordes ar 1953. Ar 1958 pabdrjade Mao ett ekonomiskt projekt kallat det
stora spranget. Meningen var att under en mycket kort tid 6ka landets produktion mar-
kant. Jordbruken omorganiserades igen till stora kollektiv dar manniskor arbetade, at,
och bodde tillsammans. Mao, som inte hade det bé&sta sinnet for ekonomi, satte fér hdga
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krav pa jordbrukets och industrins produktion, vilket ledde till en stor ekonomisk kol-
laps. Matproduktionen misslyckades totalt och 6ver 25 miljoner kineser beraknas ha
dott av svalt aren 1958-1962. Ar 1966 inledde Mao den sé& kallade kulturrevolutionen;
en kampanj som gick ut pa att avlagsna allt borgerligt och kapitalistiskt tankande som
han fortfarande ansag fanns kvar i det kinesiska samhallet och inféra total socialism. Ett
annat mal var att ta makten ifrdn &mbetsméan inom det egna partiet som sags vara for
revisionistiska. Oliktankare forféljdes och manga miste livet. Unga intellektuella flytta-
des med vald ut pa landsbygden for att jobba i jordbrukskollektiven och det kinesiska
samhallet forsattes i ett kaos som varade anda fram till Mao Zhedongs dod ar 1976.
(Chow 2002:26-28)

Efter Maos dod 6vertog premiarminister Hua Guofeng posten som ordférande for det
kommunistiska partiet och blev Kinas de facto hogste ledare. Han lat gripa Maos nar-
maste krets, en grupp kallad “’de fyras gédng”, som hade varit mycket inflytelserika under
kulturrevolutionen. Den politiska makten togs ifran de radikala socialisterna och forflyt-
tades till mer reformvanliga medlemmar av partiet. Hua var dock inte villig att avvika
fran den maoistiska linjen, vilket ledde till att han ar 1978 utmanovrerades och tvinga-
des avga av Deng Xiaoping som blev den nye de facto hogste ledaren i Kina, trots att
Deng aldrig holl posten som premidrminister eller ordférande for partiet under sin poli-
tiska karriar. Den hierarkiska strukturen i det kommunistiska partiet ar relativt invecklad
och den reella makten tillfoll Deng eftersom han holl ett flertal andra hdga poster, bl.a.
ordforande for den centrala militirkommissionen, forste vice premidrminister och gene-

ralsekreterare for partiets sekretariat. (Chow 2002:26)

5.1.2 Ekonomisk utveckling

Regeringen under Deng Xiaoping insag att ekonomiska reformer behdvdes for att Kina
skulle kunna aterhdamta sig efter den misslyckade kulturrevolutionen, som hade gjort
regeringen mycket impopulér bland folket. Efter manga ar av planekonomi hade man
inom myndigheterna ocksa insett att systemet hade sina brister och en forandring kréav-
des for att fa Kina pa fotter igen. Darfor borjade den nya regeringen sakta latta pa plan-

ekonomins strama regler. (Chow 2002:46)
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Man lattade pa kommunsystemet inom jordbruket. Redan under 1960-talet hade man
inom vissa kommuner ett internt organiserat system som gick ut pa att varje hushall
hade ansvaret for en bit land dar det odlades en bestamd mangd av en viss jordbruks-
produkt, sa att alla hushall tillsammans kunde fylla kvoten och sa att det dessutom blev
Over av varan. Det som blev 6ver kunde sedan saljas vidare for vinst, vilket ledde till
forhojd arbetsmoral och 6kad produktivitet. Under Maos tid skedde detta i hemlighet,
men Dengs regering godkéande senare systemet. Markdgandet &r fortfarande kollektivt,
men ratten att anvanda marken tillhér den jordbrukaren som ansvarar for den. Senare
blev denna anvandarréatt ocksa permanent for var och en och kunde séljas vidare. (Chow
2002:48)

Statsagda industribolag gavs mer autonomi och kontroll éver sin produktion, marknads-
foring och investeringar och precis som jordbruken fick ocksa industrin behalla en del
av vinsten som gjordes. Centralkommittén besl6t ar 1984 att i viss man tillata bolagen
att fungera som vinstsdkande enheter. Centralplaneringen minskades, utom pa vissa sto-
ra, viktiga produkter, och planeringen blev végledande istéllet for obligatorisk. Man
tillat ocksa bolagen att sjalva reglera priserna pa vissa produkter pa basis av utbud och
efterfradgan. Bolagen fick ocksa betala sina arbetare olika stora l6ner pa basis av arbets-
uppgift och effektivitet. Med andra ord skrotades planekonomin nastan helt inom indu-
strisektorn. Ar 1987 infordes ett system dar bolagen skrev kontrakt om att betala en ar-
lig bestdmd skatt till myndigheterna och bolaget fick gora vad det ville med vinsten som
blev over. Ar 1997 forkunnade generalsekreterare Jiang Zemin att industribolagen skul-
le omstruktureras till att bli aktiebolag. (Chow 2002:49-51)

Sa att den befriade prissattningen pa varor inte skulle skena ivag hélls den till en borjan
under kontroll genom att man reglerade industrins inkdpspriser pa basis av marknadens
efterfragan. Detta ledde till att varor nadde sina jamviktspriser under kontrollerade om-
standigheter och nar jamvikten mellan utbud och efterfragan hade natts kunde man pa
1990-talet helt avreglera prissattningen. (Chow 2002:51-52)

Banksystemet reformerades ocksa. Folkets Bank var den enda banken som fanns i Kina

och skotte om alla kinesers finanser, gav ut kontanter och beviljade lan till de statliga

bolagen med godkannande fran planeringsmyndigheterna. Ar 1983 omstrukturerades
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banken till en centralbank med flera avdelningar som hade olika specialiseringsomraden
som t.ex. jordbruk, industri och byggnadskonstruktion. Avdelningarna gavs ocksa mer
frihet att ge ut lan pa samma sétt som bolagen gavs mer sjalvstandig kontroll Gver sin
ekonomi. Bankerna reformerades till att betjana en marknadsdriven ekonomi och ar
1992 forkunnade centralkommittén att Kina ar en socialistisk marknadsekonomi. (Chow
2002:52)

Under samma tid 6ppnade Kina ocksa sin marknad for utrikeshandel och utlandska in-
vesteringar. 1978 stod utrikeshandel for endast 7 % av Kinas BNP. Ar 1998 hade ande-
len stigit till 37 %. Man upprattade sarskilda ekonomiska zoner dar utlandska investera-
re fick starta produktionsanldggningar och anstélla kinesisk arbetskraft. Den forsta av

dessa zoner var Shenzen, som 6ppnades 1982 och idag ar en storstad. (Chow 2002:53)

Kinas industri producerar idag sa gott som allt man kan tanka sig; fran metall, maskiner,
vapen och kemikalier till textiler, leksaker, elektronik, bilar, tag, fartyg och satelliter.
Kinas BNP for ar 2008 &r ca 4,3 biljoner amerikanska dollar, baserat pad véxelkursen
samma ar. Av landets BNP star jordbruket for 11,3 %, industrin for 48,6 % och service-
sektorn for 40,1 %. (CIA 2009a)

5.1.3 Analys

Har presenteras statistik som omfattar direkt flygfrakt fran Finland till Kina aren 1998 —
2008. Finavia gav separat statistik gallande Hongkong och denna statistik visas separat
ocksa har.
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Flygfrakt fran Finland till Kina aren 1998 - 2008
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Figur 4. Flygfrakt fran Finland till Kina &ren 1998 — 2008 (Finavia 2009)

Flygfrakt fran Finland till Hongkong aren 1998 - 2008
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Figur 5. Flygfrakt fran Finland till Hongkong aren 1998 — 2008 (Finavia 2009)

Pa samma satt som fraktstatistiken ar ocksa BNP-statistiken separat for Kina och Hong-
kong.
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Kinas BNP aren 1998 - 2008
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Figur 6. Kinas BNP aren 1998 — 2008 (USDA 2009)

Hongkongs BNP aren 1998 - 2008
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Figur 7. Hongkongs BNP &ren 1998 — 2008 (USDA 2009)

Som man ser i tabellen for hela Kina har efterfragan pa flygfrakt in till landet okat
enormt under 2000-talet. Mellan ar 2001 och 2007 nastan femdubblades mangden gods
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som flogs fran Finland till Kina. Pa talen for ar 2007 och 2008 ser man effekten av den
Okande osékerheten i ekonomin som sedermera blev en recession. Tillvéxten stannade
helt och mangden gods minskade mellan 2007 och 2008, om &n en aning. Detta visar
hur kanslig branschen ar for svangningar i ekonomin. Tillvaxtens stagnation kan tolkas

som en effekt av en allméan minskning pa nya investeringar i Kina.

Statistiken for Hongkong visar mera variation. Finnair paborjade sin reguljara trafik till
Hongkong ar 2002, darav den obefintliga frakten aren fore det. Detta visar bristerna i
Finavias statistik eftersom det garanterat flogs gods fran Finland till Hongkong ocksa
fore Finnair pabdrjade sin ruttrafik. Dock gick godset via andra flygplatser i Europa och
denna indirekta trafik syns inte i statistiken. Minskningen ar 2004 kan forklaras av
SARS-epidemin som harjade da och att Finnair till foljd av epidemin skar bort tre turer
per vecka till Bangkok. Dessa turer mellanlandade i Hongkong och darfor paverkades
ocksa frakten dit. Ar 2006 blev Hongkongrutten direkt och mellanlandade alltsd inte
langre i Bangkok, vilket delvis kan forklara den minskade tillvaxten ar 2007. (Finnair
Group 20099)

BNP-statistiken visar inget desto mer dramatiskt. Kina &r just nu den snabbast vaxande
ekonomin i vérlden och tillvéaxten &r stadig dnda fram till &r 2007 da ekonomkrisen har
sin borjan. Darefter fortsétter tillvaxten, dock i lite mindre grad. Man ser dock en korre-
lation mellan den ekonomiska tillvaxten och efterfragan pa flygfrakt ar 2007. Tillvaxten
minskar tydligt och p.g.a. minskad produktion och investeringar drabbas flygfrakten

genast och mycket tydligt.

5.2 Japan

Japans ekonomiska utveckling startade pa allvar under 1800-talets senare halft da man
medvetet gjorde beslutet att reformera landet fran ett jordbrukssamhalle till ett industri-
land med malet att skapa industri och teknologi for att skydda sig mot de industrialise-

rade kolonialmakterna. Idag ar landet en av de storsta ekonomierna i vérlden.

Efter andra varldskriget, har Japan aterhamtat sig och blivit en av varldens ekonomiska
stormakter. Samarbete mellan myndigheterna och industrin, beméstrande av hogtekno-
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logi och en relativt lag forsvarsbudget har upphajt landet till den tredje storsta ekonomin
i varlden, bakom USA och Kina, matt i kopkraftsparitet. Tva betydelsefulla egenskaper
i Japans efterkrigstida ekonomi var de vélutvecklade forbindelserna mellan leverantérer,
producenter och distributérer samt garanti for anstéllning pa livstid for en stor del av
arbetstagarna i stdderna. Bada dessa egenskaper ar pa nedgang pa grund av 6kad global
konkurrens och demografiska forandringar. Japans industri ar starkt beroende av impor-
terade ravaror och branslen. Den relativt lilla jordbrukssektorn far htga understod av
staten och &r bland de mest effektiva i vérlden. Japan importerar 60 % av alla sina livs-
medel och fiskeflottan, som &r en av de storsta i varlden, star for 15 % av varldens fisk-
fangst. Under de senaste tre decennierna har Japans ekonomiska tillvaxt varit mycket
stark. Den genomsnittliga ékningen under 1960-talet var 10 %, under 1970-talet 5 %,
under 1980-talet 4 %. Under 1990-talet minskade dock minskade dock tillvaxten till 1,7
% pa grund av bland annat éverinvestering. | oktober ar 2007 avstannade Japans eko-
nomiska expansion for forsta gangen sedan slutet av andra varldskriget och landet gick
in i en lagkonjunktur ar 2008. (CIA 2009b)

5.2.1 Historia

Under 1600-talet var Japan ett feodalt jordbrukssamhélle. Ar 1603 tog Tokugawa leyasu
till sig titeln Shogun. Shogunen var en av manga lansherrar (daimyo) understallda kejsa-
ren, som innehade den hdgsta maktposten i Japan, men shogunen hade kontroll ver sin
egen armé. leyasu borjade genomfora olika reformer med mal att starka sin egen makt
Over de andra lansherrarna, bl.a. genom att konfiskera marker av lansherrar som motsat-
te sig honom och flytta dem till mindre begarliga omraden. De konfiskerade markerna
gav han till medlemmar av sin egen klan som han sedan utndmnde till faltherrar. Detta
ledde slutligen till att en tredjedel av Japans befolkning bodde pa marker som det sa kal-
lade Tokugawashogunatet hade makten 6ver. Pa dessa marker fanns ocksa Japans tre
storsta stader; Edo (idag Tokyo), Osaka och Kyoto. Kejsarens palats fanns i Kyoto me-
dan Tokugawashogunatet hade sitt sate i Edo. Eftersom Tokugawashogunatet hade
makten Over landets armé blev kejsarens makt mer symbolisk medan Shogunatet inne-
hade den reella makten. Tiden fran 1603 till 1868, da Tokugawashogunatet hade mak-
ten, kom att kallas for Edoperioden och under denna tid var Japan i praktiken en mili-

tardiktatur. Under Tokugawa lemitsu, leyasus sonson isolerades Japan nastan helt fran
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omvaérlden. Japaner fick inte [amna landet, utlanningar fick inte komma in och handeln
med omvérlden var mycket begransad. Utrikeshandel férdes med Holland, Kina och

Korea, men bara i bestdmda hamnar. (Alexander 2008:15-18)

Under Tokugawaperioden var det feodala samhallet indelat i fyra stora samhallsklasser;
samurajer (dar ocksa lansherrarna ingick), bonder, hantverkare och handelsman. Shogu-
nen och lansherrarna fick majoriteten av sina inkomster fran skatter pa ris som betalades
in natura. Darfor gjordes stora satsningar pa att forbattra och oka produktionen av ris.
Lansherrarna var dock tvungna att omvandla riset till kontanter for att kunna handla pa
den kommersiella marknaden. Den kommersiella marknaden utvecklades framfor allt i
slottsstader dar lansherrar och andra samurajer skapade efterfragan. Antalet hantverkare
och handelsman borjade 6ka for att tillgodose detta behov och nér affarerna gick bra
skapade ocksa dessa samhallsklasser ytterligare efterfragan. Allt fler bonder 6vergav
jordbruket och sokte sig istéllet in pa den kommersiella marknaden. Tokugawashoguna-
tet forsokte halla igang risproduktionen och kontrollera konsumtionen med olika for-
ordningar och dekret som hade endast begransad framgang. Systemet med skatt betalad
i ris kollapsade slutligen pa 1800-talet. (Alexander 2008:16, 18-19)

Tokugawaperiodens viktigaste bidrag till Japans utveckling var starten av urbanisering-
en och satsningen pa utbildning. P& 1800-talet var Edo, Kyoto och Osaka bland de stors-
ta staderna i varlden. Edo hade 6ver en miljon invanare. Industri och hantverkare be-
handlade och foradlade ravarorna fran jordbruket och utbudet blev mangsidigt for att
tillgodose alla smaker. Jordbrukare bérjade odla specialiserade grodor som bomull, to-
bak, sockerrdr och raps. Konst och hantverk blev mycket sofistikerat. Vid slutet av To-
kugawaperioden hade sa gott som alla stader och byar en tempelskola (terakoya) som
erbjod utbildning motsvarande ett nutida lagstadium. Utbildningsnivan var annu langt
ifran de utvecklade vastlandernas pa 1850-talet, men mycket hogre an i andra utveck-
lingslander i varlden. All kommers ledde till att ocksa finanssystemet utvecklades. |
Osaka, som var det finansiella centret, uppstod en sorts centralbank som gav lan till lo-
kala myndigheter, héll reda pa kreditnivaer och reglerade marknaden mellan guld och
bankkontanter. De inforde ocksa finansiella system for rismarknaden da de inte behévde
handskas med sjalva riset utan istéllet skotte transaktioner med kvitton. Detta ledde i sin
tur till att man borjade infora terminskontrakt som jdmnade ut prissdttningen mellan
33



skordar. Nar Japan slutligen oppnades for omvarlden igen pa 1850-talet hapnades vast-
varlden éver den kreativitet som hade uppstatt dar. (Alexander 2008:16, 18-19)

Ar 1853 seglade den amerikanske kommodoren Matthew Perry in till Edo och krévde
att Japan skulle 6ppna sina hamnar for utlandska skepp for underhall och handel. Perry
hade ocksa backning av flera europeiska lander bl.a. Storbritannien, vars ledare var av
asikten att hinder for handel skulle avlagsnas med vald om ingen annan I6sning fanns.
Storbritannien hade fort krig mot Kina av just denna orsak, vilket slutade med att Kina
skrev under ett avtal som gav elva vastlander tillgang till fem av landets hamnar. Avta-
len sags som oréttvisa eftersom de inte gav motsvarande rattigheter till handel at kineser
i vastlanderna. Ar 1863 hade Japan tvingats att sluta likadana avtal med Storbritannien,
Nederlanderna, USA, Ryssland och Frankrike. (Alexander 2008:24-25)

Aren 1868-1869 utkdmpades boshinkriget mellan styrkor lojala mot Tokugawashoguna-
tet och lansherrar som ville aterfora makten till kejsaren. Inbérdeskriget slutade med att
Tokugawashogunatet upplostes. Kejsarens residens flyttades till Edo vars namn éndra-
des till Tokyo. Kejsare var den unga Meiji, som bara dagar efter kriget skrev pa ett do-
kument kallat de fem artiklarnas ed. Dokumentet stipulerade bland annat att ett parla-
ment skulle bildas, att alla myndighetsbeslut skulle diskuteras offentligt och att alla
samhallsklasser skulle vara fria att leva som de ville. Det feodala systemet upphévdes
och bonderna borjade &ga sina egna marker. De fem artiklarnas ed kan saledes ses som
Japans forsta grundlag och ett forsta steg mot modern demokrati. Detta skede i Japans

historia kallas for Meijirestaurationen. (Alexander 2008:26-27)

5.2.2 Ekonomisk utveckling

Under 1900-talets forsta hélft var Japan en av vérldens yngsta kolonialmakter. Man
hade borjat med att annektera mindre dgrupper som Kurilerna, Ryukyuéarna och mindre
vulkandar i Stilla Havet. Darefter sags det som nodvandigt av de militara ledarna att ex-
pandera inne mot det asiatiska fastlandet for att trygga de japanska 6arna och fa tillgang
till ravaror. Nar oroligheter utbrét i Korea sag Japan en majlighet att skicka trupper for
att lugna ner situationen. Man ville ha Kinas stod for operationen, vilket man visste att

Kina inte kunde ge, och detta sdgs som ett skl att anfalla Kina. Ar 1905 hade Japan
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borjat kolonisera Korea och Manchuriet. Nar andra varldskriget brét ut sag Japan moj-
ligheten att ostort expandera soderut pa det asiatiska fastlandet. Saledes invaderade Ja-
pan Indokina ar 1941 och anfoll USA:s stillahavsflotta i Pearl Harbor for att trygga yt-
terligare militar expansion. Det efterfoljande kriget mot USA kunde dock inte vinnas
och Japan tvingades kapitulera ar 1945. (Alexander 2008:42-47)

Under vérldskrigen och mellankrigstiden gick Japans ekonomi i litet av en berg- och
dalbana. Under forsta varldskriget steg Japans arliga ekonomiska tillvéxt fran ca 2,5 %
till 6,9 % for att igen sjunka da Europa aterhdamtade sig. Japans industri hade plotsligt
Overproduktion och detta ledde till en borskrasch foljt av en bankkris och massor av
konkurser pa 1920-talet. Den inhemska maskinindustrin hade dock stor nytta av Japans
krig eftersom armén behovde en vélfungerande maskinindustri att tillverka bland annat
vapen. Militaren hjalpte till genom att 1928 importera ett storre antal amerikanska frés-
maskiner och lana ut dem till de stérsta maskintillverkarna. De som klarade av att gora
de basta kopiorna skulle fa kontrakt som leverantdrer till militaren. Projektet lyckades
och ledde till att maskinerna utvecklades och blev béttre an originalen. P& 1930-talet var
maskinindustrin modern och avancerad vilket i sin tur hjélpte alla andra industrier som
anvénde sig av maskiner for tillverkning av t.ex. bilar, cyklar, flygplan och vapen. Ar
1943 var ca halften av all industriell produktion i Japan for militara &ndamal. Under
1930-talet véxte ocksa de sa kallade zaibatsu; stora familjedgda industri- och finanskon-
glomerat som dgde stora delar av Japans industri. De fyra storsta konglomeraten var
Mitsubishi, Mitsui, Sumitomo och Yasuda har anor dnda fran Edoperioden. (Alexander
2008:48-57)

Aren 1945-1952 var Japan ockuperat av USA som sg till att landet fick ett nytt demo-
kratiskt styre och att ekonomin, infrastrukturen samt industrin byggdes upp igen. USA
bevarade ocksa tva koncept som hade uppstatt under krigstiden; bankcentrerad finans-
marknad och bolagsstyrning, tva faktorer som kom att spela en stor roll i Japans eko-
nomiska utveckling efter andra varldskriget. Fore kriget fick Japanska bolag sina finan-
ser genom att halla kvar sina inkomster samt salja aktier och obligationer. Banklan stod
for endast 15 % av de stora bolagens finansiering. Bankerna hade inte heller invester-
ingar i bolag; ar 1919 &gde bankerna endast 3,2 % av de 511 storsta bolagens aktier.
Under 1930- och 40-talet genomdrev myndigheterna lagar som gav dem mera makt dver
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bankerna och borjade styra finanserna mot bland annat ammunitionsindustrin. Bankerna
pressades till att ge ut langtidslan till industrin sa att produktionen kunde expanderas.
Individuella banker blev ansvariga for att halla igang ammunitionsfabriker som myn-
digheterna specificerade. Efter kriget forbjods och uppldstes zaibatsukonglomeraten och
zaibatsufamiljernas tillgangar beslagtogs. Kort efterat uppstod dock sa kallade keiretsu,
stora industriella natverk med en stor bank i centrum, ofta samma bank som hade varit
ansvarig for bolagen under kriget. Bankerna blev bolagens storsta finansidrer och inne-
hade ofta ocksa majoriteten av bolagens aktier vilket gav dem majlighet och orsak att
halla bolagen lénsamma, 6vervaka deras verksamhet, ersatta styrelser om sa behévdes
och hjalpa till vid kriser. Skillnaden mellan keiretsu och zaibatsu ar att keiretsun inte ar
vertikalt styrda monopoler med en familj pa toppen, utan verksamheten och forhallan-
dena mellan bolagen &r horisontal. Det bankcentrerade finanssystemet holl i sig en lang-
re tid, men borjade sakta ge efter for krav pa en Oppnare finansmarknad och upplevde
ett stort ras pa 90-talet. Idag ar systemet av mindre betydelse och en stor del av makten
over bolagen finns igen hos aktiedgarna. Pa 1980-talet paborjade man ocksa privatise-
ringen av stora statliga bolag, bl.a. Japanese National Railways och Nippon Telegraph
and Telephone. Bada bolagen har sedermera delats upp i mindre enheter. Ar 2007 pé-
borjades privatiseringen av det statliga postbolaget Japan Post, som forutom postutdel-
ning ocksa erbjod bank- och forsakringstjanster, vilket gjorde Japan Post till landets
storsta finansiella institution. Privatiseringsplanen stracker sig tio ar framat och gar i
stora drag ut pa att splittra bolagets post- bank- och forsékringsavdelningar i skilda bo-
lag som i sin tur dgs av holdingbolaget Japan Post Holdings. Holdingbolaget ags for till-
fallet helt av staten men kommer under de kommande éren att privatiseras sa att japans-
ka staten innehar minst en tredjedel av aktiekapitalet. (Alexander 2008:92-96, 104, 138-
159, CIA 2009b, Embassy of Japan in the UK)

Japan &r idag ett av varldens mest industriellt utvecklade lander och producerar bl.a.
motorfordon, elektronik, maskinverktyg, stal och andra metaller, skepp, kemikalier och
textiler. Japans BNP for ar 2008 &r ca 4,9 biljoner amerikanska dollar, baserat pa valu-
takursen samma ar, en sankning pa 0,7 % fran ar 2007. Av landets BNP star jordbruket
for 1,5 %, industrin for 26,3 % och servicesektorn for 72,3 %. (CIA 2009b)

36



5.2.3 Analys

Nedan presenteras statistik som omfattar direkt flygfrakt fran Finland till Japan aren

1998 — 2008 samt utvecklingen av Japans BNP under samma tid.

Flygfrakt fran Finland till Japan aren 1998 - 2008
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Figur 8. Flygfrakt fran Finland till Japan &ren 1998 — 2008 (Finavia 2009)
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Som jag ndmnde i kapitlet om Japans ekonomiska historia skedde stora omvalvningar i
det japanska finanssystemet i borjan av 1990-talet vilket ledde till en ekonomisk krasch
och nastan total avstanning av investeringar. Effekterna av denna krasch holl i éver ett
artionde vilket syns i BNP-statistiken som fluktuerande och osaker tillvaxt under 90-
talet och borjan av 2000-talet. Precis som i statistiken for Kina syns dessa ekonomiska
problem mycket tydligt i fraktstatistiken. Det investerades mycket sparsamt under 1990-
talet vilket ledde till ett ras i fraktméangderna. Omkring ar 2002 borjade ekonomin pa-
bérja sin aterhamtning och flygfrakten dkade pd samma gang. Ar 2006 dppnade Finnair
en ny rutt till Nagoya vilket kan vara en forklaring pa den stora 6kningen 2006-2007
(Finnair Group 2009g). Sedan kommer ekonomikrisen och paverkar bade BNP och
flygfrakt negativt, precis som vi sag i statistiken for Kina. (Alexander 2008:92-96, 104,
138-159, CIA 2009b)

5.3 Thailand

Ett enhetligt Thai kungadome har funnits sedan mitten av 1300-talet. Landet hade fram
till ar 1939 namnet Siam. Thailand har en valutvecklad infrastruktur, en 6ppen ekonomi
och allmént investeringsvanlig ekonomipolitik. Aren 2002-2004 var Thailands ekono-
miska utveckling bland Ostasiens basta med en genomsnittlig arlig 6kning av BNP pa 6
%. Denna tillvaxt har dock minskat betydligt under aren 2005-2007 p.g.a. politiska kri-
ser som ledde till en militarkupp ar 2006, stillastaende infrastrukturprojekt och minskat
fortroende fran investerare och konsumenter. Exporten blev en viktig inkomstkalla ef-
tersom den utlandska investeringen och konsumenternas efterfragan avtog. Mellan janu-
ari 2005 och november 2008 6kade Thailands export i medeltal med 17,5% per ar. (CIA
2009c¢)

5.3.1 Historia

Thailand &r en av vérldens dldsta monarkier; den nuvarande dynastin har innehaft tronen
sedan ar 1782 da ocksa Bangkok blev landets huvudstad. Till skillnad fran sina grann-
lander Laos, Kambodja och Vietnam klarade sig Thailand igenom kolonialismen pa
1900-talet med sin sjélvstandighet i behall genom att sluta avtal om speciella handelsrat-

tigheter och privilegier med ett flertal stormakter som Storbritannien, USA, Japan och
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Frankrike. Detta gjorde det omgjligt for en enda kolonialmakt att géra ansprak pa hela
landet, vilket skedde med de ovanndmnda grannlanderna. (Thomas White 2010)

Thailand allierade sig med Japan under andra vérldskriget och upplevade efter kriget en
instabil period, markerad av flera militdra statskupper p.g.a. stigande inflation, inkom-
petenta makthavare och matbrist. Relativ stabilitet uppnaddes under en kort tid efter ett
demokratiskt val ar 1979. Militarkupper fortsatte dock att avldsa varandra under de ef-
terféljande artiondena. Ar 1991 tvingades en militarregim till avgang av véaldsamma
demonstrationer och makten tillfoll Chuan Leekpai, ledare for det demokratiska partiet.
Chuan skrev en helt ny grundlag for Thailand och genomférde ett flertal reformer som
markant 6kade landets ekonomiska tillvaxt. Vid 2000-talets bdrjan tillfoll makten paritet
Thai Rakh Thai (TRT) under ledning av Thaksin Shinawatra, som lovade nya reformer.
Anklagelser om korruption ledde till Thailands senaste militarkupp ar 2006 da armén
under ledning av general Soonthi Boonyarathkalin tvingade Thaksin till landsflykt. Tva
efterfoljande premiarministrar tvingades avga efter valdsamma protester och Abbhisit
Vejjajiva innehar for tillfallet posten som premiarminister sedan december 2008. (Tho-
mas White 2010)

5.3.2 Ekonomisk utveckling

Thailands ekonomi férsummades under den mest instabila tiden efter andra varldskriget
fram till &r 1985 da landet borjade uppleva en tillvaxt. under 1990-talet var Thailand en
av varldens snabbast vaxande ekonomier med en genomsnittlig tillvaxt pa 9 % per ar.
Mellan aren 1981 och 1991 minskade antalet invanare som levde under fattigdomsgran-
sen fran 23 % till mindre an 10 %. Finanskrisen i Asien ar 1997 ledde dock till en lag-
konjunktur. Premidarminister Thaksin genomforde reformer som bl.a. gav bénderna ett
tredrs moratorium pa sina skulder, dkat ekonomiskt understéd pa bensin och diesel och
ett universalt halsovardsprogram som gav grundldggande hélsovard at hela befolkning-
en nastan gratis. Lan till byar hjalpte till att ateruppliva industrin pa gréasrotsniva och
stora infrastrukturprojekt lockade investerare. Allt detta ledde till en ekonomisk tillvéxt
pa 6 % aren 2001-2006. (Thomas White 2010)
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Ekonomins huvudfokus ligger pa export som star for tva tredjedelar av landets BNP.
Stora delar av Thailand bestar av jordbruksmarker och landet ar varldens storsta expor-
tor av ris vilket tillsammans med annat jordbruk bidrog till 11 % av BNP ar 2006. Indu-
strisektorn har upplevt en stor tillvaxt under en mycket kort tid och stod for 45 % av
BNP ar 2006. Servicesektorn stod likasa for 45 % av BNP ar 2006, och beror mycket pa
Thailands status som en mycket populdr turistdestination. Ar 2007 beséktes Thailand av
ca 14,5 miljoner turister och turismen stod for 6 % av BNP; mer &n nagot annat land i
Asien. (Thomas White 2010)

5.3.3 Analys

Har presenteras statistik som omfattar direkt flygfrakt fran Finland till Thailand aren

1998 — 2008 samt utvecklingen av landets BNP under samma tid.

Flygfrakt fran Finland till Thailand aren 1998 - 2008
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Figur 11. Thailands BNP &ren 1998 — 2008 (USDA 2009)

Som sades i kapitlet om Thailands ekonomiska historia var Thailand en av varldens
snabbast vaxande ekonomier pa 1990-talet och tillvéxten fortsatter att halla i sig dnda
fram till ar 2008. Flygfraktsstatistiken dr dock mycket varierande. Detta kan ha sin for-
klaring i flera faktorer. Thailands ekonomi ar fortfarande i ett tidigt skede av sin utveck-
ling om man jamfor med t.ex. Kina och Japan och man investerar mer forsiktigt och
sporadiskt. Thailand &r ocksa kant for att vara ett politiskt instabilt land. Flera militar-
kupper har genomforts och andra politiska oroligheter forekommer ofta. Medan detta
inte har paverkat turismen kan man tanka sig att foretag ar ovilliga eller tveksamma att
gora investeringar i ett sa politiskt instabilt land. Intressant ar dock att flygfrakten till
Thailand inte har paverkats negativt atminstone i borjan av ekonomikrisen utan har
tvartom mer an dubblats efter att ha varit nere vid tiden for militarkuppen ar 2006.
(Thomas White 2010)

5.4 Slutsats

Fran statistiken om Kina och Japan kan man tydligt harleda en korrelation mellan lan-
dernas ekonomiska utveckling och mangden flygfrakt. Det ar ocksa tydligt att flygfrak-

ten ar mycket kanslig for forandringar i ekonomin. Da ekonomin gar uppat och méanni-
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skor och foretag tjanar pengar okar investeringarna. Da mar ocksa flygfrakten bra och
okar. En nedgang eller minskning i tillvéaxten av BNP innebar mindre investeringar och
da paverkas ocksa flygfrakten. Da den globala ekonomikrisen bérjade ar 2007 sag man

hur flygfrakten direkt drabbades I bade Japan och Kina.

Andra faktorer kan ocksa spela in. SARS-epidemin ledde till en tydlig nedgang pa flyg-
frakt till Hongkong ar 2004. Finnair minskade pa avgangarna till Bangkok via Hong-
kong som foljd av minskad efterfragan da en mindre SARS-epidemi hade brutit ut dar.
Fallet Thailand ar lite annorlunda men da skiljer sig ocksa Thailand ocksa fran Japan
och Kina ur ekonomiskt och politiskt perspektiv. Thailand &r en “ung” vixande ekono-
mi och politisk instabilitet leder till osakerhet pa marknaden och flygfrakten fluktuerar.
Man kan karikerat sdaga att flygfrakten noggrant foljer vad som hander i destinationslan-
det och inte alls &r en ointressant matare pa hur bra ett land har det ekonomiskt, poli-
tiskt, demografiskt och kulturellt.

6 EMPIRISK STUDIE

Denna del av undersokningen bestar av en empirisk undersékning som utforts genom
intervju av att ett antal personer med arbetserfarenhet av flygfrakt pa speditionsforetag.
Malet med den empiriska undersokningen ar att fa djupare forstaelse for faktorer som
paverkar efterfrdgan pa flygfrakt till Asien. Dartill ger intervjuerna svar pa fragor om
hur marknaderna har utvecklats och hur den ser ut idag samt beskriver speditorens roll i

branschen.

6.1 FOretagen

For denna undersokning har jag intervjuat personer som jobbar for speditérer med flyg-
fraktsverksamhet. Har foljer en kort presentation av foretagen.

6.1.1 Waco Logistics Finland

Waco Logistics Finland grundades ar 1996 i Vanda och erbjuder kompletta logistiklos-

ningar och tjanstepaket inom sjo- och flygfrakt, bl.a. spedition, terminalservice och la-
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gerhantering. Foretaget ar medlem av ett natverk, The WACO System, som bestar av ett
sextiotal handplockade partnerforetag i 6ver 300 stader runtomkring i vérlden. | Finland
har Waco Logistics forutom huvudkontoret i Vanda ocksa verksamhet i Lahtis, Tavas-
tehus, Tammerfors, Abo och Uledborg. Foretaget hade &r 2008 ett femtiotal anstéllda
och en omséttning pa 29,4 miljoner euro (Kauppalehti 2010d). P4 Waco Logistics Fin-
land har jag intervjuat Managing Director Anders von Bell. (Waco Logistics Finland
2010a, b, c)

6.1.2 Agility Logistics

Agility Logistics kontor i Finland var dnda fram till 2009 k&nt under namnet O. Ny-
strom & Co. Foretaget grundades 1932 och erbjuder kompletta speditions- terminal- och
lagerhanteringstjanster inom flyg- sjo- och végtransport. O. Nystrom & Co. koptes ar
2009 upp av det globala logistikbolaget Agility Logistics och andrade officiellt sitt
namn fran och med september 2009. Agility Logistics kommersiella avdelning, Agility
Global Integrated Logistics, ar beldgen i Schweiz och erbjuder logistiktjanster till olika
industribranscher. Bolaget har ocksa en logistikavdelning for myndigheter och bl.a.
hjalporganisationer; Agility Defense & Government Services i Washington, samt Agili-
ty Investments i Dubai som skoter om diverse investeringar for bolaget 6ver hela varl-
den. Sammanlagt har Agility-concernen ca 37 000 anstallda pa 550 kontor i 120 lander.
| Finland hade Agility Logistics ar 2009 ett trettiotal anstallda och en omséttning pa 15
miljoner euro (Kauppalehti 2010a). P& kontoret i Vanda har jag intervjuat Director of

Air Freight Hans Gustavsson. (Agility Logistics 2010)

6.1.3 Beweship

Beweship ar ett finskt, privatagt speditions- och transportforetag grundat 1957. Bewe-
ship erbjuder tjanster inom sj6-, landsvégs- och jarnvagstransport, flygfrakt, fortullning,
distribution, logistikservice projekthantering samt internationella flyttransporter. Fore-
taget har férutom huvudkontoret och terminalen i Vanda ocksé kontor i Abo, Tammer-
fors, Jyvaskyla, Uleaborg och dotterbolag i Estland, Lettland, Litauen, Polen och Ung-
ern. For resten av varlden har Beweship ett natverk av samarbetspartners. Inom flyg-
frakten erbjuder Beweship alla former av flygfraktstjanster fran dorr-till-dorr service till
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charter och specialtransporter. Féretaget hade ar 2008 180 anstallda och en omsattning
pa 65 miljoner euro (Kauppalehti 2010b). P4 Beweship har jag intervjuat Airfreight Ex-
port Manager Jorma Westberg. (Beweship 2010ab)

6.1.4 Kuehne + Nagel

Kuehne + Nagel grundades i Bremen, Tyskland ar 1890 av August Kuehne och Fried-
rich Nagel och dar idag ett av varldens ledande logistikféretag med 6ver 900 kontor i
over 100 lander och ungefar 55 000 anstallda. Kuehne + Nagel erbjuder kompletta lo-
gistiklésningar och tjanster som tacker hela distributionskedjan inom sj6-, flyg-, vag-
och jarnvégstransport. Inom flygfrakten ar Kuehne + Nagel en av de tre storsta aktorer-
na i varlden och fraktar mer an 800 000 ton frakt per ar. Kuehne + Nagel & medlem i
Cargo 2000; en intressegrupp under den internationella flygtrafiksorganisationen IATA
som bestar av de storsta flygbolagen, speditorerna och andra aktorer pa marknaden. Ma-
let med Cargo 2000 &r att infora ett nytt standardiserat tjanstekvalitetssystem for flyg-
frakten som gor distributionskedjan smidigare och forbéattrar informationsflodet langs
med hela kedjan. Kuehne + Nagels huvudkontor i Finland ligger i Vanda och foretaget
har ocksa kontor i Lahtis, Bjorneborg, Tammerfors och Vasa. Kuehne + Nagel hade ar
2008 141 anstéllda i Finland och en omsattning pa 146,4 miljoner euro (Kauppalehti
2010c). Pa Kuehne + Nagel har jag intervjuat Airfreight Director Risto Suihko. (Kuehne
+ Nagel 2010abcd)

6.2 Frageguide

For att underlatta intervjuprocessen har jag gjort upp en frageguide bestaende av fragor
som ar relevanta for forskningsfragan. Frageguiden skickades till intervjuobjekten i for-
vag for att ge dem en uppfattning om vilka @mnen intervjun skulle beréra samt for att ge

dem en mojlighet att forbereda sig.

e Efterfragan pa flygfrakt till Asien ar pa uppgang i Finland. Varfor?
o Vilka ar fordelarna/nackdelarna med att transportera med flygfrakt till Asien?
e Nar I0nar det sig att anvénda flygfrakt till Asien framom andra transportmeto-

der?
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e Vad ar det man vanligtvis fraktar med flyg till Asien?

e Har det skett markbara variationer i vad som transporteras? Har t.ex. den eko-
nomiska utvecklingen i Asien lett till 6kad efterfragan pa nya typer av varor?

e Hurdant &r konkurrenslaget pa flygfraktsmarknaden?

e Finland verkar vara en populér transferpunkt for flygfrakt till Asien. Varfor?

e Vad for avtal/lagar maste en speditér speciellt ta i beaktande i flygfrakten till
Asien?

e Hur &r tjanstenatverket till Asien uppbyggt? Erbjuds ocksa andra tjanster &n
sjalva flygfrakten, t.ex. vidaretransport, uppfoljning?

e Ifall ni samarbetar med andra bolag i distributionskedjan, vilka for- och nackde-
lar kan det innebéara?

e Hur foljer en speditér med marknadsléaget for flygfrakten till Asien?

e Enligt er uppfattning, hur ser framtiden for flygfrakten till Asien ut?

e Finns det nagot ni vill tillagga vad galler flygfrakt till Asien?

6.3 Resultatanalys

Den globala ekonomiska krisen som borjade ar 2007 och fortfarande pagar i en viss
grad har haft en negativ inverkan pa flygfrakten i Finland. Enligt Hans Gustavsson nad-
de man alla tiders rekord i flygfrakten ar 2008, men sedan minskade den &r 2009 med
ungefar 40%, vilket i och for sig betyder att volymerna inte sjonk lagre an till samma
niva som for ar 2007, men det ar likval fraga om ett mycket stort ras. Flygfrakten har
borjat visa tecken pa aterhdamtning men om det bara ar en korrigeringsrorelse, d.v.s. att
volymerna gar tillbaka till samma niva som fore kraschen och tillvaxten darefter mins-
kar aterstar annu att se. Det ar ocksa viktigt att har skilja mellan flygimporten och flyg-
exporten. Eftersom importen fran Asien dr av mycket storre vikt an exporten dit kan
man ocksa anta att flygimporten kommer att aterhamta sig snabbare medan det blir sva-
rare for flygexporten som inte var lonsam fore ekonomikrisen heller. Anders von Bell
papekade ocksa eurons hoga varde gentemot dollarn och att man av erfarenhet vet att
valutakursernas utveckling har en paverkan pa flygfrakten. (Bell 2010, Gustavsson
2010)
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6.3.1 Nar anvands flygfrakt?

Den storsta fordelen med att anvénda sig av flygfrakt gentemot andra transportformer ar
att transporten tar mycket kortare tid. Med sjofrakt ar transporttiden cirka 6 veckor, me-
dan varor fraktade med flyg ar framme pa 1-2 dagar. Hans Gustavsson namner ett ex-
empel dar speditéren hamtar varorna klockan tolv pa dagen, varefter de lastas pa Finn-
airs direktflyg till Peking och foljande dag klockan 19 rullar varorna pa bandet i Peking,
med export- och importklareringarna gjorda. Man far alltsa produkterna snabbt ut pa
marknaden. Foretag som regelbundet anvéander flygfrakt behover inte heller halla sa sto-
ra lager. Bestéller t.ex. en produktionsanledning regelbundet delar som kommer med
flygfrakt behdver man inte samla delarna i ett lager utan de gar direkt till produktionen
och kapitalet halls i rorelse hela tiden. Andra fordelar ar att man inte behéver anvanda
lika mycket emballage, risken for skador och svinn &r liten och férsakringskostnaderna
ar lagre an for t.ex. sjofrakt. Det kan ocksa vara bra for ett foretags image att frakta med
flyg. Man ger till sina kunder en bild av att vara en snabb och séker leverantdr som leve-
rerarna varorna i snyggt skick. Ett foretag som anvander flygfrakt ar ocksa konkurrens-
kraftigt mot andra foretag som anvander t.ex. sjofrakt. Nackdelar som ndmndes ar att
man inte kan transportera vilka typer av kollin som helst i ett flygplan eftersom lastut-
rymmena ar av begrénsad storlek och planen har viktbegrénsningar, speciellt passage-
rarflygplanen som flyger s.k. ’belly cargo”. Vissa farliga produkter som springdmnen
far inte heller transporteras med flyg. (Bell 2010, Gustavsson 2010, Westberg 2010, Su-
ihko 2010)

6.3.2 Finlands position

Finland &r en popular transferpunkt for flygfrakt till Asien och det finns tva hudsakliga
anledningar till detta; Finlands geografiska l4ge och Finnair. Finland &r det vésteurope-
iska landet som ligger ndrmast Asien och darmed har den kortaste flygtiden. Flyger man
t.ex. forst till Frankfurt i Tyskland och darifran till t.ex. Peking kommer flygtiden att
vara nagon timme langre och planet kommer flygande Gver Finland igen. Detta spelar
visserligen en storre roll for passagerare an for frakt med det ar i alla fall en férdel. Som
tidigare har ndmnts sa har Finnair under en lang tid satsat hart pa flygtrafiken till Asien.
Enligt Anders von Bells uppskattning gar det till Kina ca 90 flygningar i veckan med

10-15 ton fraktkapacitet pa varje flyg. Dessa rutter ar regelbundna, valetablerade och
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direkta, d.v.s. helt utan mellanlandningar, vilket minskar pa utgifterna bade i tid och i
pengar. Det dr dock inte sa att all flygfrakt fran Finland skulle flygas med Finnair. En-
ligt en forsiktig gissning av Anders von Bell kan Finnairs andel pa den finska markna-
den vara nagonting i trakten av 50 %. Resten av marknaden innehas av alla andra flyg-
bolag som bedriver flygtrafik fran Europa till Asien. De flyger forvisso inte direkt fran
Finland men, t.ex. Lufthansa och KLM kan flyga frakten till Frankfurt eller Amsterdam
dar den lastas om och forstatter mot Asien. Risto Suihko papekar att den riktigt stora
flygfraktskapaciteten finns pa Europas huvudflygplatser och att Finland aldrig kommer
att kunna mata sig med dessa. Frakten kan ocksa koras till de andra flygplatserna i Eu-
ropa med lastbil. Detta leder som sagt till att transittiden blir 1angre, men priset &r ofta
lagre. (Bell 2010, Gustavsson 2010, Westberg 2010, Suihko 2010)

6.3.3 Prissattning

Fraktpriserna mellan importen och exporten &r i stor obalans. Flygfraktsavgifterna anges
vanligtvis i kostnad per kilo och uppskattningarna mellan de intervjuade varierade, men
man fick uppfattningen att kilopriset for flygexporten kan vara sa lite som en tjugondel
av vad priset for importen &r. Flygbolagen stravar efter att planen skall vara fulla, bade
med passagerare och med frakt, och det pa bade tur- och returflygningarna. De laga pri-
serna for exporten skvallrar om hur daligt den drar i jamforelse med importen. Flygbo-
lagen &r tvungna att sanka priserna till en mycket lag niva for att locka mer kunder och
frakt, medan priserna ar relativt hdga inom importen till Finland och Europa trots att ett
stort antal flygbolag, bade europeiska och asiatiska, ar verksamma pa den marknaden.
Det tyder pa en sa stor efterfragan pa flygfrakt ut ur Asien att priserna kan hallas relativt
hoga och det saljer i varje fall, medan exportpriserna ar sa nedpressade att flygbolagen
gor forlust. Man kan sdga att vinsterna fran importen betalar for forlusterna flygbolagen
gor pa exporten. Finnair meddelade nyligen att man kommer att ta i bruk ett fraktflyg-
plan, d.v.s. ett flygplan som endast tar frakt och inga passagerare. Hans Gustavsson pa-
pekade att Finnair i sitt pressmeddelande endast talade om importen fran Asien och hur
detta flygplan kommer att 6ka Finnairs kapacitet och konkurrens pa den marknaden,
men det namndes ingenting om exporten fran Finland eller Europa. Finnair har dock
hallit diskussioner med spedittrer i Finland om vilka rutter som skulle vara mest 16n-
samma ocksa for exporten. (Bell 2010, Gustavsson 2010, Westberg 2010, Suihko 2010)

47



6.3.4 Vad fraktas?

Som mest fraktades varor med ursprung i Finland som flygfrakt pa 90-talet. Pa den ti-
den vaxte Nokia och Nokia Networks (nuvarande Nokia Siemens Networks) enormt och
produktionen fanns annu i Finland, bade Nokias och dess manga underleverantorers.
Volymmangderna var da mycket stora, nar Nokias produkter flogs ut inte bara till Asien
utan till hela vérlden. Idag har Nokia endast en mobiltelefonfabrik kvar i Salo medan
Nokia Siemens Networks har nedskarningar pa gang i Finland. Storsta delen av under-
leverantdrerna har ocksa flyttat sin produktion till utlandet. Flera intervjuade poéngtera-
de vikten av att man i Finland borde utveckla nagon ny, innovativ och saljande produkt
for att ateruppliva den inhemska produktionen igen, vilket ocksa kunde ha en positiv
effekt pa flygexporten. (Bell 2010, Gustavsson 2010, Westberg 2010)

Fran Finland fraktas enligt de intervjuade alla mojliga olika typer av varor med flyg. De
namner anda elektronik och maskindelar som de viktigaste produkterna. Maskintillver-
kare som Wartsila och ABB har fortfarande en del produktion i Finland och de brukar
ofta anvanda sig av flygfrakt i den man det ar mojligt, men allt som kan fraktas med
flyg brukar fraktas i alla fall nagon gang. En annan produktgrupp som ocksa &r pa upp-
gang ar mediciner och andra ldkemedel. De intervjuade namner ocksa bl.a. klader,
klockor, kompasser, sportutrustning och designvaror som produkter som tillverkas i
Finland och transporteras harifran som flygfrakt. Eftersom fraktpriserna ar sa laga just
nu kan man ocksa frakta relativt billiga varor med flyg innan det blir olénsamt. Tumre-
geln &r dock att ju dyrare produkten ar, desto I6nsammare blir det att frakta den med
flyg. Man far dock uppfattningen om att fardiga produkter inte langre fraktas sa mycket
som forr, utan nufortiden ar det mest fraga om delfabrikat som t.ex. gar till produktions-
anlaggningar i Kina déar de behdvs i hopsattningen av fardiga produkter. Den finska
palsnaringen anvander ocksa flygfrakt och da stora pélsauktioner har agt rum flygs pal-
sar ut till Asien och resten av vérlden med flyg. Stora méngder palsar flygs t.ex. till
Hongkong och dérifran vidare till produktionsanlaggningar i Kina dar de sedan sys. En
annan viktig produkt for flygfrakten &r den norska laxen. Hundratals ton lax i veckan
flygs av manga olika flygbolag, ocksa av Finnair. Laxen packas i fryshilar och kors till

Helsingfors-Vanda flygplats dar den lastas pa Finnairs direktflyg till t.ex. Tokyo och
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Osaka i Japan dar den anvands till bl.a. sushi. (Bell 2010, Gustavsson 2010, Westberg
2010, Suihko 2010)

6.3.5 Konkurrenslaget

Konkurrensen bland speditorerna pa denna marknad &r mycket hard. Alla stora aktorer
som t.ex. DHL, UPS, DB Schenker, Kuehne + Nagel och Panalpina ar verksamma i Fin-
land och i hér finns inte langre sa manga sma speditorer kvar, utan de har kopts upp av
stora globala logistikbolag och blivit regionalkontor. Speditérerna utvecklar standigt
sina tjanstepaket for att halla sig konkurrenskraftiga. Pa fragan om vad for tjanster spe-
ditérerna erbjuder svarade de intervjuade; vad som helst. Anders von Bell forklarar att
om kunden séger att en lada skall packas upp, godset tas ut och leveras till en behand-
lingsplats utan forpackningsmaterial klockan nio, sa gor speditoren det. Det &r spedito-
rens jobb att hitta 16sningar sa att kunden &ar n6jd och aterkommer nasta gang. Nya tjans-
ter utvecklas hela tiden. VVon Bell ndmner som exempel flygkurirer som tar en t.ex. ett
litet paket med delar under armen, flyger till Kina, aker till fabriken, dverracker paketet
direkt till mottagaren och flyger sedan tillbaks igen. Hans Gustavsson namner att Agili-
ty fungerar som “in-house forwarder” pd méanga foretag, d.v.s. har tillgang anda in pa
fabriksgolvet, tar emot och skeppar ut gods och ser till att det finns material i lagren.
(Bell 2010, Gustavsson 2010, Westberg 2010)

Alla spedittrer har valetablerade nétverk av partners och agenter med vilka kommuni-
kationen skall fungera bra och med vilka man ocksa ofta har ett enhetligt ADB-system.
Dessa samarbetspartners haller ocksa reda pa vad som sker pa marknaden i landet dér de
befinner sig och informerar alla andra om héandelser som paverkar marknaden. Risto
Suihko ndmnde Cargo 2000-programmet som startades av IATA och bestar idag av de
flesta stora flygbolagen, speditdrerna och andra aktorer pa marknaden. Programmets
mal ar att infora ett enhetligt, standardiserat system for flygfraktsverksamheten som
skall 6ka kundernas tillfredsstéllelse och forbattra informationsflodet genom hela distri-
butionskedjan. Inom speditionsbranschen satsar man alltsa stort pa IT och jobbar hela
tiden for att utveckla nya system. (Bell 2010, Gustavsson 2010, Westberg 2010, Suihko
2010)
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Om flygfrakten i sig sjalv ar Hans Gustavsson av den asikten att utvecklingen av flyg-
frakten har stagnerat och inget nytt och innovativt har skett pa flera decennier. Flygpla-
nen och volymerna har blivit stérre men samma rutiner och problem som alltid funnits
finns fortfarande kvar. Ett fenomen som Gustavsson tar upp ar hur frakt ofta lamnas
kvar pa marken. Da frakt flygs med passagerarplan ar passagerarna hégsta prioriteten.
Darefter foljer posten och sedan frakten. Om det t.ex. stormar pa vagen och planet be-
hover mer bransle for att klara farden innebar detta mera vikt. Da ar frakten det forsta
som bdrjar tommas ut och detta forekommer ofta. Uppfoljningen har blivit béttre i och
med Internet och e-mail, men det har enligt Gustavsson inte lett till att frakten kommer

att flygas som den &r bokad nagot mer n tidigare. (Gustavsson 2010)

6.3.6 Kinas vikt i branschen

| intervjuerna ar Kina det landet som ndmns mest av de intervjuade. Det verkar helt klart
att det ar dar som den storsta efterfragan for tillfallet finns. Anders von Bell forklarar att
Kina med sina 1,3 miljarder invanare har ett stort antal férmégna manniskor som till-
sammans ager en enorm kdpkraft och dessutom spenderar sina pengar. Alla olika lyx-
méarken inom alla branscher, om det sa ar klader, elektronik eller bilar, finns represente-
rade. Detta har lett till att Kineserna séker mer intressanta och komplexa produkter. Har
man rad att kopa en utlandsk produkt istéllet for en motsvarande kinesisk sa gér man
det, &ven om den &r dyrare, eftersom den kinesiska produkten sallan &r av lika god kva-
litet. (Bell 2010, Gustavsson 2010, Westberg 2010)

Den kinesiska industrin ar ocksa kand for att kopiera vasterlandska produkter, ofta utan
att betala licensavgifter eller royalties. Manga stora kinesiska bolag har borjat med att
kopiera. Von Bell ndmner natverks- och telekommunikationsbolaget Huawei som ett
exempel. Huawei borjade med att plocka isar produkter fran t.ex. Nokia Siemens Net-
works och Ericsson, studera och kopiera delarna och startade sedan sin egen produktion
i Kina. Idag ar Huawei ett seridst och mycket innovativt foretag med egen know-how
som tagit en stor andel av denna marknad och saljer sina produkter i hela vérlden. Bil-
tillverkaren Geely bérjade med att kopiera vasterlandska biltillverkares modeller och
idag ager Geely Volvo. Dessa foretag tavlar nu mot foretag i vastvarlden och importerar

ocksa en hel del varor for sin produktion. Alla komponenter tillverkas inte nédvandigt-
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vis i Kina utan importeras fran vast. Finska foretag som har produktion i Kina kan fort-
farande ha mindre underleverantorer kvar som regelbundet levererar delar som det inte
I6nar sig att tillverka i Kina och det ar har flygfrakten kommer in. Enligt von Bell bestar

en stor del av frakttrafiken till Kina av sadana varor. (Bell 2010)

6.3.7 Framtidsutsikter

Vad galler framtiden for flygfrakten till Asien uppvisar de intervjuade forsiktig opti-
mism. Branschen har drabbats hart av recessionen och har sakta paborjat sin aterhamt-
ning. Hur utvecklingen kommer att ga vidare, nar den tidigare toppen kommer att nas
och hur det sedan fortsatter ar annu svart att saga. Speditdrerna maste halla sig konkur-
renskraftiga och halla priserna pa en rimlig niva, bade vad galler sjalva frakten och pro-
duktionen av tjanster. Flygfrakten har nog en framtid i Finland, men det kommer att
komma nya produktsortiment och kundkraven kommer att dndras, sa branschen star in-
for nya utmaningar. (Bell 2010, Gustavsson 2010, Westberg 2010)

7 SAMMANFATTNING

Jag valde att skriva mitt examensarbete om flygfrakten fran Finland till Asien eftersom
det ofta talas om hur bra det gar for flygfrakten fran Asien till Finland och resten av Eu-
ropa. Daremot namns inte flygfrakten till Asien sa varst mycket. Detta tyckte jag var
intressant; jag sag ett informationshal att fylla och beslét mig for att ta reda pa hurdan
situationen ar for flygexporten fran Finland till Asien. Hur ser marknaden ut? Hur har
marknaden andrats genom aren? Hur ar laget for speditérerna i Finland som erbjuder
flygfraktstjanster? Dessa fragor, bland andra, kombinerades ihop till min forskningsfra-

ga: Vilka faktorer paverkar flygfrakten fran Finland till Asien?

Arbetet kom att besta av tva delar, en statistisk och en empirisk. Jag borjade med att titta
pa de tre asiatiska landerna som Finlands nationella flygbolag Finnair bedrivit trafik till
under langst tid: Kina, Japan och Thailand. Kina &r for tillfallet den snabbast vaxande
ekonomin i vérlden, Japan &r ocksa en av varldens storsta ekonomier men har inte und-
vikit ekonomiska svarigheter under de senaste aren och Thailand &r en relativt ung véx-

ande ekonomi med en historia av oroligt politiskt klimat. Analysen av dessa landers
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ekonomiska historia och flygfraktsmangderna fran Finland till landerna visade att flyg-
fraktsbranschen &r véldigt kanslig for nationalekonomiska férédndringar. Man ser hur
den globala ekonomikrisen vid sin borjan ar 2007 ledde till minskad flygfrakt i destina-
tionslanderna. Man ser ocksa hur Japans svara ekonomiska tider under 90-talet ledde till
en dykning i flygfrakten. A andra sidan ser man ocksa hur battre ekonomiska tider leder
till 6kad flygfrakt. Det investeras mera, ménniskorna blir mer formogna vilket i sin tur
leder till 6kad efterfragan ocksa pa konsumtionsvaror och da mar ocksa flygfrakten bra.
Andra faktorer kan ocksa paverka. SARS-epidemin ledde till att antalet flygturer tillfal-
ligt minskades och det syns i Hongkongs fraktstatistik ar 2004 och Thailands fluktue-
rande fraktmangder kan mycket val bero pa de tidvis oroliga forhallandena i landet.

Flygfraktsstatistiken kan alltsa ge en grov bild av hur bra destinationslandet mar.

For den empiriska utfordes ett antal intervjuer hos speditérer med flygfraktsverksamhet
for att fa en insikt i hur branschen ser ut har i Finland. Det bor papekas att vid tiden for
intervjuerna holl flygfrakten pa att aterhamta sig fran recessionens negativa paverkan
och detta aterspeglas i intervjuerna till en viss grad. Man tror dock att flygfrakten kom-

mer att aterhamta sig helt och att tillvaxten kommer att fortsatta.

Finland ar en popular transferpunkt for flygfrakt till Asien mest pa grund av sin geogra-
fiska nérhet till Asien och Finnairs direktflyg till bl.a. Kina och Japan. Flyg som startar
fran de stora flygplatserna i Europa flyger nastan alltid 6ver Finland eller Baltikum da
de &r pa vag mot Asien. Finnair har sin storsta konkurrensfordel har, da den kortaste
flygtiden till Asien ar fran Finland. Det ar dock viktigt att notera att den stora flyg-
fraktskapaciteten finns pa de stora flygplatserna och hos de stora flygbolagen i Europa.
Finnair har den storsta marknadsandelen hér i Finland, men ocksa harifran flygs och
kors mycket frakt ner till Kontinentaleuropa dar andra flygbolag fraktar det vidare.
Flygtiden &r da langre men priset &r ofta lagre. Vad galler prissattningen &r importen
och exporten i stor obalans. Fraktpriset for exporten till Asien kan vara sa lite som en
tjugondel av priset for importen p.g.a. den enorma efterfragan pa flygfrakt ut ur Asien.
Det ar pa importen som flygbolagen gor sin vinst, medan exporten inte ar narapa sa vik-

tig. Tvartom kan den vara forlustbringande.
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Fran Finland fraktas alla olika typer av gods med flyg till Asien. Elektronik, maskinde-
lar, lakemedel och annan medicinsk utrustning. Under 90-talet var Nokia en stor aktor
pa den finska industrin, da produktionen av telefoner, natverksutrustning och tillbehor
fortfarande fanns i Finland till en stor del. Detta gynnade ocksa flygfrakten da Nokias
och dess underleverantdrers produkter flogs ut 6ver vérlden. Idag &r Nokias och manga
underleverantorers produktion flyttad utomlands till stérsta delen, vilket ocksa har lett
till forandringar inom flygfrakten. Fardiga produkter fraktas inte langre i sa stor skala
men komponenter som behdvs i produktionen och maskindelar som behdvs for att pro-
duktionen skall hallas igang i t.ex. Kina fraktas fortfarande regelbundet med flyg fran
Finland. Da befolkningen i Asien har blivit formdgnare och mer kravande som konsu-
menter fraktas ocksa en del konsumtionsvaror fran Finland, men inte i sa stor skala. Det
skulle gynna industrin och flygfrakten om man i Finland kunde utnyttja innovativiteten

som finns har till att utveckla nagon ny produkt som blir en storséljare.

Konkurrensen mellan speditérerna inom flygfrakten ar stenhard. Idag stéller kunderna
stora krav pa speditorerna och man satsar konstant pa att utveckla nya tjanster och in-
formationssystem som kan ge konkurrensférdelar. Det finns inte langre s& manga mind-
re, sjalvstandiga speditorer kvar pa marknaden. De stora globala logistikbolagen domi-
nerar och manga finska speditorer har blivit uppkopta av dessa. De stora bolagen har
resurser att utveckla nya konkurrenskraftiga tjanster och de har varldsomspannande nét-
verk av egna kontor med ett enhetligt informationssystem; nagot som &r ett maste for att

idag klara sig pa marknaden.

For att summera och kort svara pa min forskningsfraga ar det en hel rad olika faktorer
som paverkar flygfrakten till Asien. Landernas allméanna ekonomiska och politiska lage,
industriell utveckling, konsumenternas kopkraft, outsourcing och geografi ar bara nagra
exempel. Jag tror att detta arbete bara ar ett skrap pa ytan. Flygfrakten ar en mangfacet-
terad bransch som har intressanta tider framfor sig och det nog &r vart att forska vidare i

detta Amne.
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BILAGA 1. Intervjutranskript — Anders von Bell, Waco Logistics
Finland

Intervjutranskript

Anders von Bell
Managing Director
Waco Logistics Finland
7.4.2010

Efterfragan pa flygfrakt till Asien &r pa uppgang i Finland. Varfor?

Jag ar lite av annan asikt, tycker att den egentligen inte ar pa uppgang. Fraktflyget som
Finnair snart borjar trafikera med ar mest for den inkommande volymen. Prisbilden &r
sadan att intjaningen for den utgaende frakten ar mycket liten jamfort med den inkom-
mande; de &r helt i obalans. Man kan t.ex. saga att om kiloavgiften for inkommande
frakt ar 2 euro, sa kan den vara 50 cent for utgdende. Skillnaden kan vara annu storre,
t.0.m. 3 euro kontra 20 cent i vissa fall. Exporten ar alltsd mycket lagt prissatt. Den
finska industrin befinner sig i en kris vad géller flygfrakt. Volymmangderna &r inte
langre vad de var for nagra ar sedan. Nar Nokia vaxte pa 90-talet med sina mobiltelefo-
ner och natverk, fanns produktionen i Finland. Nokia Networks hade, tror jag, fem fa-
briker i Finland. Nu finns en kvar. Alla underleverantérer, av vilka det fanns manga,
hade ocksa sin produktion hér. Det fanns stora volymer; till Fjarran Ostern, till Amerika,
till Sydamerika, till Europa. | dagens lage finns den inte langre. Mobiltelefoner tillver-
kas &nnu i Salo men det &r bara en liten del, resten tillverkas runtom i varlden. Nokia
Networks heter nufortiden Nokia Siemens Networks och de har ofta kort med lastbil till
Holland och darifran flugit godset. Sa den har marknaden, vagar jag pasta, ar nog inte
egentligen pa uppgang. Marknaden &r ju inte nu i sitt normala lage, vilket betyder att
den ekonomiska aktiviteten har gatt ner, och den finska ekonomin lider av ett hogt vérde
pa euron. Och nu nar det har skett en liten korrigering i dollar/euro forhallandet; euron
har forsamrats ungefar 10-15%, finns det kanske lite mera marknad, for det &r ett kant
faktum att frakttrafiken ar mycket beroende pa valutakursernas utveckling. Om euron
gar ner i forhallande till andra valutor sa koper man forstas garna, for da vet man att ens
egen valuta blir mera vard, och tvartom. Vi har ju lidit av en stark euro. Dollarn var
uppe i 1,50 mot euron, nu &r den kring 1,30. Om den finska ekonomiska aktiviteten blir
relativt bra, ska vi sdga under 2011-2012, ar det klart att det blir en uppgang, ocksa pa
frakttrafiken till Asien. Jag skulle s&ga att det ar en korrigerande rorelse hellre an en
tillvaxt. Det som jag tror att kommer att vaxa ar konsumtionsvaror, men det syns mest
pa importsidan. Vi har inte sa manga stora kanda varumarken, men Marimekko som nog
anvander flygfrakt, Suunto och Polar kommer definitivt att 6ka i framtiden. Men i for-
héllande till den volymen som fanns da det fanns en teknisk produktion hér, sa ar den
inte alls sa utpraglad som den var for nagra ar sedan. Det &r en stor skillnad.
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Knappt nagon av teknikens underhuggare finns heller kvar har, de som gjorde de har
stora volymerna. Det &r inte nddvandigtvis negativt; flygfrakten kommer nog att klara
sig. Det sker vissa forandringar och det kommer nya produkter. Det kommer kanske na-
gon produkt vi inte &nnu kénner till i dagens lage som blir en storséljare inom de har
internationella transporterna.

Vilka ar fordelarna/nackdelarna med att transportera med flygfrakt till Asien?
Det finns ju egentligen bara fordelar. Situationen ar sadan att priserna ar sa laga att du
kan skeppa relativt billigt gods med flygfrakt, och i forhallande till sjéfrakt som anda tar
sina 6-7 veckor, om du har ett kassaflodessystem du 6vervakar och konstaterar att de
hér varorna kors med bat, sa vet du att de flesta inte betalar forran godset har kommit
och darifran sedan 30 dagar. Om du skeppar med flyg sa &r det 1-2 dagar och sedan dér-
ifran raknat 30 dagar, sa du har en mojlighet att snabba upp ditt kapitalflode. Sjofrakten
har manga goda sidor, sa inte ska man stryka den. Det &r fraga om en balans mellan din
marknad och kopare och det pris du kan erbjuda. Nog blir ju sjofrakten relativt snabbt
billigare om du har rad att vanta och om din produkt inte ar sa dyr. Da &r det vart att
fundera pa sjofrakt. Speciellt om du kan anvanda LCL (Less than Container Load). Den
ar relativt billig. Férdelarna &r nog ganska klara i alla fall; snabbare kassaflode, mindre
forsakringskostnader, mindre emballage, mindre risk for stolder/skador; det sker men du
ska inte skicka dina varor oforsakrade. Sedan kan du ha ett sadant forhallande till din
kopare att koparen inte vill halla ett stort lager, och da kan du erbjuda att t.ex. skicka
mindre forsandelser varje vecka. Det kan ocksa vara bra for din image att du kan levere-
ra snabbt. Det kan hdnda att konkurrenten anvénder sjofrakt och godset ar lite omtock-
nat” nar det kommer fram och fortullningskanalerna kan vara langsammare i hamnar an
pa flygplatser. En stor nackdel ar att du inte kan transportera vilka typer av kollin som
helst i flygplan. Du har vikt- och dimensionsméssiga begransningar, och det beror vilket
flygplan eller flygbolag du vill anvanda.

Na&r lonar det sig att anvanda flygfrakt till Asien framom andra transportmeto-
der?

Det svarade vi pa delvis i fraga tva. Vill du ha en image av att vara en snabb, séker leve-
rant6r? Vill du ha pengarna snabbt? Vill du vara séker pa att godset kommer fram i fint
skick? Inte skulle jag s&ga att sjofrakten &r av en underordnad betydelse, den har defini-
tivt sin position, det &r vanligtvis storre volymer man transporterar sjévagen.

Vad &r det man vanligtvis fraktar med flyg till Asien?

Allt fran A till O. Fran Finland skeppar vi nog allt som egentligen kan flygas. Vissa
gods har en sadan beskaffenhet att det inte gar att frakta dem med flyg. Det finns matt
som begrénsar. Sedan &r Finland ju en liten ¢ i alla fall. Vi har inte stora trafiker direkt
harifran utan det finns nastan alltid en transitering nagonstans pa vagen. Jag kommer
inte pa nagon produkt som inte skulle kunna flygfraktas och som inte flygfraktas heller,
for det gar allt fran reservdelar till klader, mediciner, matvaror. Vissa matvaror kan man
inte annat an frakta med flyg. Blod, plasma, sddant som maste komma snabbt fram. Sa
finns det vissa farliga produkter man inte far frakta med flyg, t.ex. sprangamnen.
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Har det skett markbara variationer i vad som transporteras? Har t.ex. den eko-
nomiska utvecklingen i Asien lett till 6kad efterfragan pa nya typer av varor?

Vi hade ju fruktansvart mycket elektronisk infrastruktur och mycket telefoner, och det
har minskat. Fran kraschen i borjan pa 90-talet vaxte den konstant anda in till borjan pa
2000-talet. | dagen lage har det gatt mera mot maskiner och konsumtionsvaror. Finland
har en stark maskinindustri med Wartsila och ABB, vi har medicinsk utrustning, och det
kan vi se att sddana produkter har definitivt 6kat under de har aren, och sa konsumtions-
varorna. Nu talar vi alltsa bara om sadana produkter som tillverkas i Finland. Transito-
frakten ar en betydande del av totala kakan for t.ex. Finnair.

Om du tar kineserna i gemen, speciellt kineser i storstdder som Shanghai, Beijing,
Hongkong och Guangzhou. Deras inkomster har 6kat. Det finns hundratals miljonarer i
Kina och de ar kapitalister. Vi ar socialister i deras 6gon. Det &r ett samhalle som &r sa
differentierat. Déar finns den dar verkligt fattiga bonden som tjanar 20 euro i manaden.
Jag har sjéalv upplevt det, min bror bor dar sedan 1995. Han bor i Kunming, men jag har
varit till en stad som finns dar nara och sett hur de har manniskorna lever. De har egent-
ligen inga pengar alls. Och de ar lika glada for det. Men sedan om du far till ett affars-
centrum i t.ex. Shanghai och ser hur folk klar sig dar, sa ar allt det senaste modet och
fina dyra bilar finns det. Samhallet ar sa otroligt differentierat. Poangen med det har ar
att det finns en fruktansvart stor kopkraft. Det finns 1,3 miljarder manniskor och fast dér
skulle finnas bara trehundra miljonarer och femtontusen ménniskor med sexsiffriga
formogenheter, s ager de en valdigt stor kdpkraft. Och de kdper. Sa har du en produkt
som ar intressant for dem...\Valdigt ofta &r det produkter som vi k&nner som markesva-
ror, du hittar alla kladesaffarer dar som vi kanner fran Finland plus nagra tiotal till. Den
héar situationen har lett till att man soker mera komplexa och intressanta saker, man laser
mycket. Har de rad att kopa en utlandsk produkt sa gor de det, for den kinesiskt gjorda
for den kinesiska marknaden &r inte av lika hog kvalitet. Den kinesiska produkten kostar
kanske 50 renminbi medan den utlandska kostar 500, men har man pengarna sa koper
man den. Alltsa, definitivt har efterfragan pa nya varor 6kat och da speciellt konsum-
tionsvaror. Samtidigt ar kineserna manniskor som kopierar allt de far tag pa, utan att
betala royalties. Dom kopierar, hyllor, skap, telefoner (ocksa Nokias), saxar (t.ex. Fis-
kars). Om du har en produkt som ar en del i ndgonting sa ar det mycket mojligt att den
anvands i kopieringssammanhang, t.ex. vissa centralprocessorer och andra komponen-
ter. Ocksa seriosa kinesiska producenter importerar allt de behéver; know-how for att
kunna producera de grejorna de séljer. Ta t.ex. Nokia Siemens Networks och Ericsson
som var de tva storsta tillverkarna av natverk. | dagens lage har du en kinesisk produ-
cent som heter Huawei. De har tagit en betydande del av den har marknaden och de &r
valdigt innovativa. Men de har kanske ocksa borjat med att kopiera andra tillverkares
produkter, t.ex. basstationer som de skruvat isar, tittat pa delarna och anvant sina kon-
takter till industrin for att starta egen produktion. T.ex. biltillverkaren Geely som kopte
Volvo, de har borjat med att bygga billiga kopiebilar. Plétsligt har de egen know-how.
Huawei ar mycket kéant i dagens lage. Dom séljer sina basstationer till Sverige. Jag har
inte hort om att de skulle séljas i Finland &nnu men det ar sakert inte langt ifran. Pa vis-
sa omraden ligger de fore alla andra. De &r snabba, de har en hog arbetsmoral och de ar
lojala mot foretaget, speciellt om det ar kinesagt. De forsoker sa mycket som mojligt
tillverka allt i Kina men ar tvungna att kopa vissa saker. Huawei kan sékert inte leva pa
att kopiera andras produkter, de maste ha egna, inte far de annars dvertag pa marknaden.
De tavlar nu i vastvarlden mot Nokia Siemens, Ericsson och Alcatel pa samma
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villkor, och det betyder att de maste kopa vissa produkter for att ocksa vara konkurrens-
kraftiga. For att t.ex. sdlja pa den europeiska eller amerikanska marknaden maste de
kanske kopa processorer som ocksa tillverkas dar, och det a&r mycket sadant som flygs
fran och via Finland. Trafiken harifran uppstar p.g.a. det har. Dar finns ett behov av sa-
dana grejor och da maste kineserna komma hit for att kopa dem, och sa skeppas det se-
dan ut. Vi har ocksa finska foretag som satter ihop produkter dér. Dar har du t.ex. ABB,
som ju inte &r finskt men har stor verksamhet i Finland, vars finska underleverantorer
fortfarande tillverkar t.ex. skruvar och andra sma komponenter som det inte l6nar sig att
tillverka i Kina, sa da flygs dom ut harifran.

Sa det finns konsumtionsvarorna som privata manniskor koper, delfabrikat som den ki-
nesiska produktionen behdéver fran Finland, finska foretag som fraktar delar till sin
sammansattning i Kina och sa forstas de som séljer fardiga industriprodukter, t.ex.
Kone/Konecranes som séljer till Kina, Indonesien, Malaysia, Japan, Korea etc.

Hurdant ar konkurrenslaget pa flygfraktsmarknaden?

Jattehart. Alla europeiska bolag tavlar pa finska marknaden och deras huvudkonkurrent
ar ju Finnair. Jag vagar inte pasta att Finnair skulle ha 50 % av marknaden men kanske
nagonstans i den trakten, men det ar bara en gissning. Den andra halvan innehas av en
massa andra flygbolag. De flyger inte direkt fran Finland men de suger upp frakt har
och det &r viktigt att se skillnaden. Dom kan flyga héarifran ocksa. KLM-Air France och
Lufthansa flyger med passagerarplan. Lufthansa har ocksa fraktmaskiner, men de flyger
da till Frankfurt, Holland, Paris etc. dar varorna lastas om och flygs vidare. Men de fles-
ta kor med langtradare, det ar nog majoriteten som gar ut den véagen. Fran Finland kan
man dock flyga till Fjarran Ostern och komma tillbaka till Finland inom 24 timmar, vil-
ket har en betydande inverkan pa flygplanets rotation. Men konkurrensen ar jéttehard
och det ser du pa priset, som har varit ner i laga summor som 20-25 cent per kilo. Inom
Europa kan du inte skeppa under en euro, men till Kina kan du skeppa for sa laga priser.
Konkurrensen &r alltsa stenhard och jag ser inga forandringar i det laget. Konkurrensen
blir bara hardare for att de kinesiska, indonesiska och indiska bolagen kommer sakta
men sakert och tar sin andel, och de & mycket snabbare att lara sig an vad vi ar har.

Finland verkar vara en populér transferpunkt for flygfrakt till Asien. Varfor?

Dér finns egentligen bara ett svar och det &r Finnair. FOr annars &r det ingen transfer
egentligen. Finnair saljer aktivt i Europa gods till sina maskiner och i nagot skede i maj
nar de borjar med fraktmaskiner maste de sélja annu mer for att fylla dem, trots att pri-
set ar daligt. Varje kilo &r viktigt. En annan viktig sak &r att flygtiden &r kortare fran
Finland an vad den ar for de andra stora flygbolagen. Fran Frankfurt och London tar det
1-1,5 timme extra. Vi ar helt enkelt battre placerade. Manga flyg kommer anda over
har, eller 6ver norra Estland och fortsatter vidare dver Ryssland. Sa finns ocksa den sa
kallade sddra végen; flygbolag som flyger via Indien, Pakistan, Mellanéstern upp till
Europa, men kortaste vagen gar via Ryssland. Det ar ganska idiotiskt att flyga t.ex. med
Air France till Paris 2-2,5 timme och sedan flyga tillbaks 6ver Finland for att komma
t.ex. till Tokyo eller Singapore. Det hander, jag har upplevt det sjalv. Sa dar ar orsaken
till att Finland &r populart. Plus att Finnair har sa regelbundna, valetablerade rutter till
manga asiatiska lander. Till Kina gar det kanske 90 flygningar i manaden med 10-15
ton kapacitet pa varije flyg.
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Vad for avtal/lagar maste en speditor speciellt ta i beaktande i flygfrakten till Asi-
en?

Hér finns inget enkelt svar. Det finns nog inget speciellt att ta i beaktande i det hér
sammanhanget.

Hur ar tjanstenatverket till Asien uppbyggt? Erbjuds ocksa andra tjanster an sjal-
va flygfrakten, t.ex. vidaretransport, uppfoljning?

Som speditérer ar det hér ju egentligen det som vi gor. Vi lagger till ett tillaggsvarde till
den rena transporten. Upphamtning, exportklarering, leverans pa destinationsorten, im-
portfortullningar, leveranser till kunden. Det kan vara vad som helst. Allt som &r lagligt.
Den finska exportdren betalar sedan alla kostnader, inklusive leverans till kunden. Sa-
dana har saker ger vi tillaggsvarde med. For uppféljning har vi vissa system som vi an-
vander. Inte har vi ett sddant realtidssystem som vissa bolag som DHL och UPS har.
Det vad vi gor ar att vi erbjuder allt som kunden betalar for. Om kunden sager att vi ska
packa upp nagon lada, ta ut godset, leverera det till ndgon pa Iérdagen klockan nio och
ta bort forpackningsmaterialet och fora det till ndgon behandlingsplats sa gor vi det. En
speditors forsta och framsta uppgift ar att hitta I6sningar for kunden. Flygbolag kan inte
vara sa flexibla, det ar egentligen omo6jligt. Du vill ha en viss sakerhet i dina processer.
Du lamnar inte godset vind fér vag utan vill sakerstélla att din kund tycker om dig och
vill bestélla nasta gang fran dig ocksa. Da véljer man sadana system som man kan félja
upp, overvaka och vara saker pa att de funkar. Sedan nar man betalar rakningen har man
en kansla av att det gick bra. Kunden ar nojd. | den har branschen far vi s& manga olika
forfragningar. Mycket forverkligas inte, men mycket gor det. Nu har vi t.ex. pa gang
kurirer som kor dagligen till Fjarran Ostern; méanniskor som kommer hit till Finland,
plockar upp en liten lIada med delar och levererar dem till fabriken, och det maste funka,
det far inte bli enda forsandelse bort. Alltsa méanniskor som bara flyger, levererar godset
och flyger tillbaka.

Ifall ni samarbetar med andra bolag i distributionskedjan, vilka for- och nackde-
lar kan det innebéara?

Var partner i mottagarlandet jobbar vi med hela tiden. Det &r séllan sa att vi skulle jobba
enbart sjélva. Det finns den typen av gods som vi inte behdver bry oss som efter att vi
fatt det pa planet och ivagskickat, men det ar nog i minoritet. Kunden vill nog veta hur
det gick. Nagra nackdelar kan jag inte se med att vi jobbar vi med andra bolag i distribu-
tionskedjan, jag ser bara fordelar. For partnern har ju battre koll pa godset pa destina-
tionsorten an vad vi nagonsin skulle ha har. Vi har i alla lander av lite stérre betydelse
partners som Vi jobbar med och det finns i vart namn, vi hor till en grupp som heter
WACO, World Air Cargo Organisation, och det ar sjalvklart och viktigt att vi jobbar
med andra. Fordelar finns det hur mycket som helst.

Hur foljer en speditdr med marknadslaget for flygfrakten till Asien?

Det ar nog bara att lasa och hora vad folk pratar. Vara agenter haller ju reda pa en hel
del pa destinationsorterna. Om du tittar pa specifika volymférandringar, sa sadana har vi
inte koll pa. Men det vi har koll pa & om det sker nagonting dar; fortullningar &ndras,
nagon gar i strejk, da kan vi reagera och det ar ju det vi gor. Vi meddelar laget at kun-
den och kunden bestdmmer vad vi gor.
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Enligt er uppfattning, hur ser framtiden for flygfrakten till Asien ut?

Jag tror att tillvéxten kommer att borja, att det &r en korrigerande tillvaxt, for jag vet att
aven om vi har en tillvaxt pa 25-26% i flygfrakten i februari i ar jamfort med ifjol, sa ar
volymen &nnu mycket lagre jamfort med “’peak season” fore kraschen 2008. Jag tror nog
att flygfrakten fortfarande kommer att ga bra under flera ar framat men det ar produkt-
sortiment och kundkrav som andras, sa flygfrakten har manga utmaningar framfor sig
under de kommande aren.

Finns det nagot ni vill tillagga vad galler flygfrakt till Asien?

Underskatta inte de har utlanningarna. De ar konkurrenshanseende, de ar harda affars-
man. Det marks pa manga satt. Speciellt nar du gar dit ska du inte vara alltfor sjalvsa-
ker, utan man ska garna lyssna... de vaxer hela tiden som tillverkare och kdpare och de
har mycket mer pengar an vad vi nagonsin tror. Man ska vara beredd att se mgjligheter
dar. Jag hoppas och jag tror att flygfrakten har en framtid &nnu, men kanske lite annor-
lunda &n vad den varit.



Bilaga 2/1(5)

BILAGA 2. Intervjutranskript — Hans Gustavsson, Agility

Logistics
Intervjutranskript

Hans Gustavsson
Director Air Freight
Agility Logistics
9.4.2010

Efterfragan pa flygfrakt till Asien ar pa uppgang i Finland. Varfor?

Den har ju varit pa nedgang p.g.a. krisen forra aret. Ar 2009 gick flygfrakten ner med
ungefar 40 %. Nu &r den igen pa uppgang och exporten har borjat dra battre. Varldseko-
nomins hjul har borjat dra igen och Kina har varit bland de forsta som kom ut ur reces-
sionen och man har igen borjat investera dar. 2008 var alla tiders rekord i flygfrakt och
2009 var vi nere pa samma niva som ar 2007, inte desto varre, men nagonstans maste
taket alltid komma emot och det var forra aret. Nu har det igen borjat ga uppat.

Vilka ar fordelarna/nackdelarna med att transportera med flygfrakt till Asien?
Man far godset snabbt ut pA marknaden och kapitalet att rulla snabbare, det & A och O
dar. Man behover inte heller férpacka varorna sa omsorgsfullt som t.ex. for sj6frakt. Du
behover inte heller halla sa stort lager. Nar du tar in en container binder du ganska
mycket kapital pa en gang, medan man med flygfrakt kan halla flodet igang och kapita-
let i rullning hela tiden. Nar dina kunder i Asien gor bestallningar av dig kan du samti-
digt gora bestéllningar av dina leverantorer har. Vi har ju Finnair som kor direkt till fle-
ra destinationer och det ar en viktig punkt, att det ar direktflyg, sa blir det inga omlast-
ningar och risken for skador pa lasten minskar. Forsakringspremierna borde ocksa vara
billigare &n pa sjofrakt. Sjéfrakten ar dock i helhet mycket billigare.

Na&r l6nar det sig att anvanda flygfrakt till Asien framom andra transportmeto-
der?

Om du ska ha varor snabbt ut pa marknaden, om varorna &r vardefulla, t.ex. mobiltele-
foner. Om du har ett stort varde pa paketet spelar inte flygfrakten sa stor roll i hela kost-
naden, men om du har t.ex. tegelstenar blir flygfrakten i proportion mycket dyrare. N&r
fraktpriset blir dver ungefar 50-60 % av varans vérde borjar det inte langre 16na sig.
Med sjofrakt till Asien tar det ca 5-6 veckor. Om du far med Finnairs flyg idag ut till
Beijing, som vi kor, rullar det redan kl. 19 imorgon pa bandet i Beijing. | de snabbaste
fallen ar varorna pa bandet i produktionen har i Finland &nnu idag. Vi hamtar upp dem
kl. 12, och kl. 19 foljande dag ar de pa bandet I Beijing, med export- och importklare-
ringar gjorda. Vi kan inte kora med bil dit. Sa har vi ju Transsibiriska jarnvagen som ar
vad den &r nu, men var attraktiv pa under 80-talet och anvandes mycket for importen,
och det har funderats pa att anvanda den igen, men situationen i Ryssland &r lite osaker
nu. Det har ocksa funderats pa att vi skulle borja kéra exporten med den ocksa, men det
finns for manga osakerhetsfaktorer med track-and-trace och att i storsta allménhet félja
med var godset finns och sadant.
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Vad ar det man vanligtvis fraktar med flyg till Asien?

Vardefullare saker; elektronik, reservdelar, maskindelar, stora motorer som ar brads-
kande, sportutrustning, kompasser, klockor, dyrare klader och ocksa mycket palsar fran
auktionerna vi har har. Speciellt till Hongkong gar det stora méangder palsar som sedan
sys i Kina, det ar en stor grej. Alltsa alla fran elektronikindustrin till palsnaringen an-
vander flygfrakt.

Har det skett markbara variationer i vad som transporteras? Har t.ex. den eko-
nomiska utvecklingen i Asien lett till 6kad efterfragan pa nya typer av varor?
Néja. Mycket av den finska industrin har “outsourcasts” till Fjarran Ostern. Ménga fore-
tag har flyttat hela sin produktion 6ver dit. Jag der inte pa det sattet att det skulle ha and-
rats, men vi maste komma med nya produkter som vi ar bra pa att gora for att halla na-
gon produktion kvar hér. Ta t.ex. mobiltelefonladdarna, som tidigare tillverkades i Ke-
mijarvi... allt flyttades dver till Kina. Darfor maste vi visa att vi ar bra har i Finland och
pressa pa priserna och vara effektiva for att halla nagon produktion kvar har. Och nar vi
ar langt borta har i Finland s maste vi snabbt fa ut varorna pa marknaden och héar
kommer flygfrakten in igen.

Hurdant &r konkurrenslaget pa flygfraktsmarknaden?

Stenhart. Det ar det inom alla branscher nu men speciellt inom flyget. Fraktpriserna
raknas ju per kilo och vi talar om marginaler pa nagra cent. Marginalerna ar verkligen
sma och konkurrensen ar jattehard. Finnair har ju en stor andel till Asien nu tack vare
sina direkta plan, men sa kan vi kora flygfrakt pa bil ner till Europa och dérifran vidare
med flyg. Transittiden blir langre men da kan vi pressa pa priset. Flygfraktspriset bestar
av tre delar om man kallt séger; frakten, brinsletillagget och “’securityn”. Det har varit
pa marknaden ibland att man inte alls behéver betala frakten bara man betalar tillaggen.
Da kan du tanka dig hurdan konkurrensen &r. Manga fraktbolag, alltsa sadana som fly-
ger endast frakt &r i panik, for att det gar verkligen inte bra for dem. Det har alltid varit
pa det sattet att exporten in till Asien har haft priserna verkligt nerpressade, for flygbo-
lagen far storsta delen av sin fran importen darifran. Det finns s& mycket export ut fran
Asien, att dom priserna kan bolagen hoja och hélla pa den hojden. Med dom vinsterna
betalar de forlusterna de gor pa exporten in till Asien. Man kan séga att var export sub-
ventionernas av de hdga importpriserna. Nar Finnair kom med notisen att de boérjar fly-
ga med en fraktmaskin i pressen... Om du tittar noga hur de hade skrivit den; ”Finnair
flyger till elva destinationer i Fjirran Ostern”, men de namnde inget om exporten till
Fjarran Ostern. Dom maste ju ocksa ha export dar, och de har ju varit och fragat oss
ocksa, hur vi ser pa saken, vilka rutter kan de kora? De har gjort benchmarking pa alla
speditorer for att fundera ut den mest Iénsamma rutten, var det finns gods. Kunde vi
t.ex. kora Helsingfors-Dubai-Bangalore-Shanghai, eller direkt till S6ul? Men hela
fraktmaskinen ar nog byggd pa importen for att konkurrensen ar sa hard dar

Finland verkar vara en populéar transferpunkt for flygfrakt till Asien. Varfor?

Vi har ju kortaste vagen till Asien. Om du aker fran Frankfurt kommer du &nda upp till-
baks éver Finland. Men nér det galler frakten har Finnair kdrt med sina passagerarma-
skiner och da har kapaciteten inte varit sa otrolig. Pa en Airbus A330 far du om du rik-
tigt pressar upp till 15 ton frakt, men det beror ocksa pa vader och vind hur mycket du
kan ta. Om det ar motvind sa flyger frakt ut.
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Vad for avtal/lagar maste en speditor speciellt ta i beaktande i flygfrakten till Asi-
en?

Samma lagar och avtal som vi har var som helst. Déar &r inte nagon skillnad. Vi har nog
avtal med flygbolagen om ”blockerad” plats pa planen; en viss méngd utrymme som ar
reserverat for oss och andra bolag. Vi har vara avtal med flygbolag pa vissa rutter, t.ex.
att vi kor med Finnair till Beijing, Med Great Wall till Shanghai via Europa, till Indien
med Emirates osv. Vi forsoker ju alltid hitta de billigaste pa marknaden.

Hur ar tjanstenatverket till Asien uppbyggt? Erbjuds ocksa andra tjanster an sjal-
va flygfrakten, t.ex. vidaretransport, uppfoljning?

| dagens lage &r vi alla stora globala speditorer har pa marknaden. Vi sjalva blev upp-
kopta har for ett ar sedan. Vi hette tidigare O. Nystrom och var ett eget finskt bolag med
stor export, flygexport, och vi blev uppkopta av Agility i januari 2009. Vi har alla stora
pa marknaden; DHL, Schenker, Kuehne + Nagel, Panalpina, alla ar globala aktorer som
har sina egna kontor i respektive lander. T.ex. Agility har 550 kontor i éver hundra lan-
der ca 37000 anstallda. Vi erbjuder inte bara frakt, utan upphamtning, packning, lager-
hantering, klareringar, kérning hem pa mottagarsidan, track-and-trace. Allt ska goras
mer elektroniskt. Finska speditérer som ar kvar pa marknaden, som hart satsar pa flyg-
frakt &r Beweship och Varova. Men det &r paketpris vi ska ha i dagens lage. Det har
ocksa blivit att vi ska vara inne hos kunder som in-house forwarder”, alltsa dnda inne
pa fabriksgolvet, dar vi tar emot och skeppar ut gods eller ser till att det finns ravaror for
produktionen i lagret. Det ar i dagens lage allmant. Tidigare var det manga japanska fo-
retag som skotte sadant har men nu gor vi ocksa det.

Ifall ni samarbetar med andra bolag i distributionskedjan, vilka for- och nackde-
lar kan det innebéara?

Vi anvéander ju egna partners sa langt det gar. Agility tar emot pa andra sidan, fortullar
och kor hem varorna. Nér vi har ett och samma ADB-system sa ser vi precis var godset
rér sig, men om du har olika system med dina agenter sa kan det brista i informations-
kedjan, dar ar en fordel. Ett enhetligt system &r nog nagot man maste ha for att hallas
konkurrenskraftig. ADB systemen, i dagens lage, jobbar vi pa hela tiden. Det ska vara
mer och mer automatiserat och mer information ska fas ut. Den har branschen satsar
mycket pa IT. Vi forsoker ocksa implementera fraktbrevslosa transporter, dar allt &r
elektroniskt. Det ar tre speditorer som testar det redan nu med ett flygbolag. Men ju
mera vi pratar om pappersldsa kontor desto mer papper har vi. Pappersmangden okar i
alla fall.

Hur foljer en speditér med marknadslaget for flygfrakten till Asien?

Vi foljer med ganska mycket. Marknadslaget ar sddant att priserna varierar mycket fran
dag till dag. Exporten har varit mer stabil. Vi har gjort langtidskontrakt med ett antal
flybolag for att halla priset pa en stabil niva, sa att kunden inte behover bekymra sig for
vad det kostar idag. Vara egna kontor runtom i varlden haller oss ajour om héandelser
som paverkar marknaden och transporterna, t.ex. naturkatastrofer och sadant.

Enligt er uppfattning, hur ser framtiden for flygfrakten till Asien ut?

Sa lange vi kan halla oss konkurrenskraftiga och prisnivan nere klarar vi oss. Det ar en
viktig grej att vi ar konkurrenskraftiga ocksa i produktionen av vara tjanster, sa att vi
kan halla sjalva flygfraktpriserna pa en rimlig niva. Da har vi en framtid ocksa har. Men
blir vi for dyra sa kan verksamheten flyttas till t.ex. Indien.
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En stor del av var produktion flyttades till Tallinn. Sedan blev Tallinn dyrt och produk-
tionen flyttades till Rumanien, som annu fungerar. Nasta &r Kina och Indien som &r en
stor marknad. Det finns &nnu en varldsdel vi inte annu varit, dar kineserna redan ar hart
inne pa marknaden och prévar sig fram, och det ar Afrika. Sedan har vi gatt igenom hela
varlden och allt borjar val fran borjan. Det ar ett hjul som rullar. For 16nen for en spedi-
tor som jobbar har hos oss far jag sex speditorer i Indien for samma pris. Varfor skulle
jag inte kunna borja producera allt dar? Bara ett callcenter hér i Finland och resten av
tjansterna med fraktsedlar och allt finns i Indien. Det hér en grej som inte ar oss sa
frammande, men ganska skrdammande. Vi har testat det hér, det funkar. Om de &r sex
mot en, sa tank vilken service de kan géra da. Jag &r sjalv orolig for sadant har. Finlan-
dare &r jéttebra pa att ”outsourca” allt. En dag méarker man att man plotsligt har outsour-
cat sig sjalv.

Finns det nagot ni vill tillagga vad galler flygfrakt till Asien?

Jag hoppas att Finnair kommer att klara sig med sin nya fraktmaskin. Det &r ju deras
gamla MD-11, som Har en kapacitet pa 100 ton / 600 kubik. Vi ska se hur och vart de
borjar kora, men det ar importen de satsar pa och soker pengarna med. Till Shanghai
kan du fa fraktat for 10 cent per kilo. Fran Shanghai kostar det kanske 2,50 dollar. For
tillfallet 6kar frakten till Kina nog och Indien kommer att bli en stor marknad och véxer
hela tiden.

Japan ar ett ganska dyrt land, och var verkligen i djup recession. Finnair borjade ocksa
flyga till Nagoya for nagot ar sedan. Orsaken var att Toyota byggde en fabrik i St. Pe-
tersburg och Toyota-fabrikerna i Japan ar precis vid Nagoya. Dér fick de passagerare pa
rutten och vi fick frakt pa samma gang. Det som gar till Japan mycket nufértiden, inte
fran Finland men fran Norge, ar norska laxen som japanerna anvander till sin sushi. Det
ar fraga om hundratals ton flygfrakt i veckan som kors med frysbilar fran Norge hit till
Helsingfors och flygs ut till Japan héarifran. Det ar en stor business.

Storsta delen av flygfrakten harifran flygs med passagerarplan och det fungerar sa att
forst gar passagerarna ombord, sedan bagaget, sedan posten, sedan allt som far illa t.ex.
blommor och livsmedel, och till sist vanliga frakten. Kaptenen far sista informationen
om véder och sadant. Det kan vara stormar pa vagen och sadant. Da séager dom att dom
behover mera bransle, t.ex. 10 ton kerosin mera. Varifran tas den vikten ut? Jo, fran
frakten. Frakten ar det forsta som flyger ut. Detta forekommer ofta. For ofta. Och den
risken finns alltid dar. Det finns specialare, som VIP cargo och sadant, dar flygbolagen
garanterar att frakten kommer med. De hade ocksa garantier som sade att man fick
pengarna tillbaka om det inte gick, men det har de ocksa slutat med. Dar meddelade
dom att dom inte behdver betala tillbaks for att de anda flyger sa bra, med full kapacitet.
Men det ar skitprat. Orsaken ar nog att sa mycket blev pa stranden att de inte hade rad
att betala tillbaka allt. Jag har jobbat med flygfrakt sedan *83-’84 Man kan siga lite kallt
att flygfrakten inte har gatt framat knappt alls. Flygplanen har blivit storre, men lika
mycket gods blir kvar pa stranden och samma fraktsedlar skriver vi fortfarande. Upp-
foljningen har blivit battre med e-mail och allt det har, men en battre garanti att allting
gar som det ar bokat... det gar inte. Precis som passagerare dverbokar man ocksa frakten
pa ett liknande satt. Karikerat sagt sa har inte den har businessen gat framat pa 30 ar. Pa
60-talet blev det precis lika mycket pa stranden. Det var ju mindre paket da, nu &r voly-
merna helt andra &n da.
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Om vi pa 80-talet hade en forsandelse dver 1000 kilo sa var den enorm. Pa 90-talet var
éver 10 ton en enorm forsandelse, men nu &r det ingenting. Idag, pa en fredag, sa kor vi
troligen ut en 60-70 ton, varav 45-50 ton gar till Fjarran Ostern. Det 4r nog Asien som
galler. Storsta delen gar till Kina och frakten till Indien vaxer hela tiden.
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BILAGA 3. Intervjutranskript — Jorma Westberg, Beweship

Intervjutranskript

Jorma Westberg
Airfreight Export Manager
Beweship

27.4.2010

Lentorahdin kysynta Aasiaan on nousussa Suomessa. Miksi?

Lahinn& tulee mieleen ettd suomalaiset yritykset ovat siirtdneet paljon tuotantoa
Kaukoitdan ja tuotteita viedaan sinne jalostettavaksi tai palikoita mité ei muualla tehda
vieddan sinne lentorahtina ja sielld sitten tehd&an ne laitteet, ja ne tulevat sitten
merirahtina tai lentorahtina takaisinpéin. Puhdasta myyntia Suomesta Kaukoitaan ei
taida kauheasti olla, se on l&hinnd jotain erikoistuotteita ja ehké& vaateteollisuutta ja
jotain huippudesignia mitd menee lentorahtina ja on tosiaan suoraa myyntia.
Periaatteessahan lentorahti nyt on kasvussa... Kasvusuuntahan valilla vaihtelee, ennen
aikoinaan meni paljon Jenkkeihin vientia ja sitten se hiipui ja nyt se on Aasia, ja
saadaan nahda minne se tulevaisuudessa menee. Reilusti yli puolet lentorahdista menee
Kaukoitdan. Mutta aika paljon sitd menee alihankkijoille sinne jotka valmistaa tuotteet
jotka sitten taas tulee myyntiin ympari Eurooppaa ja maailmaa.

Mitka ovat hyddyt/haitat lentorahdin kayttamisessa Aasiaan?

Haitta, jos se nyt on haitta, niin tietysti kuljetuskustannus on korkeampi kuin
merirahtina mutta sitten taas ajallisesti sdéstetdan ja pakkauksen ei tarvitse olla niin
hyvin tehty, ja tuotteet eivat vaurioidu niin paljon kuin esimerkiksi merirahdissa.
Tietysti sinne saa junallakin mutta siitd minulla ei ole mitaan kasitysté. Aikaséasto se
suurin hydty on ja ettd tavara pysyy ehjana. Ja jos ajatellaan ihan nykypaivana
elektroniikkaa niin jos on kuukauden matka niin se on jo véh&n vanhentunutta.
Suomesta ei paljon kannykoitd endd vieda Aasiaan, taalta saatetaan viedé joitain
komponentteja. Aasian lentorahtivienti pieneni aika paljon kun NSN (Nokia Siemens
Networks) iski sen Espoon tehtaan kiinni; kyllahan sielta lahti paljon tavaraa
Aasiaankin silloin aikanaan. Hinta on tosiaan tullut alas. Joskus aikanaan jonnekin
Bangkokiin maksoi, silloin kun oltiin markka-ajassa, 12 markkaa per kilo, eli noin
kymmenen vuotta sitten, ja tdn&an péastadn alle kuudella markalla kevyesti. Eihén se
varmaan ole kuin 30 % hinnasta mitd se on aikanaan ollut.

Mité tavallisesti kuljetetaan lentoteitse Aasiaan?

Mitd meidan kautta aika paljon menee elektroniikkateollisuuden komponentteja,
esimerkiksi ABB:lle Shanghaihin menee paljon. Ihan menee perusrautakin, jotain
erikoisjousia sun muuta, mutta ne menevét elektroniikkateollisuudelle. Sitten tehdaan
sielld muuntajia ja muita harveleitd. Nyt on tullut paljon kyselyita kun oli tama
turkishuutokauppa, niin sitten menee paljon turkiksia kaupaksi. Se on vahén kausittaista
se mitd sinne milloinkin menee.
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Sen min4 tieddn ettd kalaa sinne menee paljon. Koneet ovat varmaan, ei nyt puolillaan
mutta sanotaan ettd ainakin ihan varmaan 20 % Kaukoitd&dn menevésté lentorahdista on
kalaa, eli Norjan lohta. Sité kuljettaa kaikki; Finnair ja Korean Air ja kaikki Ruotsista ja
muualta. Se on semmoinen tuote mitd menee paljon lentorahtina. Se ei taas pyori
huolitsijoiden kautta, vaan lentoyhti6 hoitaa. Me emme née sitd mutta siit kuulee kun
yrittdéd saada buukattua ja he joutuvat myontdmaan ettd on kalaa tdynna kone. Ja
syksylla Beaujolais-viini& pyOrii ympari maapalloa. Kausittain paljon vaihtelee mita
menee milloinkin. Yksi meidan asiakas lahettéé kiskoja rakennusten
ikkunanpesujarjestelmia varten, etta valilla menee ihan alumiinikiskoakin lentorahtina.
Se on ihan laidasta laitaan. Japaniin menee joskus jotain vaatteita, mutta ei hirveasti
mene, niin kuin aikaisemmin sanoin, puhdasta tuotetta.

Onko tapahtunut muutoksia siind mita kuljetetaan? Onko esim. Aasian
taloudellinen kehitys johtanut uudenlaisten tuotteiden kasvaneeseen kysyntaan?
Tavallaan tuosta tuli jo aikaisemmin mainittua ett4 sinne ei mene paljon enad niin
sanottua valmistuotetta mika on tehty taélld Euroopassa tai Suomessa. Toki sinnehén
menee muumimukeja ja kaikennakdistd muumisaléa, Japaniin ja muualle, eli
erikoistuotteita.

Minkalainen on kilpailutilanne lentorahtimarkkinoilla?

Tiukka, niin kuin se on aina ollut. Kaikki kilpailutetaan nykyaan hirveésti, ellei se nyt
ole ihan saannollistd kuljettamista ettd joka viikko lahtee tiettyné paivéana. Toki sekin on
Kilpailutettu, mutta paljon kilpailua on jos on véhan isompi lahetys, esim. laivan potkuri
pitdd saada jonnekin pain maailmaa tai Kaukoitad. Se Kilpailuttaa monet huolitsijat ja
huolitsijat kilpailuttavat viel& kaikki mahdolliset lentoyhti6t. Siitd lahetyksesta voi
muodostua dkkia sata kyselya kun kysyy viidelta huolitsijalta ja huolitsija kysyy sitten
viidelté lentoyhtiolta. Me kun olemme tdmmaoinen pieni huolitsija, niin meill& on aika
paljon tallaisia yksittéisid, niin sanottuja raataloityja lahetyksia. Meilla ei hirveéasti ole
saannollisia lahetyksia mitka lent&é viikoittain tiettyind paivind. Meill& on aika laaja
edustajaverkosto Kaukoidassa kun olemme timmaoinen “vapaa huolitsija”, ettd me ei
olla kehenk&én kytkoksissa. Meilld saattaa olla Kiinassa kymmenenkin edustajaa kenen
kanssa me tehdaan yhteisty6ta. Ne ovat vahan semmoisia yksittaistapauksia ne
l&hetykset.

Suomi nayttaa olevan suosittu transfer-piste Aasiaan menevalle lentorahdille.
Miksi?

Sehén on nopeaa, kun lennetdan tasta suoraan Venajan yli. Jos ajatellaan ettd lahdet
esimerkiksi Lufthansalla tai KLM:114, niin lent&& ensin poispdin ja sitten lent4a taas
Suomen yli. Matkustajapuolellahan se on isompi etu, muutaman tunnin ero ei vaikuta
rahdissa yhta paljon. Kai se 1ahinnd on ett& Finnairilla on niin paljon tarjontaa kun avasi
ja kasvatti Kaukoidéan reittejaan niin paljon. Ja onhan se kaikessa rahdissa niin, etta mita
vahemman sité késitellaan, sitd halvemmaksi siitd tulee. Jos menee monen siirtoaseman
kautta, missa tavara joutuu purkamaan koneesta, vélivarastoimaan ja taas lastaamaan
uudelleen, niin ainahan se maksaa jos ihminen sielld joutuu tekemaan jotain.
Aikanaanhan Pohjoismaissakin saatettiin lahettda rahtia itse omalle kaverille Ruotsiin
autorahtina ja he lahettivét sielta Finnairilla kun he saivat siell4 halvemmalla kuin t&alla
Suomessa. Mutta siitd on kauan ja nykyaan se ei enda toimi niin.
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Mit& sopimuksia/lakeja huolitsijan pitaa erityisesti ottaa huomioon Aasian
lentorahdissa?

Tietysti aina nd&ma lait ovat helppoja; ilmailulaki ja vaarallisten aineiden s&&dnnét. Ne ei
taas tahén kaupankéyntiin millaan tavalla kuulu. Minun mielesté Aasian liikenne on
kuitenkin aika helppo hoitaa, jos vertaa esimerkiksi Brasiliaan tai muuten Etel&-
Amerikkaan, niin siell& on kaikenlaisia sadnnoksié ja juttuja paljon enemmaén. Ja
nykyéén alkaa kaikkialla olla ettd jos lahettad puupakkauksissa rahtia niin puu pitaa olla
lampokasiteltyd, mutta se alkaa olla jo kaikissa maissa. EU:n sisélla sité ei tarvitse
vahtia, mutta muuten kyll&. Ei oikeastaan ole mitd&dn muuta kuin etta kaikki tavara pitaa
vientiselvittaa.

Miten palveluverkosto Aasiaan on rakennettu? Tarjotaanko muita palveluja kuin
itse lentorahti, esim. edelleenkuljetuksia, seurantaa?

Meillahén on, niin kuin sanoinkin, edustajia jo useampi samassa maassa, ettd meilla ei
sillé tavalla varsinaista itdrakennettua verkostoa ole. Me eletddn vahan meidan
yhteistydkumppaneiden sédéntdjen ja ehtojen mukaan, mutta toki jos pitdd saada paketti
esimerkiksi Kiinaan, jonnekin sisimaahan lentorahtina niin kylla me paasaantoisesti
kaytetdan jotain tiettya huolitsijaa. Meidan lahetyksistd muutenkin noin 75 % on
maardmaassa olevien huolitsijoiden jarjestamid, elikké& meill& ei ole kauheasti naita
kotimaisia asiakkaita jotka haluaisi toimittaa. Toki me jarjestetdan mutta meilla ei
saannollisia kuljetuksia asiakkaalta johonkin tiettyyn paikkaan kovin paljon. Mutta me
tarjotaan mita palvelua asiakas vaan haluaa minne vaan, ellei ole tdysin mahdotonta.

Jos teette yhteisty6ta muiden yhtididen kanssa jakeluketjussa, mita hyotyja ja
haittoja tasta voi syntya?

No jos vahingossa laittaa vaarélle edustajalle jonkin toisen edustajan tavaraa niin sitten
voi tulla jotain sanomista. Mutta tosiaan me tehdaan useammankin kanssa yhteistyota,
etta siind taytyy vaan olla tarkkana ettei vahingossa mene toisen asiakkaan vahingoissa
vadralle edustajalle. Mutta me ollaan vuosikausia tehty yhteisty6td muiden kanssa kun
ei ole Beweshipia Kiinassa mika hoitaisi kaikki, ja ne toimeksiannot tulevat
paasaatoisesti sielta.

Miten huolitsija seuraa Aasian lentorahdin markkinatilannetta?

Melkein kaikki lentoyhtiot kuuluu IATA CASS:iin, joka hoitaa rahdin veloittamisen.
Sieltd tulee koottu lasku ja ne veloittavat meiltd. Me saamme sitten ostettua heilta
statistiikka jos haluamme, Eli me saamme faktaa siitd miten paljon tavaraa on lennétetty
esimerkiksi Suomesta Shanghaihin ja mika on ollut hinta. Lentoyhtion myynti-
ihmisetkin kayvat taalla ja niilta voi sitten kysya suoraan miten on tilaa tiettyihin
kohteisiin. Tietysti omista systeemeista seurataan miten esimerkiksi minne pain Kiinan
liilkenne on menossa; kilot, veloitus ja liikevaihto. Siitd ndkee, vaikkakin vahan
jalkijunassa.

Milta Aasian lentorahdin tulevaisuus nayttaa teidan mielesta?

Todenndkaoisesti Kiinalaiset vaurastuu ja Kaukoiddssa muutenkin vaurastutaan ja niilla
rupeaa olemaan rahaa, niin ne rupeavat haluamaan kaikenlaisia erikoistuotetta ja muuta.
Kunhan tdm4 taantuma té&sta helpottaa vield enemman niin eikdhan se kasvua pain ole
sinnekin péin maailmaa. Japani on aika hiljaista ollut vuosikaudet jo.
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Eih&n sité tieda mitd suomalasisetkin keksii; jonkun uuden, myyvan tuotteen. Olisi ehk&
aika alkaa keksiakin kun kannykka- ja teleteollisuuden tuotteita melkein tulee sieltapéin
enemman kohta kuin mitd t4&lté lahtee sinne. Sehén siind jarjetonta on ettd pahimpaan
aikaan saat kymmenen kertaa halvemmalla taélta lennatettya Kaukoitédan kuin sielta
tannepdin. Vienti taélta sinne ei ole niin tarkead, kunhan ne saavat koneet tdnnepain
tayteen. Tappiollahan he lentavét sinnepéin rahtikoneita.

Onko teilla viela jotain lisattavaa Aasian lentorahdista?

Finnairhan alkaa lentad pitkasta aikaa rahtikoneella Hongkongiin ja Koreaan. Ne oli
myymassa MD-11 konetta Aeroflotille jolla oli tarkoitus tehda siita itselleen rahtikone,
mutta jostain syysta he peruivat kaupat. Niiden piti alkaa lentad Kiinaankin, mutta eivat
saaneet siihen lupaa.
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Airfreight Director
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11.5.2010

Efterfragan pa flygfrakt till Asien ar pa uppgang i Finland. Varfor?
- Asiens vaxande ekonomier, tillvéxten i Asien snabbare &n ndgon annanstans.
- Finska exportforetag soker tillvaxt fran Asien.

Vilka ar fordelarna/nackdelarna med att transportera med flygfrakt till Asien?
- Flygfraktens fordelar ar transporternas snabbhet vilket leder till att exportforetag
kan utfora sina leveranser effektivt utan lagringsinvesteringar.
- Exportfraktens relativa formanlighet p.g.a. trafikens balansforhallande (mera
import an export) ar ocksa en fordel for foretagen.
- Nackdelar ar forsandelsernas matt- och storleksbegransningar, flygtrafikens for-
oreningar och flygfraktens hoga pris jamfort med sjofrakt.

Na&r lonar det sig att anvanda flygfrakt till Asien framom andra transportmeto-
der?
- Flygfraktens fordelar framkommer t.ex. ur reservdelsleveransers effektivitet.
- Slutkunden kan dra fordel av den snabba leveransen i sin egen produk-
tion/forséljning.
- Lakemedels- och farmaindistrins produkter kraver snabba leveranstider.

Vad &r det man vanligtvis fraktar med flyg till Asien?
- Maskiner, apparater
- Olika reservdelsleveranser
- Mediciner, farma/health care-branschens produkter

Har det skett markbara variationer i vad som transporteras? Har t.ex. den eko-
nomiska utvecklingen i Asien lett till 6kad efterfragan pa nya typer av varor?
- Speciellt mangden av lakemedels- och farmaindustrins produkter &r pa uppgang.
- Da produktion har flyttats till Asien finns annu manga underleverantorer kvar i
Europa och detta har 6kat pa underleveranserna till Asien.
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Hurdant &r konkurrenslaget pa flygfraktsmarknaden?

| storsta allmanhet ar konkurrensen valdigt hard pa flygfraktsmarknaden.

Asiens trafik kraver néatverksbildning och globala speditorer har klarat sig battre
har an lokala aktorer.

Kunderna kréaver i dagens lage forutom formanliga fraktpriser ocksa palitlig ser-
vice och snabb transporttid.

Finland verkar vara en populéar transferpunkt for flygfrakt till Asien. Varfor?

Finland ar regionalt populért mest p.g.a. Finnairs direkta flyg.

Flygtiderna fran Finland till Asien gynnar rutterna fran Finland till Asien.
Europas huvudvolymer gar &nda via Europas huvudflygplatser som har den
storsta flygfraktskapaciteten till Asien.

Vad for avtal/lagar maste en speditor speciellt ta i beaktande i flygfrakten till Asi-

en?

IATA:s bestammelser (TACT rules)

Bestammelser géllande transporter av farligt gods (UN/ICAQ)

Internationella flygtransportsvillkor (Warsawa- och Montrealkonventionerna)
Séakerhetshestammelser

Trafiksékerhetsverket TraFi:s sékerhetsanvisningar

Tullens och andra myndigheters bestdmmelser

Vart och ett lands lagar och bestammelser

Hur ar tjanstenatverket till Asien uppbyggt? Erbjuds ocksa andra tjanster an sjal-
va flygfrakten, t.ex. vidaretransport, uppfoljning?

For att nd framgang racker det inte att speditéren enbart erbjuder sina flygfraktstjanster
till destinationsflygplatsen, utan kunderna kréaver i dagens lage bl.a. foljande:

Speditdren bor ha ett eget fungerande nétverk och ett enhetligt informationssy-
stem

En ansvarig part igenom hela distributionskedjan enligt leveransvillkoren
Leveransgaranti vid anvandning av priority/express-frakttjanster
Uppféljningsservice och gérna ett proaktivt alarmeringssystem

En simpel prissattningsmodell och lattkontrollerad fakturering

Klara ansvarsroller

Ifall ni samarbetar med andra bolag i distributionskedjan, vilka for- och nackde-
lar kan det innebéara?

Speditorens roll har forandrats under de senaste aren till att speditéren erbjuder
kunderna hela transportkedjan, inklusive dorr till dorr-tjanster som innefattar
partnerflygbolagets erbjudna fraktkapacitet samt speditérens egna och dess un-
derleverantorers tjanster i bade avgangs- och destinationslandet.
Informationskontroll &r i dagens lage viktigt och kréver att speditdren har ett en
tdckande uppféljningstjéanst.

Man har fatt det internationellt standardiserade Cargo 2000-programmet till
flygfrakten, vars mal ar att 6ka kundens tillfredstéllelse genom battre planering
och uppfoljning av leveranser.
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- Speditorer, flygbolag och markpersonal kan certifiera sin verksamhet enligt Car-
go 2000-programmet vilket gor verksamheten méatbar mot en plan bestaende av
planerade handelser. Detta gor verksamheten mer transparent och eventuella av-
vikelser kan rapporteras effektivare.

Hur foljer en speditdr med marknadslaget for flygfrakten till Asien?
- Exportmarknaden paverkas speciellt av importens lage.

- Obalansen mellan importen och exporten haller priserna i styr.

Enligt er uppfattning, hur ser framtiden for flygfrakten till Asien ut?
- Asiens marknader véxer fortfarande. Tillvéxten &ar klart stérre an i Europa eller
Nordamerika
- Ocksa exporten till Asien kommer att véxa, har kommer ocksa den kinesiska va-
lutans majliga kursandringar att paverka.

Finns det nagot ni vill tillagga vad galler flygfrakt till Asien?
Flygfrakten ar som bransch mycket reglerad och kréaver ocksa certifieringar bl.a.
- IATA certifikat
- Flygfraktsbranschens internationella certifikat (Cargo 2000)
- Allmanna kvalitetscertifikat (1SO 9001:2000)
- Miljocertifikat (1ISO 14001)
- AEO-certifiering (Tullen)



