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Sammandrag:

Detta examensarbete handlar om flygimport fran Kina till Finland. | dag bygger
speditionstjanstekonceptet for flygimporten langt pa de kundbehov som speditoren &r
medveten om. Fraktvolymerna mellan Kina och Finland & mérkbara och darfor &r det
viktigt att speditionsverksamheten ar mojligast optimerad. Syftet med studiens teoridel
ar att undersoka flygimporten fran Kina till Finland pa en allméan niva for att fa en
uppfattning om hur nuldget ser ut. Dartill studeras mojliga speditionstjanster som ett
speditionsbolag kan erbjuda kunden. Syftet med den empiriska delen &r att undersoka
speditionsbolaget DSV Air & Sea Oy:s foretagskunders upplevelser gallande tjanste-
paketet flygimport. Utdver det kartlaggs &ven kundernas verkliga tjanstebehov nu och i
framtiden. Behandlingen av flygrutterna avgréansas till linjerutterna mellan Kina och
Helsingfors-Vanda flygstation. Studien beaktar inte materialhanteringen inom flyg-
transporter eller flygimportprocessen inom speditionen. Teoridelen bestar av sex
huvudkapitel som har utformats pa basis av flera kallor. Flyg som transportsétt, flyg-
industrin, flygtrafiken mellan Kina och Finland, speditionsbolagens verksamhet, service
och kundnéjdhet samt tjanster inom flygspeditionen. Den empiriska undersékningen
utfors med hjalp av en kvantitativ webbenkat som skickas till alla kontaktbara DSV Air
& Sea Oy:s foretagskunder som anvander tjanstepaketet flygimport fran Kina till
Finland. Startpunkten till enkatens fragestéllningar utgérs av fyra tidigare forskningar,
bade nationella och internationella. Forskningarnas resultat jamfors med denna studies
resultat. Vid analysen av studiens resultat jamfors ocksa valda variabler mellan de
statistiskt signifikanta foretagsgrupperna. Genom en omfattande teoridel, en tillampning
av tidigare forskning och en bred datainsamling med hjélp av webbenkaten, har jag fatt
svar pa studiens fyra forskningsfragor. Teoridelen visar att flygverksamheten mellan
landerna ar vélutvecklat, vilket stoder flygimportverksamheten. Mdjliga speditions-
tjanster som ett speditionsbolag kan erbjuda kunden ar valdigt mangsidiga. Resultatet
av den empiriska undersokningen visar att majoriteten av kunderna ar néjda med
tjansterna inom tjanstepaketet flygimport fran Kina till Finland. Dagens tjansteutbud
tacker ocksa kundernas verkliga behov. Utvecklingen av tjanstebehoven hos kunderna
ger varierande resultat. Efterfragan pa en del tjanster anses véxa, en del forblir stabila
och dven en minskning av efterfragan kan identifieras. Utvecklingsomraden for flyg-
importverksamheten och speditionstjansterna framkommer ocksa. Korstabuleringen
mellan de statistiskt signifikanta foretagsgrupperna, sma och medelstora foretagen, visar
bade likheter och olikheter. Da enkatens resultat jamfors med de tidigare forskningarna




finns det partiella korrelationer, vilket ytterliga 0kar trovardigheten av denna studies
resultat. Resultatet av detta examensarbete kan anvéndas som stéd vid utvecklingen av
flygimportverksamheten fran Kina till Finland.
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This thesis is about air import from China to Finland. Today, the freight forwarding
service concept is built around the known needs of the customers. Freight volumes
between China and Finland are significant, hence it’s vital that the freight forwarding
activities are optimized. The aim with the theoretical part of this study is to examine the
air import from China to Finland, in order to get an overview of the activities on a general
level. In addition, possible freight forwarding services that can be offered to customers
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1 INLEDNING

Globaliseringen har bidragit till att bade material-, kapital-, informations- och retur-
flodet ar allt mer globalt. Natverken och verksamhetsomraden for foretag stracker sig
utanfor hemlandets egna granser, vilket kraver mera aktorer och aktiviteter jamfort med

att man enbart skulle vara verksam och kdpa in material lokalt. (Storhagen 2011 s. 26)

Enligt Finlands Tull var vérdet av importen till Finland ar 2017 62,1 miljarder euro, dvs.
en tillvaxt pa 13 % jamfort med féregdende ar 2016 (Elinkeinoelaméan keskusliitto
2018). Kina ar det fjarde storsta importlandet for Finland och har hallit samma position
under de gangna aren. Figur 1 visar att vardet av importen fran Kina och Nederlanderna
har vuxit under 2017, medan den minskat fran USA. Det totala vardet pa importen bland
dessa tre lander &r hogst for Kinas del och elektroniken utgor den storsta importgruppen.
(Tulli 2018).

Kuvie 5. Tuenti Kiinasta, Alankomaista ja Yhdysvalloista kuukausittain
2015-2017 (tammi-heindkuu)
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Figur 1. Importen fran Kina, Nederlanderna och USA till Finland manatligen 2015-2017 (Tulli 2017).

Valet av att vélja flyg som transportsétt grundar sig ofta pa att minimera ledtider for att
stdda och forbattra andra aktiviteter inom foretagets verksamhet eller p.g.a. godsets
egenskaper. Sjalva transporten ar en viktig del for att uppna en fungerande helhet som
ofta bidrar till lagre totalkostnader. Aven om flygfrakten &r det dyraste transport-
alternativet jamfort med de andra transportsatten: landsvégs-, jarnvdgs- och

sjOtransporter. (Logistiikan Maailma 2018a)
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Ser man pa flygimporten i Finland pa en allman niva, marker man att linjetrafiken
mellan Kina och Finland & markbar. Bade da man ser pa fraktvolymerna men ocksa om
man betraktar flygbolagens satsningar pa linjetrafiken mellan dessa tva lander.
Verksamheten och fokuset ligger alltsd huvudsakligen pa linjetrafiken och inte charter.
Helsingfors-Vanda flygfalt placeras som nummer fem pa listan bland alla europeiska
flygfalt da det galler antalet direkta flyg till Kina, vilket tyder pa ett malmedvetet
investerande gallande trafiken mellan Kina och Finland. (Finavia 2018) Generellt satt
anvands bade passagerar- och fraktplan da det galler flygfrakt. Passagerarplanen har
begransade utrymmen for frakten men den reguljara linjetrafiken okar frekvensen pa
flygen och 6kar pa sa satt den totala kapaciteten. Fraktplanen har en storre fraktkapacitet
och dimensionerna pa frakten kan variera i en storre grad jamfort med passagerarplanen.
(Storhagen 2011 s. 141-142)

Speditionsholagen har en stor roll da det galler flygfrakt, eftersom de far transport-
uppdragen av kunder som kopt varor utanfér Finlands granser och valt flyg som
transportsétt. Orsaken till att speditionsbolagen anlitas ar ofta for att de har en stark
position tack vare deras totalvolymer som bidrar till béttre fraktpriser for bade
speditionsbolag och kunder. Utéver det ar speditionsbolagen specialiserade pa aktivitet-
er som har att géra med import och export. Speditionsbolagens globala natverk bidrar
aven till att det gar snabbare och smidigare att skota globala aktiviteter. Speditions-
branschen har utvecklats markbart under de senaste 25-35 aren. Tyngdpunkten ligger
inte langre enbart pa sjélva transporterna och fortullningen, utan kunderna forvantar sig
i allt hogre grad olika slags tjanster som forstarker eller effektiverar deras logistiska
verksamhet. Skraddarsydda losningar for att t.ex. 6ka kostnadseffektiviteten eller

minska pa ledtider ar ofta det huvudsakliga intresset. (Logistiikan Maailma 2018b)

| dagens varld &r tjanster och service i allmanhet betydelsefulla. Langa kundrelationer &r
ett centralt strategiskt mal for manga foretag. Detta kraver dock att foretaget forstar de
verkliga behoven eller kan pa basis av kundens utmaningar utforma och erbjuda
fungerande och smarta losningar fran ett helhetsperspektiv. Besluten som beror
verksamheten och tjansterna ska vara rationella. Service som inte skapar mervarde fran
kundens sida ar irrelevant och bygger ofta pa antaganden. Med andra ord &r kontinuerlig
kommunikation viktigt med tanke pa att kunna forsta kundens verkliga behov och
10



situation, bade nu och i framtiden. (Storhagen 2011 s. 200)

1.1 Problemformulering

Jag jobbar med flygimport pa speditionsholaget DSV Air & Sea Oy och fokuset i mitt
arbete ligger kraftigt pa trafiken fran Kina till Finland. Eftersom transportkedjan,
processerna och kundservicen ar en del av kdrnarbetet har jag blivit speciellt intresserad
av hur man kunde forbattra verksamheten pa denna punkt for att battre kunna svara pa

de eventuella kundbehoven.

Kundndjdheten har beaktats redan tidigare som en del av DSV:s regelbundna
uppfoljning och utveckling. Insikten har dock varit mera dverskadlig och man har inte
undersokt specifikt t.ex. tjanstepaketet inom flygfrakten fran Kina till Finland. Eftersom
fraktvolymerna mellan dessa ldnder & markbara ar det viktigt att kunna utforma
verksamheten inom flygfrakt och tjansterna pa ett sadant satt som stoder kundernas

verkliga behov sa bra som mojligt.

| dagens lage bygger tjanstekonceptet langt pa de kundbehov som féretaget ar medvetna
om. Man drar redan nytta av skraddarsydda l6sningar, t.ex. genom att ha kundens egna
lager inom foretagets lager. Eftersom DSV har en stark stallning bade i Finland och i
varlden finns det en stark vilja och kapacitet att utveckla verksamheten inom tjanste-
paketet flygfrakt. Detta for att skapa nya mojligheter for kunderna, uppfylla deras
nuvarande och framtida behov till en stdrre utstrdckning och fordjupa samarbetet. For

att kunna gora detta maste man vara medveten om kundernas verkliga behov.

1.2 Syfte

Syftet med detta arbete ar att undersoka flygimporten fran Kina till Finland i allmanhet
for att fa en tydligare uppfattning om hur nuléget ser ut. Dartill & det meningen att
kartlagga kundernas upplevelser géllande tjanstepaketet: flygimport fér foretaget DSV
Air & Sea Oy. Detta for att fa en realistisk bild pa hur den nuvarande verksamheten
moter kundernas behov och eventuellt hitta brister eller omraden som skulle kunna

utvecklas for att mota kundernas behov i en allt stérre grad.
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Forskningsfragorna for denna studie ar:

e Hur ser flygimporten fran Kina till Finland ut i dag?

e Vilka tjanster kan ett speditionsbolag erbjuda kunden?

e Till vilken grad lyckas DSV Air & Sea Oy Vanda uppfylla kundbehoven?

e Vilka &r kundernas verkliga behov gallande tjnsterna inom flygimporten nu och

i framtiden?

Denna undersokning kan hjélpa DSV Air & Sea Oy att kartlagga till vilken grad de
lyckas tillfredsstalla flygimportens kunder i dagens lage och vad som eventuellt skulle
behovas for att fordjupa samarbetet och hdja den upplevda tjanstekvalitén samt

kundndjdheten.

1.3 Avgransningar

Behandlingen av flygrutterna avgransas till linjetrafiken mellan Kina och Helsingfors-
Vanda flygstation. Studien beaktar inte materialhanteringen inom flygtransporter och tar
inte heller stallning till flygimportprocessen inom speditionen. Undersokningen tar
stéllning till B2B kunder foér DSV Air & Sea Oy Vanda och tidsperioden &r bunden till

den tid da denna undersokning utfors.

Jag har fatt tillstand att hemlighalla valda delar av resultatet och diskussionen pa grund
av att det innehaller affarshemligheter och dvrig kanslig information géllande foretaget
och deras verksamhet. | den offentliga versionen av detta examensarbete behandlas inte
de sekretessbelagda delarna av resultatet och diskussionen. Resultatet och diskussionen

presenteras dock pa en allman niva i den offentliga versionen.
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1.4 Begreppsdefinitioner

For att underlatta lasarens forstaelse av studiens innehall definieras i tabell 1 centrala

begrepp som anvands. Definitionerna ar fran Nationalencyklopedin (2018).

Tabell 1. Begreppsdefinitioner.

B2B

Forkortning av business to business, foretags-

inriktad affarsverksamhet.

Chartertrafik

Inhyrning av ett flygplan for att arrangera en rutt

till en specifik destination eller destinationer.

Frakt Organiserad transport av (storre gods).

IATA International ~ Air  Transport  Association,
internationellt samarbetsorgan fér omkring 150
av vérldens ledande flygbolag.

Linjetrafik Yrkesmassig trafik for regelbundna transporter
av personer eller gods.

Uppdragsgivare Person eller organisation som givit nagon ett
visst uppdrag.

Spedition Verksamhet som innebér att for annans rékning
ombesOrja  mottagning, transport, lagring,
omlastning, tullbehandling m.m. av gods.

Service Atgard eller aktivitet som utfors i syfte att
betjana kunder.

Tjanst Aktivitet vars syfte ar att tillgodose vissa behov.

Transport Flyttning av gods, ravaror eller manniskor fran
en plats till en annan.

Tullunion Sammanslutning av lander som slopat tullar och

andra handelshinder for sin inbérdes handel och
som bedriver en gemensam handelspolitik med

gemensamma tullar mot omvaérlden t.ex. EU.
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2 FLYGFRAKT OCH SPEDITIONSBOLAGENS VERKSAMHET

Globaliseringen, behovet av kortare ledtider och flygfraktens tillvaxt har medfort att
foretagens internationella aktiviteter & mer komplexa an forr. Att anlita ett speditions-
bolag vars expertis ligger pa dessa logistiska aktiviteter &r i manga fall en forutséttning

for att kunna inleda, uppréatthalla och utvidga foretagsverksamheten.

Den teoretiska delen bestar av sex huvudrubriker. Forst, presenteras flyget som
transportsatt, flygindustrin pa en allméan niva samt flygtrafiken mellan Kina och
Finland. Dérefter behandlas speditionsbolagens verksamhet, service och kopplingen till

kundndjdhet samt tjanster som erbjuds inom speditionsbranschen for kunderna.

Strukturen for teoridelen ar uppbyggd med malet att koppla samman alla relevanta delar
inom tjanstepaketet flygimport for kunderna for att uppna en klar helhet med tanke pa
syftet for denna studie. Den forsta delen som behandlar transportséttet, industrin och
trafiken mellan landerna ger bakgrundsinformation for att sedan i den andra delen kunna
ga djupare in i amnet och forsta betydelsen samt verksamheten inom flygimporten for
speditionsbolag. Slutligen kommer tjansterna inom speditionen att redogdras for att

kartlagga vilken typ av service och tjanster som kan erbjudas inom @mnesomradet.

2.1 Flyg som transportsétt

Anvandningen av flygtransporter vaxte valdigt kraftigt under 1900-talet. Detta kan
anses vara en av de stora forandringarna da det galler transportsatt for denna tidsperiod.
Persontrafiken 0kade markbart i form av utvecklandet av linjetrafiken, vilket aven
forstarkte majligheterna att svara pa efterfrdgan av godstrafiken. Tyngdpunkten for
flygtransporterna ligger fortséttningsvis pa passagerare. (Storhagen 2011 s. 141-142)

Flygfrakten karaktariseras av varor som har ett hogt vérde, &r latta och tidskritiska.
Exempel pa dessa ar: elektronik och komponenter, halsovardstillbehor samt livsmedel
som t.ex. fisk. Godset kan &ven vara tyngre t.ex. olika slags reservdelar for industrin
eller transportmedel som kraver en snabb leverans. (Karhunen & Hokkanen 2007 s. 31)

Just-in-Time-tankandet (JIT) som tillampas i flera branscher bidrar dven till att varor
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maste transporteras med flyg, eftersom ledtiderna for affarsverksamheten och de interna
processerna i annat fall skulle vara oacceptabelt langa for de andra transportmedlen
(Storhagen 2011 s. 99).

Den storsta fordelen med flyg som transportsatt ar att langa geografiska avstand kan
fardas pa en valdigt kort tid. Jamfort med sjofarten som ar det andra transportsattet, som
framst anvands for internationella transporter, ar flyg betydligt snabbare. Dessutom kan
ledtider i hela transportkedjan forkortas genom att valja flyg som transportsétt.
(Storhagen 2011 s. 142) Utover snabbheten kan sadana faktorer som palitligheten,
sékerheten, det breda ruttndtverket och materialhanteringens snabbhet rdknas som
styrkor for flygtransporterna. Materialhanteringens smidighet stdds av de

standardiserade lastmodulerna som anvands for flygfrakten. (Melin 2011 s. 218)

Den storsta nackdelen med flyg som transportsétt ur ett ekonomiskt perspektiv ar att
transportkostnaderna ar hdga jamfoért med de andra transportalternativen. Detta ar en av
de framsta orsakerna till varfor vardefullt gods med en 1ag vikt eller gods med knappa
tidskrav lampar sig bast for flygtransporter da man endast ser pa transportkostnaderna.
(Melin 2011 s. 218) Flygnatverket ar bunden till flygstationer, vilket i vissa fall kan
paverka flexibiliteten av transportsattet (Storhagen 2011 s. 141). Ur ett miljoperspektiv
kan det aven konstateras att flygtransporterna ar valdigt utslappsrika pa flera nivaer.
Ljudféroreningar som fororsakas av flygplanen speciellt under stigningarna och
landningarna kan betraktas som en storande faktor i naromraden av flygstationerna
(Khardi 2009). Luftfarten bidrar &ven kraftigt till 6kningen av véxthusgaserna.
Utslappen i dag varderas vara 70 % hogre jamfort med ar 2005 och enligt uppskattning-
arna kan de oka upp till 300-700 % till ar 2050. (European Comission 2018) Linje-
trafiken anvands for en stor del av varldens flygfrakt. Utdver fraktvikten som paverkar
bl.a. bransleférbrukningen maste dven passagerarna, diverse servicetilloehor samt den
totala bagagemangden tas i beaktande da man ser pa den helhetsmassiga miljo-

belastningen som flygtransporterna medfor (Tofalli et al. 2017)

Transporttiderna ar korta for direkta flyg. Det ar dock namnvart att det finns bade

direkta rutter och rutter med mellanlandningar. Da rutten bestar av flera etapper kan

frakthanteringstiderna mellan flygen variera fran ett par timmar till ett par dagar.
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| praktiken betyder detta att flyget med godset t.ex. anlander till en stérre knutpunkt i
Europa dar godset antingen fortsatter med flyg eller lastbil till det slutliga destinations-
landet innan den levereras vidare till mottagaren. Detta innebdr att multimodala

transporter &ven erbjuds och anvands inom flygfrakt. (Melin 2011 s. 218-219)

Det ndmndes att transportkostnaderna for flyg ar hoga jamfort med de andra transport-
alternativen. Prissattningen och transportkostnaderna inom flygfrakten styrs av ett antal
faktorer. Balansen mellan utbudet och efterfragan ar den storsta enstaka faktorn. Direkta
flyg utan mellanlandningar utgér den kortaste transporttiden och utgér hégre kostnader
jamfort med langsammare och billigare ruttalternativ med en eller flera mellanlandning-
ar. Godsets egenskaper kan &ven utgora tillaggskostnader t.ex. temperaturreglering eller
farligt gods. Fraktbetalarens eller speditérens kopkraft och totalafraktvolym har dértill
en direkt inverkan pa kostnaderna. Indirekta kostnadseffekter kan utgoras av godsets
dimensioner som utesluter vissa rutt- eller tidsalternativ. Eftersom majoriteten av flyg-
frakten transporteras med passagerarplan paverkar passagerar- och bagagemangden
fraktkapaciteten. Globalt satt prioriteras bagaget Over frakten. Vaderforhallanden
paverkar ocksa fraktkapaciteten, eftersom branslemangden kan &kas p.g.a.
flygsakerheten. Detta leder till att fraktkapaciteten minskar. (Logistiikan Maailma
2018c)

Faktureringen av sjédlva godset grundar sig pa fraktvikten som fas genom att jamféra
volymvikten med bruttovikten. Faktureringsgrunden baserar sig pa den vikt som &ar
hogre av de tvd ovannamnda vikterna i kilogram. Inom flygtransporter motsvarar en
kubikmeter 167 kg enligt den globala standarden medan det inom Finlands
vagtransporter exempelvis ar 333 kg per kubikmeter. Traditionellt sétt finns det alltid ett
minimipris. Faktureringen grundar sig alltid pa kilogram dar priset per kilo minskar da
fraktvikten stiger, vilket tabell 2 nedan visar. (Logistiikan Maailma 2018c)
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Tabell 2. Kostandsgrunden for flygtransporter (Logistiikan Maailma 2018c)

Minimi | -45kg = +45kg | +100kg | +250kg | +300kg = +500kg +1000kg

60,00 3,00 2,00 1,00 0,90 0,80 0,70 0,60

Utover fraktvikten, som utgdor en bas for transportkostnaden, finns det andra tillaggs-
kostnader som t.ex. terminalhanteringsavgifter samt bransle- och sékerhetstillagg.
Terminalhanteringsavgiften riktar sig pa lastningen och avlastningen av godset fran
flygplanet. Avgiften kan variera pa basis av godsets egenskaper t.ex. farligt gods. Flyg-
bolagen har dven bundit sig till ett valfritt index som sanker risken pa de ekonomiska
forlusterna vid fluktuering av branslepriset och brénsletillagget ar bundet till indexet.
Sakerhetstillagget fungerar som en slags forsékringspremie. Tilldgget introducerades
efter handelserna i USA 9.11.2001, eftersom behovet av forsakringarna for flygindustrin
darefter 6kade. Handelsen bidrog till att forsakringskostnaderna steg kraftigt. Sakerhets-
tillagget ar an i dag i kraft som en riskhanteringsatgard. De ovannamnda avgifterna ar

kilobaserade. (Logistiikan Maailma 2018c)

Globaliseringen och trenden med koncentrering av produktionen till lander som t.ex.
Kina p.g.a. lagre produktionskostnader har latt till att varorna flyttas mer an forr samt
langre avstand. (Griinig & Morschett 2011 s. 307) Logistiken och speciellt valet av
transportsatt utgor alltsa en central byggsten i varje leveranskedja, eftersom den inte kan

lamnas bort eller kringgas.

2.2 Flygindustrin

Flygindustrin karaktériseras av: flera aktorer, flygallianser, lagstiftning och reglering, en
hog sakerhetsniva, kapitalintensitet, sma marginaler och sasongsvariation. Kopplingen
mellan flygindustrins tillstand och den globala varldsekonomin ar stark bade gallande
passagerar- och fraktméangderna. (Niiranen 2010) Passagerarmangden ar 2016 var 3,8
miljarder och IATA uppskattar att antalet passagerare ar 2035 skulle vara 7,2 miljarder,

vilket &r en markbar 6kning (National Geography 2017).
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Figur 2. Utvecklingen av fraktton per kilometer for linjetrafiken 2008-2017 (ICAO 2017).

Figur 2 visar utvecklingen av den globala flygfrakten mellan tidsperioden 2008-2017.
Efter finanskrisen ar 2008 har utvecklingen for det mesta varit positiv, speciellt fran och
med ar 2015. Uppskattningsvis var den totala fraktmangden 56 miljoner ton ar 2017.
Tillvaxten var 3,6 % ar 2016 och 9,5 % ar 2017. Vérldshandeln och tillvéxten av
nathandeln ar de storsta faktorerna bakom den kraftiga tillvaxten av fraktmangderna.
Fraktkapaciteten for linjetrafiken matt i fraktton per kilometer var 351 miljarder ar
2017, vilket ar en 6kning pa 6,1 % jamfort med ar 2016. (ICAO 2017)

Luftrummet &r inte fritt i samma utstrackning som havsomraden for sjotransporter. For
att fa anvanda ett lands luftrum kravs ett tillstand av respektive lander langs rutten.
Nationer kan tillsammans bestamma 6ver tillstanden och anvandningen av luftrummen.
Europeiska unionens bestammelser om fri rorlighet paverkar aven flygtrafiken. Det
finns en skillnad mellan linjetrafiken och chartertrafiken da det galler luftrummets
tillstand. Tillstand for den regelbundna linjetrafiken som har tidtabeller och verifierade
rutter styrs valdigt langt av bilaterala flygtrafikavtal stater emellan. Inom IATA
bestimmer man ytterligare om tidtabeller och kostnader. For tillfalliga och enstaka
transporter som bildar chartertrafiken kan tillstand behandlas enskilt stater emellan.
Typiskt for flygtrafiken generellt satt &r att staterna &ger majoriteten av de stora
flygbolagen. Bade Finnair och SAS har till exempel markbara kopplingar till staten.
(Sisula-Tulokas 2003 s. 13)
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Prissattningen och kostandsuppbyggnaden for flygtransporter behandlades specifikt i
kapitel 3.1. Da man ser pa @amnesomradet med fokuset pa flygindustrin &r speciellt hog-
sasongen en utmaning med tanke pa flygfrakten. Da efterfragan ar hogre an utbudet
stiger fraktpriserna kraftigt och fraktkapaciteten blir knapp. Aven politiken paverkar
fraktvolymerna. De inforda tulltarifferna mellan USA och Kina ar 2018 ckade tillfalligt
efterfragan pa flygfrakt, eftersom foretagen ville forsakra sig om att de inte skulle
drabbas av ytterligare kostnader. (The Loadstar 2018)

Kroppstyperna som anvénds globalt inom flygindustrin kan delas i tre huvudsakliga
kategorier: narrowbody, widebody och macrobody (Schmitt & Gollnick 2015). Figur 3
visualiserar skillnaderna mellan de tre olika typerna. Narrowbody har mindre
dimensioner an de tva Ovriga och endast en mittgang. Widebody-dimensionerna &r
storre och det finns tva mittgangar. Macrobody har passagerare i tva vaningar och flera
mittgangar. Widebody- och macrobodyflyg lampar sig bast for flygfrakt, eftersom
dimensionerna mojliggor en storre fraktkapacitet och en hogre barformaga. De anvénds
ocksa huvudsakligen for alla langdistansrutter medan narrowbody-flygplan anvands for
kortare rutter. (Givoni & Rietveld 2006)

Macrobody

Narrow- / . B
Standardbody Widebody

Figur 3. Olika typer av flygplanskroppar och placeringen av frakten (Schmitt & Gollnick 2015).
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2.3 Flygtrafiken mellan Kina och Finland

Ur ett flygruttsperspektiv var Finnair det forsta vasterlandska flygbolaget som flog
direkt till Peking ar 1988. Detta ansags vara markbart med tanke pa den stangda
kinesiska flygmarknaden med en enorm potential. Flygtrafikavtalet mellan landerna ar
1954 var rétt begréansande, men avtalet mojliggjorde framtida férhandlingar som ledde
till den direkta rutten till Peking ar 1988. Finlands geografiska position bidrar till att den
kortaste rutten till Europa gar via Helsingfors. Finlands goda relationer till Kina var en
betydelsefull faktor for Oppnande av den direkta rutten och den framtida
ruttutvecklingen. Ett konkret exempel pa de goda relationerna mellan landerna var
uthyrningen av tva pandor till en finlandsk djurgard. (Yle 2018)

For tillfallet erbjuder Finnair sju direkta ruttalternativ till Kina. Fordelen med de direkta
flygen mellan Helsingfors och Kina &r att de ar optimerade for att uppna besparingar
bade da det galler det totala antalet flygkilometrar och bréansleforbrukningen. For flyg-
fraktens del har linjerutterna varit i fokus. Investeringarna géllande flygutrustningen har
beaktat flygfrakten i form av valet av bredkroppsliga plan. Planen har en storre frakt-
kapacitet bade da det galler dimensioner och barférmaga. Majoriteten av flygfrakten

transporteras i samband med linjerutterna for passagerartrafik. (Finnair Cargo 2018)

Finnair &r den framsta aktoren inom flygtrafiken mellan Finland och Kina. Under hdsten
2017 meddelade Finavia i ett pressmeddelande att Lucky Air, ett kinesiskt lagprisflyg-
bolag, skulle borja trafikera mellan Kina och Finland fran och med den 17 januari 2018.
En bredkroppslig Airbus A330 som lampar sig val dven for frakten skulle anvéandas och
rutten skulle vara den samma for tur och retur: Kunming (Kina) — Chengdun (Kina) —
Helsingfors. (Finavia 2017) Rutten 6ppnades dock aldrig i januari och enligt flygbolaget
planerar de inte att verkstdlla rutten Gverhuvudtaget. Daremot férhandlar Finavia
kontinuerligt om nya rutter. Det senaste exemplet pa forhandlingar mellan Kina och
Helsingfors ar ett annat kinesiskt flygbolag, Juneyao Airlines som planerar att borja
trafikera mellan Shanghai och Helsingfors med starten i juni 2019. (Talouseldmé& 2018)
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For rutterna mellan Kina och Finland ar 2018 registrerades 452 000 passagerare under
tidsperioden januari och september. Detta ar en tillvaxt med 16 % jamfort med samma
tidsperiod ar 2017, vilket tyder pa en klar efterfraga gallande linjetrafiken. (Talouselama
2018) Ur flygfraktens perspektiv ar utvecklingen av avgangsfrekvenser och rutt-
alternativ en av de storsta faktorerna som oppnar nya mojligheter for flygfrakten. Figur
4 visar fordelningen av vardet pa de importerade varorna fran Kina mellan januari och
juli ar 2017, enligt Tullens rapport. Det Overskadliga cirkeldiagrammet visar att
elektronik samt industrimaskiner och komponenter utgor tillsammans 51,7 % av vardet

for alla produktkategorier under den ovannamnda tidsperioden. (Tulli 2017)

Kemialliset aineet ja tuotteet

(+6 %)

24%

Kumituotteet (-2 %)
12%

Lelut, pelit, urheiluvalineet
(+14 %)
31%

Muut tavarat (+1 %)
7.7%

Kojeet, mittarit yms. (-7 %)
19 %

Laukut ym. séilytyscsincet
(-6 %)
13%
Huonekalut ja niiden osat
(+11 %)
30%
Valaisinkalusteet ja -tarvikkeet
(-9 %)
18%
Kuljetusvalineet (+19 %)
1.5%

Tekstiilit, vaatteet ja jalkineet
(+0 %)
154 %

Kivennaisainetuotteet
(+22 %)
1.3%

Metallit ja metallituotteet
(+17 %)
76%

Teollisuuden koneet ja laitteet,
moottorit (+1 %)
7.7%

Sahkokoneet ja -laitteet
(+24 %)
44.0%

Figur 4. Importen fran Kina till Finland enligt produktkategorier (Tulli 2017).

| hogre detaljgrad kan det namnas att vardet pa importen av elektroniken okade med 24
% jamfort med ar 2016. Telefoner och datorer ar en vaxande produktgrupp fér import-
ens del. Vardet pa kommunikationsapparater 6kade med 31 % och datorer inklusive
datorkomponenter utgjorde en vardetillvaxt pa 43 %. Véardet pa lakemedelsbranschens
diagnos- och rontgenapparater 0kade dven med 9 %. FOr industrimaskinernas och
apparaternas del var tillvaxten 1 %. Efter elektroniken och industrimaskiner & apparater
kommer textilier. Vardet pa importen av textilierna andrade inte jamfort med ar 2016

men produktkategorin utgor en markbar del da det géller vérdet av den totala importen
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fran Kina till Finland under tidsperioden januari-juli ar 2017. (Tulli 2017) Utvecklingen
och tillvaxten av importen for de ovannamnda produktgrupperna stoder efterfragan av
flygfrakt for importens del. Dessa produktgruppers karaktér lankar sig till flygtransport-
er vilket lyftes fram i kapitel 3.1.

2.3.1 Rutterna

Ruttalternativen mellan Kina och Finland ar mangsidiga och omfattande (se figur 5).
Destinationerna ar: Chongging, Guangzhou, Hong Kong, Nanjing, Peking, Shanghai
och Xi’an. Ruttutvecklingen och passagerarmangderna har varit kraftigt véxande. Till
Peking och Shanghai gar det dagligen flyg. Under vinterperioden finns det tva avgangar
per dag till Hong Kong. Det totala avgangsantalet fran Finland till Kina per vecka ar 38
stycken. Stora flottinvesteringar har gjorts i form av bredkroppsliga Airbus A350 flyg-
plan for linjetrafiken mellan landerna. Ytterliga plan &r nu pa tapeten och framtiden ser
positiv ut med tanke pa den fortsatta utvecklingen av linjetrafiken mellan landerna. (Yle
2018)
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Figur 5. Destinationerna i Kina med direktflyg frAn Helsingfors-Vanda flygstation. Redigerad av forfattaren (Zee-
Maps 2018).
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Flygtiderna for rutterna ar optimala da man ser pa anvandningsgraden av flygen och
mojligheten av dagliga avgangar. Tabell 3 nedan visar flygtiden fran Helsingfors-Vanda
flygfalt till de sju destinationerna i Kina. Majoriteten av destinationerna nas pa under 10
timmar. (Finnair 2018a) De existerande destinationerna utgor ett brett natverk och
skapar mojligheter for fraktbehov mellan landerna. Produktionen i Kina &r koncentrerad
enligt produktkategorier. Alla nuvarande destinationerna for linjerutterna mellan
Finland och Kina &ar orienterade pd en viss typ av produkter. UtGver en kraftig
varuproduktion finns det en stor marknad for turism som bidrar till en betydlig och

kontinuerlig passagerarmangd at bada hallen. (Zhigiang 2013)

Tabell 3. Flygtiden for de direkta linjerutterna mellan Finland och Kina (Finnair 2018a).

Chongging 8 h 30 min
Guangzhou 10h

Hong Kong 9 h 50 min
Nanjing 9h

Peking 7 h 50 min
Shanghai 9h 5 min
Xi’an 7 h'50 min

2.3.2 Flygutrustningen

Flygplanstyperna och betydelsen av dem géllande flygfrakt lyftes fram i kapitel 3.2.
Finnair anvénder sig av Airbus A330 och A350 for linjerutterna mellan Kina och
Finland. Till Finnairs Asienflotta tillhor 8 stycken Airbus A330 och 11 stycken Airbus
A350 (se figur 6) samt ytterligare 8 stycken som é&r bestallda (Finnair 2018b). Flyg-
flottan som helhet dr en av de nyaste inom de europeiska flygbolagen. Den moderna
flygflottan majliggér en markbar minskning pa bransleférbrukningen och utsldppen
t.0.m. 20-30 procent. Medelaldern for flygflottan &r ca 7,2 ar. (Finnair Cargo 2018)
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Figur 6. Finnairs widebody Airbus A350 for Asiens linjetrafik (Finnair Cargo 2018).

Tabell 4. Maximal volym och vikt fér flygplansmodellerna (Finnair Cargo 2018)

Flygplansmodell Maximal volym Maximal barférmaga
Airbus A330 85 m3 18 000 kg
Airbus A350 95 m3 23 000 kg

Da det galler flygfrakten ar den maximala volymen, vikten och dimensionerna
vasentliga. Tabell 4 visar en jamférelse mellan fraktkapaciteten for flygplanstyperna
A330 och A350 som anvands av Finnair for linjetrafiken mellan Finland och Kina.
A350 har en storre kapacitet bade da det galler totalvolymen och vikten. Bada
modellerna har en bred kropp vilket l&mpar sig bést till transport av frakt. For
hanteringen av flygfrakten pa passagerarplan anvands olika sorts flygcontainers med
olika dimensioner och fraktkapacitet. Dessa underlattar och forsnabbar lastnings- och
avlastningsprocesser. Det ar ocksd lattare att fordela vikten jamnare vilket har en
betydelse for hanteringen av planet och sakerheten. Lastmodulerna och deras
dimensioner begrénsar varornas storlek och vikter, vilket speciellt for linjetrafiken i
vissa fall, kan anses vara en utmaning. Generellt sétt transporteras stora och valdigt
tunga fraktenheter med fraktplan och ofta pa charterflyg. (Finnair Cargo 2018)
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2.3.3 Mojligheter och utmaningar

Den betydelsefulla strategiska nischen for Finnair &r flygtrafiken mellan Finland och
Asien. Marknaden &r stor bade da man ser pa passagerarmangden och tillvaxten.
Finlands geografiska lage utgor en fordel bade ekonomiskt och operativt satt. | stort satt
ligger alla langdistansflygdestinationerna i Asien inom en 12 timmars flygtidsradie.
Detta mojliggor en 24 timmars rotation for flygen, vilket innebér att dagliga avgangar
kan ordnas och att anvandningsgraden av flygen maximeras. Kinas ekonomiska tillvaxt
bidrar ocksa till att efterfragan pa flyg som transportsatt blir allt attraktivare for kineser
som vill resa till Finland och Europa via Finland. Finnair har lyckats forstarka sin
narvaro i Asien och speciellt i Kina. Servicekonceptet och de direkta ruttalternativen
lockar passagerare och goda relationer till myndigheter och aktdérer inom turismen utgor
en bra grund for fortsatt utveckling och tillvaxt. (CAPA 2016)

Som ovan namnts transporteras majoriteten av flygfrakten med passagerarplan inom
linjetrafiken. De kraftiga investeringarna i linjerutterna mellan landerna och den
framtida utvecklingen kommer att gynna flygfrakten. Utvecklingen kan bidra till en
okning av flygfrekvenser, fraktkapaciteter och nya destinationer bidrar till ett storre
verksamhetsomrade. Alla ovannamnda faktorer kan forstarka verksamheten och bidra
till nya mojligheter for foretag som sysslar med import eller export av varor mellan

landerna.

En av de storsta utmaningarna for alla flygbolagen som ar verksamma i Kina ar den
héarda konkurrensen. Ekonomiska faktorer som oberaknad fluktuation av branslepris och
valutakurser kan ha en negativ inverkan i form av dyrare biljetter och en lagre efter-
fragan, vilket kan paverka flygaktiviteten. Eventuellt kan dven miljorelaterade faktorer
som t.ex. utslappskvoter och annan lagstiftning inom dmnesomradet utgdra utmaningar i
form av hogre kostnader. Sasongvariation som till en del uppstar p.g.a. kulturella
skillnader paverkar passagerarmangderna for rutterna och pa sa satt aven lonsamheten

for flygbolaget. (Finnair 2017c)
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Da flygfrakten mellan Kina och Finland huvudsakligen ar bunden till linjetrafiken
kommer alla andringar som berdr linjetrafiken att ha en direkt inverkan pa flygfrakten.
Ifall kostnaderna for rutten stiger som en foljd av hogre branslepriser eller miljoavgifter
kommer det att leda till att fraktpriserna likasa stiger. Passagerarmangden som paverkas
av flera faktorer kan bidra till att flygfrekvensen till vissa destinationer reduceras vilket
minskar fraktkapaciteten och flexibiliteten i form av antalet avgangar. Sasong-
variationen kan ocksa bidra till rorlighet gallande fraktpriser och kapacitet. Flyg-
importen och exporten av varor mellan landerna paverkas alltsa av flygbolagets tillstand

och situation gallande den specifika rutten.

2.4 Speditionsbolagens verksamhet

Ett speditionsbolags huvudsakliga verksamhet innefattar import och export av varor.
Verksamheten ska leda till att varorna nar fram till mottagaren inom ramverket som:
nationella- och internationella lagar, direktiv, forordningar och avtal uppstaller
(Logistiikan Maailma 2018d). Utdver det ska alla aktiviteter bidra till att: rétt vara, i ratt
kvantitet, i ratt skick, pa ratt plats, vid ratt tidpunkt &r hos ratt kund till ratt kostnad
(Storhagen 2011 s. 17). For att uppna denna helhet i praktiken erbjuder speditionsbolag
mangsidiga tjanster t.ex. transporter med olika transportmedel, materialhantering,

dokumentation och koordinering av leveranskedjan (Logistiikan Maailma 2018d).

Uppskattningsvis finns det 350-380 stycken registrerade speditionsbolag i Finland.
Bland de storsta aktorerna i Finland kan det t.ex. ndmnas: DHL, DB Schenker, DSV och
Kuehne + Nagel Ltd. Hela speditionsbranschen i Finland sysselsatte ca 5000 personer ar
2015. Logistik och trafikbranschen i Finland som helhet sysselsatter ca 120 000
personer vilket motsvarar ungefar 6 % av de sysselsatta i Finland. (Suomen Huolinta- ja
Logistiikkaliitto ry 2018)
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Figur 7. Utvecklingen av omséttningen for logistiken i Finland 2005-2018 (Palta 2018).

Figur 7 visar att utvecklingen av omsattningen for logistiken i Finland &r positiv.
Finanskrisen ar 2008 resulterade i raset av omsattningen i alla kategorier. Aren 2016—
2017 ser man en stark positiv tillvaxt speciellt inom flygtrafiken géllande bade
passagerare och frakt. Lagerverksamheten hade dven en stark tillvaxt under samma
tidsperiod. Omsattningen av vattentransport var den ldagsta och tillvaxten har varit

valdigt svag jamfort med de andra omraden. (Palta 2018)

Speditionsbolagen ar i en nyckelroll for foretag som engagerar sig i den internationella
handeln. Speditionsbolagens verksamhet har en stor inverkan pd hur kunden upplever
servicen och kundnojdheten. Dessa upplevelser har en inverkan pa valet da kunden
valjer vilket speditionsbolag man anlitar for att skota transportuppdragen. (Perlman et
al. 2009)

2.5 Service och kundno6jdhet

Begreppen service och kundndjdhet ar valdigt breda begrepp som kan definieras och
uppfattas pa olika satt. En definition for service ar “En viss uppséattning nodvandiga
eller onskvarda tjanster som stélls till forfogande pa ett visst omrade av foretag for

allmanheten eller kundkretsen” (National Encyklopedin 2018).
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Inom logistiken kan alla aktiviteter som har en direkt koppling till kunderna anses
utforma kundservicen. | dag dr servicen en vasentlig och viktig del av foretagens
verksamhet. Det ar dock viktigt att forsta vad kunderna verkligen upplever som service.
Dilemmat for foretag som vill generera mervarde i form av service och tjanster &r
fallgropen att missforsta eller att forma sin verksamhet pa basis av antaganden som inte
har fatt stod av kunderna. For att kunna skapa mervarde ar det viktigt att forsta
skillnaden mellan begreppen karnservice och perifer service. Med kérnservicen avser
man faktorer som &r en sjalvklarhet fran kundens sida t.ex. att varan anlander i ratt tid.
Med perifer service avser man t.ex. samlastning, avisering eller moms-rapporter inom
speditionen. Dessa kan skapa mervarde for kunden. Pa detta satt uppstar en konkurrens-
fordel for foretaget som erbjuder servicen eller tjansten. Den perifera servicen kan krava
innovativa men géarna enkla och férmanliga losningar som kan implementeras i
praktiken. Figur 8 konkretiserar de ovanndmnda begreppen for att observera var
tyngdpunkten da det galler utvecklingen av verksamheten borde ligga. (Storhagen 2011
s. 169)

Perifer service

Den service
som kunden
tar for given

:
.
.
:
g
\ Den service som

kunden inte tar for
given

Karnservice

Figur 8. Kundens uppfattning om servicen (Storhagen 2011 s. 169).

En fallgrop da det galler genereringen och utvecklingen av tjanster och service ar att
foretaget ser pa saken fran det inre perspektivet utan att besluten verkligen bygger pa
observationer eller respons fran kunderna som koper servicen eller tjansten. Som figur 8
visar &r utmaningarna med konceptet att karnservicen maste fungera sa bra som mojligt.

Karnservicen kommer anda inte i langden att fungera som ett verktyg for att oka
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foretagets konkurrensformaga. Ifall karnservicen inte fungerar kommer detta att inverka
negativt pa foretaget i form av mindre kunder. Den perifera servicen paverkar direkt
konkurrensformagan. En ytterligare utmaning med konceptet ar att utvecklingen av den
perifera servicen inte far avta. Nar kunden har blivit van vid en ny tjanst kommer tjanst-
en sd smaningom att 6verga till den inre cirkeln som representerar karnservicen. Over-
gangen kan dock vara langsammare ifall det inte finns andra konkurrerande bolag som
erbjuder sadan service som anses skapa mervarde for kunden. Den perifera servicen i
den yttre cirkeln utvidgas inte automatiskt utan kraver kontinuerliga insatser. Att forsta
konceptets meningsfullhet ar synnerligt viktigt inom branscher med en hég konkurrens
som t.ex. speditionsbranschen, eftersom det finns flera aktérer som tévlar om kunderna.
(Storhagen 2011 s. 169-170)

Flygimporten innebér alltid sjalva importprocessen. Det betyder att kunden maste vara
medveten om och bekant med bade flygtransporten som transportsatt samt import-
processen. Bristande kunskap hos kunden och framfor allt bristande véaglednings-
formaga fran speditorens sida kan bidra till att servicen upplevs som dalig. Det &r viktigt
att speditionsholaget beharskar sin affarsverksamhet sa att bolaget kan véagleda kunden
vid behov for att kunden ska uppfatta servicen som hogklassig och vérdeskapande.

2.6 Tjanster inom flygspedition

Tjansterna inom flygspeditionen foljer samma uppldgg som i speditionen generellt.
Traditionellt satt kan karntjansterna inom speditionen indelas i tre kategorier:
fortullningstjanster, arrangering av internationella transporter och nationella
avhamtningar och distribution. Karntjansterna kommer alltid att utgéra grunden for
speditionsverksamheten, vilket tdcker manga foretags logistiska behov. Dagens logistik
staller ofta stora krav pa aktérerna inom en transportkedja och behovet av skraddar-
sydda helheter vaxer konstant. For att uppna effektivitet i alla fyra floden: material-,
informations-, kapital-. och returflodet finns det flera andra tjanster som kan utnyttjas
for att fordjupa och utveckla samarbetet mellan parterna. (Logistiikan Maailma 2018e)
Logistik kan definieras som “flodeseffektivitet inom och mellan organisationer”
(Storhagen 2011 s. 34). Med andra ord &r varje flode en av byggstenarna for att i

praktiken kunna erbjuda tjanster och idka ekonomiska aktiviteter. Tillsammans kan
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optimerade floden skapa flodeseffektivitet (Storhagen 2011 s. 34). Figur 9 ger en
Overblick over ett mojligt tjanstepaket inom respektive floden som speditionsbolag kan
erbjuda sina kunder i dagens lage.
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Figur 9. Tjanster som speditionsbolag kan erbjuda kunden (Logistiikan Maailma 2018e).
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2.6.1 Materialflodets tjanster

Materialflodet bildar det fysiska flodet for material och varor mellan leverantéren och
kunden. Att bygga upp en leveranskedja som bestar av aktorer och aktiviteter kallas ofta
materialstyrning och tyngdpunkten ligger pa att uppna optimerade och fungerande
helheter. (Storhagen 2011 s. 44)

Distribution och avhamtningstjanster ar nagra av de grundlaggande tjansterna for
speditionsbolag. De ar en viktig del av bade import- och exportprocessen. Verksamhet-
en kan i praktiken byggas upp antingen genom en egen transportutrustning eller via
underleverantorer. Bada verksamhetsmodellerna har sina for- och nackdelar. Att
anvanda sig av egen transportutrustning kan oka flexibiliteten i form av att man béttre
kan bemoéta tidskrav fran kundens sida. Daremot innebédr verksamhetsmodellen
investeringar och bundet kapital i transportutrustningen. Att kopa tjansten fran andra
transportbolag kan bidra till ett effektivare och storre transportnatverk vars
totalkostnad-er kan vara lagre jamfort med att anvénda sig av en egen transport-
utrustning. Utmaningen kan daremot vara uppféljningen av varor eftersom transport-

verksamheten utlokaliseras. (von Bell et al. 2011 s. 124)

Internationella transporter utfors ofta av speditionsbolag eftersom deras verksamhets-
natverk med samarbetspartners oftast tacker stdrsta delen av vérlden. Vag, sjo-, flyg-,
och jarnvégstransporter kan vid behov kombineras och dessa multimodala transporter
kan vara en nodvandighet for vissa transporter eller forbattra leveranskedjan som helhet
bade ur speditérens och kundens synvinkel. (von Bell et al. 2011 s. 124) Inom flyg-
speditionen erbjuds &ven kurirtransporter som oftast ar prissatta med principen dorr till
dorr och bestar av bade flyg- och vagtransport fram till kunden (Melin 2011 s. 222).
Internationella transporter kan antingen transporteras enskilt eller tillsammans med
andra varor som kallas konsolidering. Fraktkostnaderna blir lagre da gods samlastas
eftersom den storre totalvolymen bidrar till formanligare priser for bade speditéren och
kunden. Tidskritiskt eller temperaturreglerat gods kan inte eventuellt vanta pa att annat
gods samlas for transporten och darfor skickas de enskilt ivég, vilket bidrar till en hogre
fraktkostnad. (Logistiikan Maailma 2018e)

31



Konsolidering &r en av dagens trender inom speditionen. For att kunna uppna kostnads-
effektivitet for bade speditéren och kunden ar konceptet med konsolidering betydelse-
fullt. Speditoren kommer 6verens med en eller flera kunder ett datum da transporten
fran plats A startar till plats B. Inom denna tidsram samlas méjligast mycket gods som
sedan transporteras pa en gang. Genom att pa forhand kopa lastutrymme kommer
fraktpriset att vara lagre. For linjetrafiken &r samlastningarna ofta kontinuerliga och
avgangarna sker t.ex. varje vecka. (Logistiikan Maailma 2018¢) Inom flygfrakten utgor
speciellt gods med en lag bruttovikt men med en hdg fraktvikt markbart hogre kostnader
ifall de skickas enskilt ivag. Kostnadseffektivitet uppnas genom att koncentrera
materialfléden. | praktiken dr utmaningen att konstant uppna de volymerna som kravs
for att fylla det kopta fraktutrymmet. (von Bell et al. 2011 s. 124)

Terminaltjanster kan vara relevanta for bade nationella och internationella transporter.
Speditionsbolag kan ha s.k. tullterminaler dar de med Tullens tillstands far forvara varor
som inte har tulldeklarerats. Varorna kan lagras, hanteras, sorteras och Gverlatas for
vidare transport eller dverlatas till kunden efter fortullningen. (von Bell et al. 2011 s.
127) Unionsvaror kan aven samlas och samlastas for vidare distribution och da fungerar
terminalen som en s.k. cross-docking terminal dar tyngdpunkten ligger pa flexibilitet
och snabbhet. Godset ska in och ut méjligast snabbt och lagring av varor bér undvikas.
(Logistiikan Maailma 2018e)

Lagringstjanster kan vara bade kort- och langsiktiga. Med temporarlagring kan kundens
gods samlas fore det distribueras vidare. P& detta satt kan t.ex. en onddig mellanlagring
hos importdren undvikas genom att leverera varorna direkt till den slutliga kunden.
Detta sparar bade tid och pengar i form av utebliven hantering och leverans. Tillaggs-
tjanster som t.ex. lagring av godset i en specifik temperatur eller fuktighetsgrad kan
aven erbjudas. (Melin 2011 s. 243) Dartill kan kunden hyra ett lagerutrymme i
speditionsbolagets eget lager. Utlokaliseringen av lagret kan anses som langvarigt och
det frigor kundens kapital. Kunden kan anda t.ex. sjalv bestdlla avhamtningar och
leveranser till lagret. Lagringsvolymen for kunden kan variera fran nagra lastpallar till
flera tusen. (von Bell et al. 2011 s. 125) Speditionsholaget kan ocksa skota bestallningen

av produkter till lagret for att uppratthalla lagernivaerna enligt kundens behov och
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onskemal. Lagringstjansterna kan finnas tillgangliga bade i hemlandet och ute i varlden
t.ex. da det ar fragan om en internationell aktor. (Logistiikan Maailma 2018e)

Returlogistik har blivit en viktig del av helhetstjansten inom speditionen. Uppdrags-
givaren far tillbaka varan som t.ex. tidigare har exporterats for att den nu ska repareras,
atervinnas eller vidare foradlas. (Logistiikan Maailma 2018e) Forpackningsmaterial
eller dylikt som t.ex. containrar eller lastpallar kan anvandas pa nytt och pa detta satt
kan man skapa cirkuldra processer som stoder verksamheten. Istallet for att endast
anvandas i en riktning. Returlogistiken ar en viktig del av miljotdnkande dér
ateranvandning och atervinning ar centrala funktioner. (von Bell et al. 2011 s. 126-127)
Projektspedition ar alltid en skrdddarsydd tjanst. Uppdragsgivarens behov kan stracka
sig mellan en forflyttning av en stor maskin, montera ned eller bygga upp en fabrik eller
ett vindkraftverk nationellt eller internationellt. Dimensionerna eller egenskaperna gor
att transporten inte behandlas som en vanlig transport, utan kraver special arrangemang.
(Logistiikan Maailma 2018e) Verksamheten inom projektspedition ar alltid langre
jamfort med vanliga transportuppdrag. Processen kan besta av: att anhalla om special-
tillstand, helhetsmassig projektplanering samt ruttval som ar sakra och fungerande.
Processen kan inledas flera manader fore sjdlva transporten. (Melin 2011 s. 243)

Sortering, forpackning, kvalitetskontroll och andra tillaggstjanster ar andra operativa
tjanster som kan erbjudas. Kombinationen av dessa tjanster kan forebygga eventuella
problem bade géllande transporten och den slutliga kunden. Minimeringen av onddig
hantering bidar till kostnadsbesparingar, minskar risken av att produkterna skadas och
kan spara tid for foljande aktorer i distributionsledet. (von Bell et al. 2011 s. 125) Ett
konkret exempel &r att t.ex. klader av olika storlekar sorteras om sa att kladbutikerna far
en lastpall med samma plagg i olika storlekar eller farger istéllet for att foretaget maste
plocka kladerna ur olika forpackningar skilt. Kvalitetskontrollen kan ocksa minska
kostnader i form av att produkter som inte uppfyller kraven inte skickas vidare. Produkt-
er som inte uppfyller kraven innebér en tillaggskostnad for foretaget da produkten inte
langre &r saljbar. Ur ett totalkostandsperspektiv blir det billigare ju tidigare varor som
inte uppfyller kraven stoppas. Alla forpackningar primar-, sekunddr-, och tertiar-
forpackningar har en fysisk inverkan for hanteringen av varor. Genom kunskapen som
speditionsbolag har kan forpackningarna eventuellt optimeras for olika transportsétt for
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att skydda dem béttre eller for att rymma mera produkter pa en gang vilket bidrar till
lagre enhetskostnader. (Logistiikan Maailma 2018e)

2.6.2 Informationsflédets tjanster

Digitaliseringen, den forstarka globala handeln och behovet av effektiva processer har
tillsammans bidragit till att information behdvs i en véxande grad, informationen &r
lattare tillganglig &n forut och med hjalp av informationen kan man skapa mervarde for
kunder med diverse olika tjanster. For speditionsbolag som inte har egna transportmedel
utan transporterna kops via transportforetag blir informationsfldet det centralaste flodet
med tanke pa verksamheten. D4 ett annat foretag skoter den fysiska transporten och
andra aktiviteter som t.ex. materialhantering maste speditionsbolaget konstant vara
medveten om allt som har att géra med godset. Konkret betyder detta att man maste
veta: var godset ar, vem hanterar det, vad har man gjort, nar anlander godset till féljande
destination och vad kommer att handa efter det. Hantering av information utgor grunden
for alla speditionstjanster. (Canon Talks FI 2018)

IT-tjanster finns pa flera olika nivaer i speditionsprocesserna. Traditionellt anvands IT-
tjanster inom speditionen for att dverfora dokument till t.ex. Tullen vilket forsnabbar
fortullningen eller inom lagringstjansterna i form av databaser som gynnar lager-
verksamheten. Integrationen av datasystem mojliggor ocksa att globala aktdrer inom
speditionen internt kan distribuera dokument och ha en 6versikt gallande forsédndelsen
och lokalt kan t.ex. bestélla transporter via webbaserade plattformar. Track-and-trace
och online-portaler mojliggor dven att kunden sjalv kan fa reda pa information géllande

forsandelsen nér som helst och var som helst. (Melin 2011 s. 243)

Konsultering och radgivning kan implementeras for manga av kundens aktiviteter.
Konkreta exempel &r: inkdp, handelsavtal, val av leveransklausuler, betalningsvillkor,
val av rutt och transportmedel, tidtabeller, kostnadsuppbyggnad eller att végleda kunden
gallande import- eller exportprocessen med tanke pa t.ex. fortullningen. (Logistiikan
Maailma 2018e) Inom projektspeditionen ar konsulteringen och radgivningen centrala

delar av tjansten som erbjuds for uppdragsgivaren (Melin 2011 s. 243).
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Forsakringar kan exempelvis vara varutransportforsékringar. Risken for fraktskador
och svinn vaxer da: transportstrackan, antalet aktorer och transportmedel &Kar.
(Karhunen & Hokkanen 2007 s. 208) Speditionsbolag kan samarbeta med andra
forsakringsbolag och kan pa sa satt erbjuda deras fardiga produkter géllande kundens
behov. Det ar dven mojligt att erbjuda konsulttjanster da det galler val av gods-
forsakringar eller radgivning i skadestandssituationer. (Logistiikan Maailma 2018e)
Forsakringssatten kan indelas i tva kategorier: fraktspecifika forsékringar och arliga
kontrakt. De bada satten bidrar till en giltig forsakring men priset for forsakringar
varierar. Ifall frekvensen for forsandelserna ar hog och kontinuerlig kan arskontrakt
bidra till 1agre forsakrings-kostnader jamfort med enskilda forsakringar. (Melin 2011 s.
185)

Fortullningen innebér att speditionsbolaget skoter fortullningen for kundens del och
hanterar all dokumentation samt &r i kontakt med Tullen vid eventuella problem-
situationer. Speditionsbolag kan erbjuda fortullningstjanster bade nationellt och
internationellt via deras samarbetsnatverk. (Logistiikan Maailma 2018e) Speditions-
bolag &r nyckelkunder fér Tullen, vilket ger bolagen vissa fordelar som utvidgade
elektroniska tjanster och betalningstid for tullavgifter och mervérdeskatter. Dessa
faktorer forsnabbar fortullningsprocessen och pa sd satt kan en ytterligare
tidseffektivitet uppnas. (Melin 2011 s. 249)

Statistik och rapportering blir en naturlig del av speditionsholagets verksamhet da de
skoter uppdragsgivarnas transporter. Data som samlas kan framstéllas i form av
rapporter for kunder t.ex. gallande transportméngder, ledtider och kostnader som &r
relaterade till frakten. Information kan ocksa anvéandas for framtida utveckling inom
kundforetaget. Utover det kan speditionsbolaget sjalvt analysera data for att eventuellt
komma fram med skraddarsydda l6sningar eftersom kundens behov béttre kan forstas.
(Logistilkan Maailma 2018e) Den 1.1.2018 flyttades betalning av importens
mervardeskatt over fran Tullen till Skatteverket. Importéren av godset ar forpliktad till
att sjalvmant rapportera mervardeskattens storlek till Skatteverket. Den obligatoriska
rapportering kan underlattas genom féardiga rapporter som speditionsbolagen

framstéller. (Suomen Huolinta- ja Logistiikkaliitto ry 2017)
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Tredjelandstrafik innebér att speditionsbolaget styr ett materialflode som nddvéndigtvis
aldrig kommer fysiskt att ga via det land dar speditionsbolaget eller uppdragsgivaren
geografiskt befinner sig i. Speditionsholaget kan ha fatt uppdraget av ett nationellt eller
ett internationellt foretag. | samarbetet med andra globala partners kan transporter
ordnas och beroende pa dverenskommelsen med uppdragsgivaren kan kostnader som
sker utomlands i forsta hand betalas av speditionsbolaget som sedan fakturerar
uppdragsgivaren for totalkostnaderna i ett senare skede. Speditionsbolaget skoter i detta

fall dven informationsflodet och eventuellt kapitalflodet. (von Bell et al. 2011 s. 127)

Transitering mojliggor att tredjelandsvaror kan flyttas inom tullunionen utan att behéva
fortullas. Syftet ar ofta att flytta godset till ett annat land dér det sedan fortullas eller
exporteras vidare till ett land utanfor tullunionen. For att i praktiken utféra detta kréaver
Tullen en sékerhet i form av kapital. Da godset anlander till den avsedda destinations-
platsen meddelas detta till Tullen. Sakerheten befrias vid detta skede. Speditionsbolaget
ansvarar ofta for sakerheten. (von Bell et al. 2011 s. 132) Transiteringen i Finland ar
framst riktad mot Ryssland och som en del av transiteringstjansten kan tempordar lagring

av varorna ordnas t.ex. i ndgon hamnstad i sodra Finland (Melin 2011 s. 243).

Mottagning av inkdpsorder kan mojliggora att uppdragsgivaren har en kontakt via natet
till ett lager vars verksamhet uppratthalls av speditionsbolaget. Pa detta satt kan
uppdragsgivaren sjélv bestélla och kopa in varor via det gemensamma systemet.
Avséandningen och de logistiska aktiviteter som krévs inom de olika floden for att tdcka
behovet hos uppdragsgivaren kors igdng som en foljd av den elektroniskt skickade

inkdpsordern. (Logistiikan Maailma 2018e)

Representation och néatverksbyggande utgér mojligheter for kundforetaget bade
nationellt och internationellt. Speditionsbolaget kan t.ex. representera ett foretag som
erbjuder tjanster inom transporter eller forsorjningskedjor. Representationen av ett visst
bolag utomlands kan uppratthallas fastan det representerade bolagets egna faciliteter
skulle ligga i ett annat land. Natverksbyggande utgor basen till att kunna erbjuda globala
speditionstjanster. Detta betyder att speditionsholaget kan ha 6ppnat egna kontor pa
strategiskt lampliga stallen, ingatt avtal utomlands t.ex. med lokala aktorer eller kommit
dverens om ett samarbete till en viss man med ett annat speditionsbolag. Detta bidrar till
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storre fraktvolymer som gynnar prissattningen. Natverksbyggande kan ocksa vara en del
av utvecklingen av samarbetet med en kund for att hitta nya effektivare l6sningar for
kundens forsorjnings- och transportkedja. Malet med de ovannamnda exemplen ar att
kunna erbjuda den basta mojliga servicen och tjansterna. (von Bell et al. 2011 s. 127 -
129)

2.6.3 Kapitalflodets tjanster

Kapitalflodet ar en forutsattning for all ekonomisk verksamhet. Logistiska kedjor kraver
och binder kapital. De logistiska kostnaderna kan indelas i fem huvudsakliga kategorier:
transport-, lager-, administrativa-, forpacknings- och kapitalkostnader. Oftast slapar
kapitalflodet efter jamfort med materialflodet. Optimering och effektivering av kapital-
flodet kan forstarka foretagsverksamheten och konkurrenskraften genom att anvanda
kapital effektivare. Detta kan exempelvis uppnds genom att minska pa det bundna
kapitalet i lager och forsnabba transaktioner speciellt i den globala handeln, vilket kan
bidra till kortare ledtider. (Logistiikan Maailma 2018f)

Betalningskontroll kan erbjudas bade for kopare och saljare. For koparens del kan
speditionsbolaget Overvaka att varan avhédmtats efter att kdparen har utfort betalningen
enligt kdpeavtalet med séljaren. For séljare kan speditionsbolaget kontrollera att varorna
betalas enligt avtalen eller rembursen, forran man Gverlater eller distribuerar varorna till
den slutliga kunden. | bada fallen okar sakerheten for kapitalet och informationen

mellan partnerna. (von Bell et al. 2011 s. 126)

Tullavgifter, skattebetalning och tullannuleringar kan skoétas i forsta hand av
speditionsbolaget. Till skillnad fran kontantkunder far speditionsbolag som ar kredit-
kunder hos Tullen Gverlatelsebesultet for varorna innan skatterna och tullavgifterna ar
betalda for importens del. Detta kan gora importprocessen snabbare och enklare for
importdren. (Tulli 2018) Tullannuleringar och eventuell aterbetalning kan skétas via
speditéren som fortullat varorna eftersom foretaget har de nédvandiga dokumenten samt

expertisen att gora korrigeringen.
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Forsakringskostnader kan aven faktureras via speditionsbolaget ifall foretaget har salt
uppdragsgivaren en forsakring som ar en del av tjanstehelheten enligt avtalet. Faktorer
som paverkar forsakringskostnader &r: typ av gods, riskgraden, forpackningen,
transportmedlet, transportsattet, rutten, forsakringsvillkoren och eventuellt tidigare
forsékringshistorik. (Melin 2011 s. 184)

2.6.4 Ovriga tjanster

Det poangteras ofta att foretag enbart borde anvanda sina begransade resurser pa sin
karnverksamhet och gédrna utlokalisera andra nddvéndiga aktiviteter for
affarsverksamheten. Logistiken ar ett valdigt brett omrade som inte kan kringgas.
Internationella aktiviteter, intern och extern effektivitet samt stravan efter en
kontinuerlig tillvaxt bidrar till att processerna och utmaningarna blir allt mer komplexa.
Déarfor kan utkontraktering av vissa aktiviteter eller hela forsérjningskedjan vara en
nddvéandighet. Andra ndmnvarda fordelar kan t.ex. vara: lagre logistikkostnader och
kapitalbindning, mindre risker gallande lagring, forbattrad leverasservice, tillgang till
nyare teknik vilket &ven kan bidra till en mindre miljébelastning (Storhagen 2011 s.
227-230). Inom speditionen kallas tjansterna for utlokalisering for: 1PL, 2PL, 3PL,
4PL, 5PL, 6PL och 7PL. Siffran anger till vilken utstrdckning logistiken utkontrakterats.
Traditionellt har 3PL och 4PL varit centrala koncept, men allt mer avancerade koncept
har redan utvecklats som 5PL-7PL representerar. Den snabba teknologiska utvecklingen
kommer att bidra till ytterligare avancerade ldsningar som kan tillampas inom

logistiken. (Barloworld Logistics 2018)

1PL — forstapartslogistik innebar att kunden skoter alla sina logistiska aktiviteter bade
pa den operativa och strategiska nivan sjalvstandigt med egen personal och utrustning.
Vid denna fas utkontrakterar foretaget inte annu logistiken i nagon form. (Barloworld
Logistics 2018)

2PL — andrapartslogistik &r det forsta steget av utkontraktering av logistik. Fasen

innebér att foretaget koper enskilda logistiska tjanster av ett transport- eller speditions-

foretag. Transporter, fortullning eller lagring ar typexempel pa de kopta tjansterna.
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Detta bidrar till ett 6kat fokus pa karnverksamheten for kunden. (Barloworld Logistics
2018)

3PL - tredjepartslogistik innebéar att kunden utkontrakterar logistiska helheter t.ex. bade
transport och lagring. Ytterligare krav som kan stéllas for tredjepartslogistik ar att:
syftet med samarbetet borde vara langsiktigt, bada parterna borde se en nytta av
integrationen och att logistikféretaget verkligen ar externt och inte t.ex. ett dotterbolag
for kundbolaget. (Storhagen 2011 s. 229) De utkontrakterade aktiviteterna ar vid denna
fas annu mer eller mindre rutinaktiviteter och uppdragsgivaren ar fortfarande strategiskt
aktiv och bestdmmer Over verksamheten (Logistiikan Maailma 2018e). Mervérde for
uppdragsgivaren kan uppkomma i form av: effektivare processer och anvandning av
lokaler, mindre hantering av varorna vilket bidrar till lagre hanteringskostnader och
battre koll och kontroll pa aktiviteterna (Storhagen 2011 s. 230).

4PL — fjardeparstlogistik ar en mer avancerad form av utkontraktering. En skillnad
jamfort med 3PL &r att en 4PL aktor inte behover sjalv dga fysiska resurser som t.ex.
transportmedel eller lagerbyggnader. Verksamheten bygger alltsa pa ytterliga avtal och
samarbetspartners som tillsammans bildar en helhet for uppdragsgivaren som motsvarar
3PL. (Storhagen 2011 s. 230) Speditionsbolag kan tdcka behoven for flera helheter och
ansvaret for kontrolleringen och utvecklingen av de logistiska processerna och
verksamheten har 6verforts till 4PL aktoren (Logistiikan Maailma 2018e). Syftet med
samarbetet vid denna fas &r verkligen langsiktig eftersom planeringen och
implementeringen redan kréaver betydligt mera av bégge parterna (Barloworld Logistics
2018).

5PL — femtepartslogistik andrar synsattet pa den strategiska nivan. Tankegangen med
konceptet ligger inte mera pa forsorjningskedjor utan snarare pa forsorjningsnatverk.
5PL aktorer samverkar med 3PL aktorer for att nd en maximal nytta speciellt da det
galler fraktvolymer. Detta innebér att fraktpriserna for olika transportmedel kan
reduceras genom volymen som gynnar b&gge parterna. Konceptet stoder speciellt
nathandelns verksamhet och malsattningen ar att skapa mojligast effektiva forsorjnings-

nétverk. (Barloworld Logistics 2018)
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6PL — sjattepartslogistik grundar sig pa den artificiella intelligensen. Genom
bearbetning av stora méngder data som kan analyseras med hjéalp av tekniska lIdsningar
kan nya sétt for effektivitet och optimering identifieras. Den artificiella intelligensen
kan ocksd utnyttjas for att upptacka olika typer av monster inom t.ex. inkop och

signalera om skillnader i de logistiska aktiviteterna. (Barloworld Logistics 2018)

7PL — sjundepartslogistik hanvisar till 4PL aktorer som dager 3PL aktiviteter istéllet for
att kopa dem via underleverantorer. Pa detta satt kan 7PL aktorer sjalv direkt erbjuda
bade operativa tjanster som 3PL innebar medan &ven konsulteringen och utvecklingen
av 4PL implementeras till verksamheten. (Barloworld Logistics 2018)

Sammanfattningsvis kan speditionsbolag erbjuda diverse tjanster inom: material-,
informations-, kapital och returflodet. Med ett fordjupat samarbete, teknik och
innovationer kan bada parterna uppna flera fordelar som forstarker affarsverksamheten.
Speditionsholagets verksamhet i en kedja beror pa till vilken grad uppdragsgivaren har
kdpt och kommit dverens om tjansterna. Det ar dock nédmnvért att det dven inom

speditionsbranschen finns olika aktorer med egna specialiseringsomraden.

Alla speditionsbolag erbjuder eller skoter inte nodvandigtvis alla de uppgifter som
namnts i denna del. Vissa speditionsbolag kan exempelvis enbart ha nationell
verksamhet medan andra har internationell verksamhet. Andra har fokuserat sig pa
specialtransporter eller projektspedition medan andra enbart hanterar styckegods.
Verksamhetsomradet och kunderna kan med andra ord vara ett medvetet och strategiskt

val och darfor kan utbudet av tjansterna variera.

2.7 Ett sammandrag av teorin

Syftet med studiens teoretiska del var att undersoka flygimporten fran Kina till Finland
samt att studera vilka tjanster ett speditionsbolag kan erbjuda sina kunder. Studiens
syfte i den empiriska delen &r att kartldgga till vilken grad DSV Air & Sea Oy lyckas
uppfylla kundbehoven inom flygspeditionen och vilka de verkliga behoven gallande
tjansterna inom amnesomradet ar nu och i framtiden hos kunderna. For att stoda teori-

delens syfte behandlades i teoridelen: flyget som transportsétt, flygindustrin pa en
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allman niva, flygtrafiken mellan Kina och Finland, servicen och tjansternas roll,
speditionsbolagens verksamhet samt tjansterna inom flygspeditionen. Med hjalp av
denna extensiva inblick kunde de tva forsta forskningsfragorna som var knutna till

studiens teoretiska del besvaras med hjalp av sekundérdata:

e Hur ser flygimporten fran Kina till Finland ut i dag?

o Vilka tjanster kan ett speditionsbolag erbjuda kunden?

Forutsattningen for flygimport fran Kina till Finland ar stralande framst tack vare
markbara investeringar gallande linjetrafiken av Finnair som bidrar till en hog
utvecklingsgrad da det galler ruttutbudet och avgangsfrekvenserna. Finnairs Asienflotta
med de bredkroppsliga planen gynnar ocksa fraktkapaciteten. Tullens statistik pa
importen fran Kina produktgruppvis visar en tillvaxt for typiska flygfraktsprodukt-
grupper, vilket bidrar till 6kad aktivitet mellan speditionsbolag och importerande
foretag. Ett speditionsbolag kan erbjuda kunderna diverse olika speditionstjanster, bade
enstaka tjanster och tjanstehelheter, som tangerar alla floden. | praktiken kan anda
avgransningar goras och speciellt mindre speditionsbolag kan koncentrera sig pa ett
specifikt omrade medan de storre internationella foretagen har mojligheten att erbjuda i

stort sétt alla tdnkbara speditionstjanster som kunden kan behdva.

3 METOD

Begreppet forskningsmetod beskriver det systematiska tillvagagangsattet att skapa ny
kunskap (Nationalencyklopedin 2018). Foretagsekonomiska forskningsmetoder kan
indelas i tva huvudsakliga kategorier: kvantitativ- och kvalitativ forskning (Bell &
Bryman 2005). | detta kapitel redogors: de bada metoderna, anvandningen av arbetets
forskningsmetod dvs. en kvantitativ enkédt, informationssokningsprocessen,
tillvagagangssattet for att uppna syftet med denna studie, enkatens uppbyggnad samt

studiens objektivitet.
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3.1 Kvantitativ och kvalitativ forskning

Den kvantitativa forskningsmetoden utgar fran att forklara fenomen genom att analysera
det insamlade materialet som &ar numeriskt. Metoden kan ge svar pa fragor som: vad,
var, hur mycket och hur ofta. Pa basis av statistiken kan orsakssammanband identifieras
och generaliseringar for en bestdmd population eventuellt inforas. Metoden lampar sig
bra speciellt for stora representativa urval. (Heikkila 2014) Den kvantitativa metoden
kan utga fran antaganden som man sedan forsoker bevisa med den empiriska forskning-
en, detta tillvagagangssatt kallas da for deduktiv. Datainsamlingen kan utféras genom
t.ex. enkédter med fardiga svarsalternativ, strukturerade intervjuer eller observationer.
(Bell & Bryman 2005)

Den kvalitativa forskningsmetodens tyngdpunkt ligger pa fragestallningar som: hur och
varfor. Fokuset ligger alltsa pa att kunna beskriva och forklara saker. Detta mojliggor en
djupare tolkning av respondenternas uppfattningar. Metoden ldmpar sig fér mindre
urval. Teorier kan genereras pa basis av det insamlade materialet och tolkningarna. Till
motsatsats till den kvantitativa metoden som kan utgd fran en teori och hypoteser,
anvéands det insamlade materialet for att kunna forklara eller bygga upp en teori.
Tillvagagangssattet ar alltsa induktivt. Intervjuer och fokusgrupper kan anvandas for

insamling av data da det géller kvalitativ forskning. (Bell & Bryman 2005)

Forskningsmetoderna bor véljas pa basis av syftet: vad ar det som underscks och hur
undersokningen utfors. Det finns skillnader mellan de tvd metoderna men skillnaderna
ar inte absoluta. Forskningsmetoderna kan aven kombineras for att t.ex. géra en mera
kvalitativ analys av kvantitativa data. Kvantitativa undersékningar kan alltsa ocksa ha
som syfte att tolka saker. Detta bidrar till att man kan visa att det valda
tillvagagangsattet har varit systematiskt, eftersom det data som tolkas, till en trovardig

grad, bygger pa verklig statistik. (Bell & Bryman 2005)

3.2 FOr- och nackdelar med kvantitativ forskning

Fordelarna med den kvantitativa forskningsmetoden ar att kartlaggning av nuldget for

det som undersoks kan goras relativt snabbt. Metoden majliggor alltsa beaktningen av

42



manga respondenter och resultaten kan mojligen anvandas for en generalisering, vilket
kan anvandas for mera rationella beslut t.ex. inom en organisation. Implementeringen av
den kvantitativa forskningsmetoden kan goras smidigare genom att utnyttja digitala
Iosningar som t.ex. webbenkéter. Metoden ar kostnadseffektiv och sparar tid vid

insamlingen av materialet. (Bell & Bryman 2005)

Nackdelarna med forskningsmetoden ar att en fraga kan uppfattas pa olika satt av olika
manniskor vilket kan leda till att ett resultat inte &r objektivt. Att méta abstrakta begrepp
som t.ex. kundnojdhet, krdver att begreppet definieras och konverteras till en
métbar form, frdgorna maste vara relevanta och matbara for det man undersoker. Ifall
detta misslyckas blir validiteten och reliabiliteten 1ag. Generaliseringen av resultatet har
ocksa kritiserats av en del forskare. De ifragasatter om resultatet for det specifika
urvalet som har undersokts ar Overforbar pa en allman niva. Resultaten for en
kvantitativ forskning gar inte in pa djupet som den kvalitativa metoden, utan istallet pa

bredden for att kunna generalisera. (Bell & Bryman 2005)

3.3 Enkéat som forskningsmetod

Enkater ar ett metodiskt verktyg inom den kvantitativa forskningen. Metoden lampar sig
val for att effektivt samla in en stérre méngd data for en undersékning. Respondenterna
fyller i enkaten sjalvstandigt, vilket innebar att fragorna inte kan forklaras eller
omformuleras da respondenterna fyller i enkaten. En enkat maste darfor vara andamals-
enlig samt latt att forsta och besvara. Enkater kan distribueras via posten, delas ut till en
grupp eller skickas elektroniskt. De digitala l6sningarna kan ge snabbare svar och dkad

flexibilitet for respondenterna och darfor ar de valdigt omtyckta. (Bell & Bryman 2005)

Utover det att enkaten maste vara andamalsenlig och fungerande, fran respondents
synvinkel ar det dven synnerligt viktigt att fragorna ar formulerade pa ratt sétt och att de
ar matbara. Bearbetningen av resultatet maste beaktas pa forhand. Valet mellan slutna
och oppna fragor bor Gvervégas. Instruktionerna for hur enkaten ska ifyllas ska vara
klara och tydliga. Visuellt borde enkaten se attraktiv och professionell ut vilket en del

forskare anser oka svarsprocenten. Malet borde vara en mdjligast kort enkat men
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innehallsmassigt anda omfattande med tanke pa syftet. Strukturen och svarsalternativen
borde ha en klar linje. (Bell & Bryman 2005)

Enligt Bell & Bryman eliminerar anvandningen av en enkét den s.k. intervjuareffekten,
vilket innebdr att intervjuarens narvaro kan ha en inverkan pa svarsbeteendet hos en del
respondenter. Respondenterna har en tendens att svara arligare pa fragor vars resultat
syftar pa nagot negativt da det inte finns en intervjuare pa plats. Enkaternas fragor
formuleras pa samma satt for alla respondenter, vilket stryker méjligheten till variation-
en av innehallet. Respondenterna kan vélja nar de svarar pa enkaten inom den utsatta
tiden. (Bell & Bryman 2005)

Den saknade ndrvaron av en intervjuare utesluter respondenternas mojlighet att stélla
fragor. Detta kan leda till missférstand géllande en fraga, vilket snedvrider svaret eller
sa kan fragan lamnas obesvarad. For forskaren innebar detta miste av data. Fragor som
inte anses vara relevanta eller for manga fragor kan leda till att respondenterna trottnar
pa att svara pa enkaten. Det gar inte heller att samla ytterligare information om nagot
som anses vara speciellt intressant eftersom enkéten ifylls individuellt och fragorna ar
de samma. (Bell & Bryman 2005)

Det kan sammanfattningsvis konstateras att strukturen och innehallet av en enkaét, val av
distributionssattet samt urvalet hanger mycket pa forskaren. Dessa faktorer har en direkt
koppling till och inverkan pa egenskaperna av enkaten och resultatet. Atgérder for att
minska pa det eventuella bortfallet av svar borde beaktas innan respondenterna svarar pa

enkaten.

3.4 Informationssékningsprocessen

Vid insamlingen av material for denna studie utforskades flera kallor. Syftet var att
uppna en god kvalité pa sekundardata, som aven kunde anvandas som en grund for
enkatens fragestéallningar for att generera primardata. For att hitta mojligast relevant
sekundardata har litteratur, uppslagsverk och internetkéallor anvants. Vid valet av

sekundardata togs kallkritiken i beaktande, speciellt for internetkéllor. Databaserna:
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ABI/Inform, Academic Search Elite, Emerald, Science Direct och Theseus anvandes

aven som hjalpmedel for informationssokning.

For att 6ka mojligheterna att hitta relevant forskning inom amnesomradet for denna
studie har olika sokord och kombinationer av sokord anvants i databaserna. Att utvidga
informationsutbudet ytterligare har sokord pa svenska, finska och engelska anvants. Pa
engelska anvandes t.ex. sokorden: freight forwarding, air import, air cargo och air
freight. Svenska sokord var t.ex. spedition, flygimport, speditionstjanster. Pa finska
anvandes t.ex. lentorahti, huolinnan asiakastarpeet, Kiinan tuonti, huolinnan
kilpailuedut. Majoriteten av databaserna baserar sig pa det engelska spraket och darfor
anvandes speciellt olika sokordskombinationer. Nagra typexempel pa dessa ar: air
freight and customer behavior, air transportation and customer needs, air cargo and

service quality samt freight forwarding and service design.

Flygimporten fran Kina till Finland ar ett &mne som inte alls har forskats i pa basis av
det hittade sekundardata. Generellt satt finns det inte heller rikligt med information
géllande speditionstjanster och kopplingen till kundnéjdhet samt kundbehov.
Majoriteten av tidigare forskning géllande kritiska faktorer for den upplevda tjénste-
kvalitén inom spedition var valdigt begransad. Inom admnesomradet fanns det inte

forskning som hade beaktat storre geografiska omraden som t.ex. Norden eller Europa.

3.5 Tillvagagangssatt

Forskningen ar kvantitativ eftersom datainsamlingen for studien baserar sig pa en enkat.
Syftet med studiens empiriska del ar att kartligga kundndjdheten och de verkliga
behoven bland B2B kunder for tjanstepaketet inom flygimport fran Kina till Finland.
Urvalet i undersokningen ar stor och darfor anvands den kvantitativa forsknings-
metoden, eftersom insamlingen av materialet blir lattare och generaliseringar kan

eventuellt goras pa basis av den.

For att undersoka kundernas verkliga behov anvands en webbenkat som skickas till alla
kontaktbara DSV Air & Sea Oy Vanda B2B kunder som anvénder tjanstepaketet inom

flygimporten. Webbenkaten ar latt att distribuera och flexibel for respondenterna.
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Tidsgréansen till att besvara enkéten ar en vecka. Svarstiden ska vara effektiv dvs. inte
for lang. Svaren samlas in och undersoks. Trots att den kvantitativa metoden anvands
for att samla in priméardata har forskningsfragorna stallts sd Gppet att specifika
antaganden inte finns. Darfor anvands ett mera kvalitativt analyssatt av resultatet, vilket
bidrar till ett induktivt ndrmandesétt. Resultatet av undersokningen analyseras och
framstalls i form av figurer och tabeller.

Kundndgjdheten och den upplevda tjanstekvaliteten hos kunderna baserar sig pa kanslor
(Storhagen 2011 s. 169). Respondenternas svar kan med andra ord basera sig pa deras
uppfattningar och kanslor da det galler DSV Air & Sea Oy:s verksamhet generellt sétt
fastan syftet med denna undersokning enbart ligger pa kundndjdheten i tjanstepaketet
inom flygimport fran Kina till Finland. Detta leder till att en felmarginal existerar for

den valda metoden.

3.6 Enkatens uppbyggnad

Startpunkten for enkatens fragestallningar harstammar fran tidigare forskning, bade
nationell och internationell, som kan tillimpas inom studiens &mnesomrade. De
tillampade forskningarna per indelningen i enkdaten redogors i tabellen som finns som

bilaga (se bilaga 1).

Del 1 i enkaten riktar sig pa att samla in bakgrundsinformation av respondenten och
foretaget. Detta uppnas genom att fa svar pa storleken av foretaget dar respondenten
jobbar samt respondentens position. Storleken pa foretaget indelas enligt Foretagarna i
Finland rf:s anvisningar. Foretag med mindre &n 10 anstéllda klassas som mikroféretag,
mindre &n 50 anstéllda klassas som smaforetag, mellan 50-249 klassas som medelstora
foretag och dver 250 anstallda klassas som stora foretag (FOretagarna i Finland 2019).
Respondentens position i foretaget har jag valt att indela i tva klasser; operativ och
administrativ. Eftersom det kan finnas valdigt manga olika titlar anser jag att det ar

tydligast att atskilja dessa tva klasser med tanke pa analysen av resultatet.

Del 2 som fragorna 3—10 bildar ber6r kundndjdheten. Svarsalternativen foljer en Likert-

skala fran 1-4 dar en etta betyder valdigt missnojd och en fyra valdigt nojd. Dessa
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fragor har formats efter att sekundardata hade forskats. Subhashini & Preetha (2018)
som skrivit An empirical analysis of service quality factors pertaining to ocean freight
forwarding services och Lobo & Mohammed (1999) som skrivit Competitive
benchmarking in the air cargo industry: Part 1 anvéndes som hjalpmedel vid
formuleringen av fragorna i del tva. Den framsta orsaken till att forskningarna anvandes
som stod var att deras resultat visade kritiska faktorer da det galler spedition och

kundnojdhet samt upplevd tjanstekvalité.

Del 3 som bildas av fragorna 11-13 beror kundernas verkliga flygimportbehov i dag
och i framtiden. Svarsalternativen foljer samma Likert-skala som i del tva och syftet
med skalan ar densamma som namndes ovan. Milorad et al. (2016) som skrivit
Measurement of logistics service quality in freight forwarding companies har anvénts
som hjalpmedel vid utformningen av fragorna. Forskningens resultat visar att tjanste-
kvalitén inom speditionsbranschen i Serbien inte uppmarksammas till den grad som den
borde. Da data frdn denna studie har samlats in kan dessa resultat jamforas for att se

ifall det eventuellt finns likheter.

Del 4 som fraga 14 bildar berdr behovet av konsultering gallande flygimporten eller
importprocessen fore bestallningen av en vara. Svarsalternativen féljer samma Likert-
skala som i de ovannamnda delarna med den skillnaden att en etta betyder mycket liten
och en fyra betyder mycket stor. Tidigare forskning av Subhashini & Preetha (2018)
som skrivit An empirical analysis of service quality factors pertaining to ocean freight
forwarding services har anvants som grund for fraga 14, eftersom resultatet visar att
empatin for kunder med deras utmaningar &r en markbar faktor da det galler

kundndéjdhet och upplevd tjanstekvalité.

Del 5 som bildas av frdga 15 berér kundernas syn pa hur flygfrakten fran Kina till
Finland kommer att utvecklas for kundernas del. Svarsalternativen &r: minskar mycket,
minskar en aning, varken minskar eller vaxer, vaxer en aning, vaxer mycket. Till
skillnad fran de tidigare delarna finns nu alternativet varken minskar eller véxer med.
Orsaken till detta ar att jag anser att ett svarsalternativ som inte medfér en fordndring av
flygfraktsméangden ar viktigt med tanke pa affarsverksamheten, eftersom detta ocksa har
en inverkan. Juslin & Jaakola (2013) har skrivit examensarbetet Speditérens roll vid
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import fran Asien. | studien intervjuades personer som representerade andra speditions-
bolag som gav sin synpunkt pa hur importen fran Asien kommer att utvecklas.
Resultaten mellan enkatens och de intervjuades synpunkter kan likasa jamforas for att se
ifall det finns skillnader eller likheter géllande utvecklingen av importen fran Asien, dit

Kina ocksa tillhor.

Del 6 som bildas av fragorna 16-18 bercr spedition pa en allman niva. Syftet med
fragestdllningarna &r att kartliagga vilka speditionstjanster som anvands nu och
eventuellt i framtiden samt hur val kunderna ké&nner till DSV:s tjansteutbud.
Svarsalternativen for fragorna 16 och 17 &r identiska. Tanken bakom dessa fragor ar att
de kan jamforas da resultaten analyseras. P& detta satt kan eventuella skillnader mellan
dagens och framtidens tjanstebehov identifieras. Svarsalternativen innehaller speditions-
tjanster fran de fyra logistiska floden: material-, informations-, kapital- och returflodet.
Enkéten ska vara mojligast kort och koncis for att bidra till en hogre svarsprocent.
Dérfor har inte alla speditionstjanster som namnts i kapitel 2.6 ndmnts. For att eliminera
bortfall av data ar det sista svarsalternativet annat som foljs av ett dppet félt. Detta
bidrar till att respondenterna kan ta upp vilken tjanst som helst, &ven en sadan som inte
ar allmant k&nd inom speditionstjansterna i dagens lage. Wiik (2015) som skrivit
examensarbetet Speditionsforetagens utbud av tjanster i Finland - En analys utgaende
fran foretagens webbsidor, anvandes som bakgrundsmaterial for denna del av enkaten.
Analysens resultat visade att majoriteten av speditionstjansterna som namndes pa
speditionsbolagens hemsidor var relaterade till materialflédet. Detta kan jamforas med
enkdtens resultat, som innehaller tjanster av alla floden, for att se ifall respondenternas

svar stoder antagandet om att materialflodets tjanster ar de mest anvanda.

Del 7 bildas av fragorna 19 och 20 som &r dppna fragor. Syftet ar att kunderna kan ge fri
respons om flygimporten fran Kina samt komma med forslag pa vad DSV speciellt
borde satsa pa inom flygimporten. Jag ville begransa anvandningen av 6ppna fragor,
eftersom det kan vara svart att dra slutsatser eller gora generaliseringar ifall det finns en
kraftig variation i svaren. Jag anser dock att dessa fragor skapar mervérde for min
primardatainsamling och for respondenterna da svaren inte styrs av nagra

svarsalternativ. Respondenterna far da fritt uttrycka sig.
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| kapitel 3.3 behandlas hur en bra enkéat skapas bade layouts- och innehallsmassigt pa
basis av sekundéardata. | kapitel 3.5 presenteras dven tillvagagangsattet. Vid utformning-
en av enkaten och tillvagagangsattet tillampades information som beskrivs i kapitel 3.3.
Konkreta exempel ar att t.ex. enkatens fragestallningar har granskats for att undvika
abstrakta eller tolkningsbara fragor. Alla fragor mater det jag i denna studie avser att
méta och det finns inte tva eller flera fragor som mater samma sak. Likert-skalan som
anvands i en del av fragegrupperna har varden 1-4 for att géra det snabbt och enkelt for
respondenterna att svara. Dessutom kan ett neutralt svarsalternativ elimineras genom att
anvanda denna skala. Detta leder till att respondenten maste ta stallning till fragan.
Malsattningen ar att analyserna av resultaten konkret skulle kunna ge en indikation at

vilket hall en viss faktor lutar mot da respondenten maste ta stallning.

For att ytterligare minimera risken av att fragestallningarna eller svarsalternativen ar
otydliga eller irrelevanta bad jag tva av mina kollegor pa arbetsplatsen, som inte hade
varit involverade i min studie pa nagot satt, att fylla i enkaten och ge respons. De fick
aven som uppgift att ta tid da de svarade pa enkaten for att jag skulle kunna uppskatta
det tidsméssiga resursbehovet som respondenterna skulle behdva. Dessutom kunde jag
pa detta satt finslipa foljebrevet (se bilaga 2) och enkaten (se bilaga 3) innan de

skickades at de verkliga respondenterna i urvalet.

Sammanfattningsvis kan det anses att mycket resurser har lagts pa utformningen av
enkaten. Syftet ar att uppna en majligast fungerande helhet som forebygger identifierade

risker och som gynnar svarsprocenten.

3.7 Objektivitet

For att denna studie som helhet skulle vara sa objektiv som mojligt ar det viktigt att
personliga asikter som formats pa arbetsplatsen och som ar en foljd av arbetsuppgifterna
inte lyfts fram da resultaten for det insamlade materialet beskrivs och tolkas. Detta &r en

forutsattning till att denna studie &r objektiv och trovérdig.
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4 RESULTAT

| detta kapitel och dess underrubriker presenteras foretaget som undersoks i denna
studie, undersokningens validitet och reliabilitet, bakgrundsinformation av
respondenterna samt svarsprocenten. Enkatens resultat finns inte i sin helhet i den

offentliga versionen av detta examensarbete eftersom den ar sekretessbelagd.

4.1 Presentation av foretaget

DSV grundades ar 1976 i Danmark och har stadigt vuxit, bade organiskt och genom
foretagsuppkop, for att bli ett av vérldens ledande transport- och speditionsbolag.
Foretaget ar noterat pa Képenhamnsborsen och tillhor dar till topp 25-listan pa de mest
omsatta aktierna. | dag skoter foretaget tusentals forsorjningskedjor som bestar av bade
sma familjeféretag och stora internationella féretag. DSV har globalt ca 45 000
anstéllda, egna kontor i éver 80 lander och verksamhet i 6ver 120 lander genom sina
samarbetspartners. Foretaget dger inte egna fordon eller transportutrustning, utan de
fysiska transporterna skots av ett globalt natverk som underleverantérerna bildar. (DSV
2019a)

DSV bestar av tre divisioner: DSV Air & Sea, DSV Road och DSV Solutions som &gs
av moderbolaget DSV A/S. Air & Sea-divisionen hanterar 6ver 1,4 miljoner TEU
sjofrakt och 650 000 ton flygfrakt arligen. DSV Road-divisionen koordinerar
tillsammans 6ver 20 000 lastbilar inom hela Europa. Solutions-divisionen driver globalt
dver 400 lager som har en yta pa 5 000 000 kvadratmeter totalt. (DSV 2019b)

De ovannamnda divisionerna medverkar &ven i Finland. | slutet av 2018 6ppnades
DSV-Finlands nya huvudkontor och logistikcenter i Vanda. Den totala arealen &r 60 000
kvadratmeter och alla funktioner som beror divisionernas verksamhet inklusive kontor,

lager och terminaler finns pa samma tomt. (DSV 2018)

50



4.2 Undersokningens validitet och reliabilitet

For att véardera den empiriska undersdkningens tillforlitlighet ar validitet och reliabilitet
centrala begrepp. Validitet syftar pa att undersokningen verkligen méater det man avser
att mata. Reliabiliteten syftar daremot pa att matsattet bidrar till konsistenta resultat,
bl.a. far frageformuleringarna inte vara tolkningsbara och matskalan ska vara lamplig.
Pa detta satt minimeras matfel och undersokningens trovardighet Okar. Statistisk
signifikans bor dven uppnas for att bekrafta att det ar relativt sannolikt att resultatet inte
uppstod av en slump. Undersokningsprocessen ska aven klargoras for att transparent
kunna pavisa hur ett resultat har uppkommit. (Bell & Bryman 2005)

Forutsattningar for generalisering av resultatet till en population ar bl.a. att urvalet ar
representativt och att urvalsfel inte existerar. Pa sa satt utgor urvalet en miniatyr av
populationen. Storleken av urvalet &r inte lika viktigt, speciellt ifall populationen &r
homogen, eftersom alla inte kan undersokas. Med tanke pa syftet av denna kvantitativa
undersokning ligger populationen i centrum, inte urvalet. Eftersom en hel population
inte kan undersokas maste ett urval undersokas for att komma narmare populationen. En
ytterligare faktor for att eventuellt kunna generalisera urvalets resultat till populationen
ar att ett bortfall beaktas. Ett bortfall &r en felkélla i undersdkningsprocessen som inte
ber6r urvalsprocessen utan som uppstar som en foljd av att alla valda respondenter inte

deltar i undersoékningen av diverse orsaker. (Bell & Bryman 2005)

Tillforlitligheten for denna undersékning kan anses vara relativt hog. Over halften av
foretagen ar representerade i resultatet och ingen specifik foretagsgrupp fattas helt och
hallet. Lanken till enkéaten har skickats till de valda respondenterna per e-post, vilket
bidrar till att endast de personer som har fatt lanken kan ha svarat pa enkaten. Pa sa satt
finns det en sékerhet om att respondenterna har kunskapen och erfarenheten att svara pa
enkatens fragor. Varje respondent representerade ett enskilt foretag. En mojlig orsak till
detta &r att en enskild kontaktperson per foretag, speciellt pa den operativa sidan, ofta &r
den huvudsakliga kontakten. Detta i synnerhet da denna undersokning endast tangerar
flygimport fran Kina till Finland. Tyvarr forekom ett bortfall som forsokte forebyggas
bl.a. med atgarderna som namnts i kapitel 3.3 och 3.6. Svarstendensen hos respondenter

bidrog dock till relativt klara observationer gallande férdelningen av omraden dar DSV
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Air & Sea Oy klarar sig bra samt omraden som kraver utveckling. | korstabuleringen
beaktas endast sma och medelstora foretag som kan anses vara statistiskt signifikanta,
jamforelsen mellan grupperna gors m.a.o. inte pa for svaga grunder. Det skulle ha varit
intressant att jamfora de operativa svaren med de administrativa for att se ifall en
variation kunde identifieras. Likasa vore det ha varit fascinerande att ta med mikro-
foretag och stora foretag i korstabuleringarna. Dessa tva ovannamnda faktorer utfordes
dock inte p.g.a. att en statistisk signifikans saknas. Administrativa respondenter samt
mikroféretag och stora foretag representeras dock pa resultatets helhetsniva.
Tillvagagangsattet for den empiriska undersokningen beskrivs ocksa i kapitel 3.5 samt
enkdtens uppbyggnad i kapitel 3.6, vilket ger kannedom till hur man i denna

undersokning har gatt till vaga for att uppna resultatet.

4.3 Bakgrundsinformation

Lanken till webbenké&ten skickades till 105 respondenter som representerar totalt 77
stycken foretag den 20.3.2019. Darefter skickades tva paminnelser under de tva foljande
veckorna med syftet att hoja pa svarsprocenten. Dessa 77 foretag har haft minst tva
forsandelser under det ganga aret, vilket bidrar till att de inte ar engangskunder.
Upplevelserna och asikterna baserar sig m.a.o. inte pa en enda forsandelse. Bland
respondenterna fanns personer frdn bade den operativa- och administrativa sidan.
Fordelningen mellan dessa &r inte jamn p.g.a. externa restriktioner som t.ex. GDPR
vilket bidrog till att alla B2B-kunder och personer inte kunde nas. Totalt svarade 40
personer som representerar olika foretag pa enkéten, vilket bidrar till en svarsprocent pa

38,10 % samtidigt har 51,95 % av foretagen svarat.

Fordelningen av foretagsstorleken bland respondenterna fordelar sig pa féljande satt (se
figur 10). Majoriteten av respondenterna representerar sma eller medelstora foretag
vilka utgdor 83 % av alla respondenter. Till minoriteten tillhér mikroféretag och stora
foretag. Stora foretag bildar den minsta enskilda foretagsstorleksgruppen. Bade gruppen

sma och medelstora foretag kan anses vara statistiskt signifikanta.
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Foretagets storlek

Mikroféretag (under 10 anstallda)

Medelstora foretag (50-249 anstéllda)

Stora foretag (minst 250 anstéllda) -

Figur 10. Del 1 - fraga 1 - bakgrundsinformation.

Respondenternas position i foretaget fordelar sig véldigt ojamnt (se figur 11).
Majoriteten av respondenterna tillhor den operativa sidan pa foretagen. Till en tydlig

minoritet tillhdr de respondenter som tillhér den administrativa sidan pa foretagen.

Din position i foretaget

Operativ _
Administrativ -

Figur 11. Del 1 - fraga 2 - bakgrundsinformation.
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4.4 Enkéatens resultat

Enkatens resultatet innehaller affarshemligheter och &vrig kanslig information.
Resultatbeskrivningen finns inte i sin helhet i den offentliga versionen av detta
examensarbete eftersom den ar sekretessbelagd. En neutral 6verblick pa resultatetens

drag presenteras hér nedan.

Del 2 som tangerar kundnojdheten bildas av fragorna 3—10. Antalet svar var 40 stycken.
Skalan som anvandes var 1-4 dar en etta indikerar mycket missngjd och en fyra
indikerar mycket néjd. En ratt jamn fordelningen kunde identifieras dar endast tva

variabler skilde sig fran den allmanna trenden som ber6rde kundnojdheten.

Del 3 behandlar flygimportbehovet nu och i framtiden och bildas av fragorna 11 till 13.
Skalan som anvandes var 1-4 dar en etta indikerar mycket daligt och en fyra mycket bra.
Antalet svar var 40 stycken. Svarstendensen varierade inte mycket vilket bidrog till ett

stabilt resultat dar en variabel hade en aning hogre medeltal &n resten.

Del 4 och fraga 14 galler behovet av konsultering av flygimporten eller import-
processen. Skalan var 1-4 dar en etta motsvarar inte alls / mycket liten och en fyra
mycket stor. Antalet svar var 40 stycken. En viss fordelning mellan svarsalternativen

kunde identifieras.

Del 5 som bildas av fraga 15 berér hur kunderna uppskattar att flygimporten utvecklas i
framtiden. Skalan var femstegig dar det lagsta véardet var minskar mycket och det hdgsta
vaxer mycket. Antalet svar var 40 stycken. Majoriteten av respondenterna var eniga om

den framtida utvecklingen. Ett svarsalternativ valdes inte av nagon av respondenterna.

Del 6 som frdgorna 16 och 17 formar tangerar anvandningen av speditionstjanster nu
och i framtiden. En fordelning mellan de olika logistiska flodena observerades. Antalet
svar var 40 stycken. Generellt satt anvands materialflodets tjanster mest i nuldget och
anses anvandas mest i framtiden. Kapitalflodets tjanster anvands minst. Efterfragan pa
speditionstjanster inom vissa fléden anses véxa, medan vissa speditionstjanster

utvecklas valdigt stabilt och en minskning identifierades ocksa. Fraga 18 som ocksa
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tillnor del 6 beror hur bra respondenterna kanner till speditionstjansterna som DSV kan
erbjuda. Skalan ar 1-4 dar en etta motsvarar mycket daligt och en fyra mycket bra.

Fordelningen av svaren bidrog till att en tydlig niva kunde identifieras.

Del 7 bestod av fragorna 19 och 20 som var éppna fragor. Antalet svar for fraga 19 var
40 stycken varav 4 inte kunde beaktas. Analyserbara svar var totalt 36 stycken. For
fraga 19 var majoriteten av respondenterna eniga gallande responsen. P& basis av
resultatet kunde responsen indelas i tre huvudsakliga grupper, déar en grupp var storre an
de tva dvriga. Bland responsen fanns det bade positiva och negativa synsatt pa vissa
faktorer. Antalet svar pa fraga nummer 20 var 40 stycken varav 7 inte kunde beaktas.
Antalet analyserbara fragor var 33 stycken. For fraga 20 kunde likasa tre huvudsakliga

grupper identifieras. En grupp var storre an de tva ovriga.

Korstabuleringen av fyra variabler mellan de statistiskt signifikanta foretagsstorlekarna,
sma och medelstora foretag, visade vissa skillnader. En del indikerade pa en liten
variation mellan foretagsgrupperna medan det ocksd fanns indikationer pa storre

skillnader mellan fOretagsgrupperna.

5 DISKUSSION

Diskussionen av resultatet innehaller affarshemligheter och 6vrig kanslig information.
Diskussionen i sin helhet finns inte i den offentliga versionen av detta examensarbete
eftersom den ar sekretessbelagd. Ett neutralt sammandrag av diskussionen presenteras

har nedan.

I diskussionskapitlet diskuterades och analyserades resultatet samt jamférdes med de
tidigare forskningarna som namndes i kapitel 3.6 och som har anvénts som startpunkt
vid utformningen av enkétens fragor. En gemensam faktor som paverkade det slutliga
urvalet for denna studie och som dven aterspeglar pa resultatet ar EU:s dataskydds-
forordning, alltsd GDPR (General Data Protection Regulation). Denna férordning
utgjorde klara restriktioner vid utformningen av urvalet for denna studie. Detta betydde

I praktiken att en del av flygimport B2B foretag uteblev samt att en del av kontakterna
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inte kunde laggas till. Da man beaktar denna utmaning var jag ratt ndjd med antalet svar
pa enkaten, speciellt da 6ver hélften av foretagen ar representerade.

En del av fragorna hade forvantade resultat medan andra var ovéantade. Den subjektiva
synen hos respondenterna maste beaktas och tidpunkten for forfragan kan ha en positiv
eller negativ inverkan pa resultatet. | diskussionen lyftes fram interna faktorer som har
en inverkan pa kundndjdheten samt hur tjanstekvalitén upplevs. Externa faktorer
diskuterades aven, vilket kan paverka uppdragsgivarna. Aven om omraden som kraver
utveckling kunde identifieras, &r det viktigt att fasta uppmérksamhet vid att det fanns
bade positiva och negativa syner pa samma faktorer. Pa sa satt fanns det inget som tyder
pa att respondenterna skulle vara fullstandigt missnojda 6ver en specifik sak. Uppdrags-
givarnas verkliga behov kunde tackas med dagens tjansteutbud. I diskussionen kom jag
fram till att utvecklingen av kundernas behov kunde forklaras med bade interna faktorer
i foretagen t.ex. foretagstillvaxt medan andra trender klart harstammar fran t.ex.

lagforandringar som externt paverkar kundbeteendet.

Bland slutsatserna som formades pa basis av resultatet och reflektionen 6ver den fanns
diverse saker. Bland annat att resultatet for en del av fragorna kan variera beroende pa
tidpunkten av forfragan. Dar till &r proaktivitet ar ett betydelsefullt attribut da det galler
utvecklingen av kundrelationer. Djupare samarbete framjar bade kundnojdhet och
utvecklingen av speditionsverksamhet. Vardeskapandet ar en kontinuerlig process
eftersom uppdragsgivare med tiden blir vana vid en viss standard, dvs. en positiv

vardeskapande upplevelse kan 6verga till en sjalvklarhet.

Avslutningsvis anser jag att observationerna av resultatet och en partiell korrelation med
de tidigare forskningsresultaten bidrar till att denna studies resultat &r vardefullt med
tanke pa syftet i detta examensarbete. Pa basis av den teoretiska delen finns det ocksa
goda forutsattningar att i praktiken stéda vissa trender som identifieras i resultatet. Aven
om en hdgre svarsprocent och ett mindre bortfall skulle ha forstarkt resultatet och vissa
variabler, anser jag dock att resultatet kan anvdndas som en del av en rationell
utvecklingen av flygimporten fran Kina till Finland i DSV Air & Sea Oy Vanda. Detta
betyder att det ursprungliga syftet med fragestéllningar som tangerade den empiriska
delen blir besvarade.
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6 SAMMANFATTNING

Syftet med studiens teoridel var att undersoka flygimporten fran Kina till Finland pa en
allman niva for att fa en uppfattning om hur nuldget ser ut samt att studera vilka
speditionstjanster en speditor kan erbjuda kunden. Syftet med studiens empiriska del var
att kartldgga DSV Air & Sea Oy:s B2B kunders upplevelser gallande tjanstepaketet
flygimport samt vilka de verkliga tjanstebehoven for flygimport nu och i framtiden ar.
Genom en omfattande teoridel, en tillampning av tidigare forskning och en bred
datainsamling med hjalp av en webbenkat, har jag fatt svar pa de fyra forsknings-
fragorna som ber6r bade den teoretiska och den empiriska delen. Studiens teoridel
bestar av sex huvudrubriker som behandlar: flyget som transportsatt, flygindustrin, flyg-
trafiken mellan Kina och Finland, speditionsbolagens verksamhet, service och

kundngjdheten samt tjanster inom flygspeditionen.

Konklusivt indikerar studien pa att det finns ett valutvecklat flygnatverk for flygimport-
en fran Kina till Finland. Speditionstjansterna som speditionsholag kan erbjuda sina
uppdragsgivare ar véaldigt omfattande och de tangerar alla floden. Enkatens resultat visar
ocksa att DSV Air & Sea Oy Vanda lyckas uppfylla kundbehoven for majoriteten av
kunderna som anvénder flyget som transportsatt for importen fran Kina till Finland.
Kundernas verkliga behov kan &ven tackas med dagens tjansteutbud. Utvecklingen av
behovet av speditionstjansterna hos kunderna ger varierande resultat. Efterfragan av en
del tjanster anses véxa, en del forblir stabila och dven en minskning av efterfragan kan
identifieras. Genom Korstabuleringen kan &dven ett viaxande behov for bade sma och
medelstora foretag identifieras for en tjanst. Studiens resultat pavisar korrelationer med

de tidigare forskningarna, aven om vissa avvikelser likasa forekommer.

Beaktandet av kunders verkliga behov och kartlaggning av hur DSV Air & Sea Oy
lyckas prestera i dag ar en forutsattning for den rationella framtida utvecklingen. Aven
om den nuvarande prestationsformagan pa basis av denna studie motsvarar uppdrags-
givarnas krav ratt bra finns det alltid rum for forbattring. D& man anvander studiens
resultat och reflekteringarna i diskussionskapitlet som underlag kan man atskilja
utvecklingspunkter. Tre konkreta exempel ar kostnadsstrukturen, informationsgangen

under processer och kundernas kunskap om de speditionstjanster som erbjuds av
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foretaget. Kostnadsstrukturen kan utvecklas t.ex. genom ett djupare samarbete,
effektivare koordinering eller anvandningen av konsolidationer i en storre utstrackning
for att uppna storre fraktvolymer. En battre informationsgang kan uppnas genom att
satsa pa att dra den maximala nyttan av digitala I6sningar samt att styra kunderna till att
anvanda webbplattformen déar de kan folja upp sina uppdrag i realtid. Kundernas
kunskap om mojligheterna som de diverse speditionstjansterna bidrar till kan hojas
genom en proaktiv uppféljning av kundens behov och frekventa besok av forsaljare,
speciellt ifall det har skett forandringar i kundens verksamhet. En central slutsats pa
basis av resultatet och diskussionen &r bl.a. att ju mer en speditér vet om uppdrags-
givarens situation, desto béttre skrédddarsydda helheter kan erbjudas, eftersom det
mojliga tjansteutbudet ar valdigt brett. En aktiv och regelbunden kommunikation fran
bade speditérens och kundens sida 4 m.a.o. en betydelsefull sak for att uppna ett
djupare samarbete som kan gynna utformningen av speditionstjansterna samt bl.a.
kostnadsstrukturen, vilket indirekt paverkar kundngjdheten. I ett notskal ar alltsa ett
Okat och aktivt samarbete med kunder, underleverantdrer och partners en gemensam

faktor som framjar utvecklingspunkterna.

Avslutningsvis har utformningen av detta examensarbete varit valdigt inbringande bade
pa den personliga nivan och yrkesmassigt. Utféringen av den empiriska undersokning-
en, for att sjalv kunna producera ny kunskap, véckte ett visst intresse for forskning, som
ytterligare forstarktes av forskningsrelaterade diskussioner under processen med
examensarbetets handledare. Aven om jag har lyckats successivt besvara mina
forskningsfragor och pa sa satt uppnatt studiens syfte, & de ovannamnda sex
huvudrubrikerna sa breda att det finns otaliga fortsatta forskningsmojligheter dér denna

studie kan anvandas som startpunkt.

6.1 Fortsatta forskningsstudier

Med tanke pa fortsatta forskningsstudier kunde man t.ex. tillampa denna studies enkét
efter ett ar for att se ifall det har skett nagon forandring samt ifall vissa trender kan
upptackas da det galler respondenternas svar. Med andra ord ar svaren konsistenta eller
forekommer det en variation pa synen gallande kundndjdheten och de verkliga behoven

inom flygimporten. Da flygimporten till Finland existerar i en bred geografisk
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utstrackning skulle man dven kunna utféra en liknande undersdkning som beror ett
annat land dn Kina eller en annan varldsdel som t.ex. Amerika for att se ifall det finns

likheter gallande kundndjdheten.

For att fa en ytterligare synvinkel pa flygverksamheten kunde man ocksa skifta fokuset
mot flygexporten fran tex. Finland till Kina. Detta kunde vara ett intressant
narmandesatt eftersom det tangerar de samma direkta linjeflygrutterna och speditions-
tjansterna som har behandlats i detta arbete men omvant, eftersom det ar fragan om
export. P4 sa satt kunde man jamfora ifall de verkliga kundbehoven skiljer sig mellan
importen och exporten. Darutdver kunde man &ven understka ett annat transportsatt
som tex. sjotransporter och tilldampa denna studies narmandesatt gallande

kundnéjdheten och de verkliga kundbehoven.

Alternativt kunde man &ven utféra en kvalitativ forskning genom att t.ex. intervjua
kunder fran de olika foretagsstorlekarna. Det skulle ge en majlighet att kunna fa en
djupare inblick pa foretagens specifika verksamhet och de faktorer som foretagen anser
vara kritiska gallande kundngjdheten och den fortsatta utvecklingen av
speditionsverksamheten. Samtidigt kunde man jamfora synsatten mellan de olika

foretagsstorlekarna.
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Bilaga 2 — Foljebrevet

Hei!

DSV pyrkii kehittam&an toimintoja asiakaslahtdisesti ja lentoliikenteen kasvaessa haluamme

ottaa huomioon teidan nakokulmanne.

Suoritan tyéni ohessa DSV:n lentotuonnissa liiketalouden AMK-tutkintoa, joka on opinnaytetyo-
téani vaille valmis. Opinnaytetytni késittelee lentotuontia Kiinasta Suomeen ja Kkartoitan
tutkimuksessani asiakkaiden kokemuksia seka todellisia tarpeita nyt ja tulevaisuudessa.

Opinnaytetydni tutkimusosa toteutetaan kyselytutkimuksena.

Tutkimukseni avulla DSV kykenee kehittdama&an lentotuontitoimintaa ottaen huomioon

teidan palautteenne ja siksi toivoisin teidéan vastaavan kyselyyn.

Kyselylomakkeen tayttaminen kestaa noin viisi minuuttia ja siihen paasette tasta linkista:
https://link.webropolsurveys.com/S/07D6E1093497FBC2

Osoitelahde: DSV Air & Sea Oy:n asiakasrekisteri

Yhteistyoterveisin,

Bero Davidson

Operations, Air Import, Finland

» \V)


https://emea01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Flink.webropolsurveys.com%2FS%2F07D6E1093497FBC2&data=02%7C01%7CBero.Davidson%40fi.dsv.com%7C4a6cffa1828e4c54606a08d6971237b5%7C4a90c23a3ece4ef2b857522f23b8204c%7C0%7C0%7C636862501873368713&sdata=1A2yYrfrSYUOSYgVUedfPkReehE0hAiCXk%2FtFud6YSc%3D&reserved=0

Bilaga 3 — Enkaten

SV

Global Transport and Logistics

1. Yrityksen koko ™

() Mikro (alle 10 tybntekijaa)

() Pieni (alle 50 tyontekijaa)

(O Keskisuuri (50-249 tydntekijas)
() Suuri (vahintaan 250 tyontekijaa)

2. Asemasi yrityksessa *

() Operatiivinen
(") Haliinnoliinen



3. Asiakastyytyvaisyys *

Enttain Melko Melko Entiainen
tyytymaton  tyytymaton  tyytyvainen  tyytyvainen
msensaarmensattoposm 0O O 0O O
Tiedonkulku toimeksiannon akana * © O @) O
Henkilokunnan ongelmanratkaisukyky * O O @) O
Tomitusaika Kinan lentotuonnissa * O O O O
Luotettavuus Kiinan lentotuonnissa * O @) @) @)
Palveluiden

4. Lentotuonnin todelliset tarpeet nyt ja tulevaisuudessa *

Erittza i Mol | Melkohyvin Eritisin hyvin
Miten hyvin DSV:n lentotuonti pystyy
vastamaan taman hetkisiin tarpeisiinne? (@, &) O O

-

Miten hyvin koette, etta DSV:n lentotuonti

pystyisi vastaamaan mahdollisiin @) O O O
muuttuviin tarpeisiinne? *

Miten hyvin DSV kattaa

lentohuolintatarpersinne verattuna O @) O O
muihin alan yrityksin? *

5. Konsultointi *
Ei lainkaan / Erittain Meko Meko  Erittain
_ - o o
lentotuontiin tai tuontiprosessiin ennen @) O O O

tavaran ostoa? *




6. Miten arvioitte Kiinan lentotuontinne kehittyvén tulevaisuudessa? *

(O Vahenee paljon
(O) Vahenee jonkin verran
() Eivahene eiki kasva
(O Kasvaa jonkin verran
(O Kasvaa paljon




7. Mita huolintapalveluita yrityksenne kayttaa? *

(] Kansainvalinen kuljetus (Lento)

[T Kansainvalinen kulietus (Kuriir)

(] Kansainvalinen kuljetus (Meri)

(] Kansainvalinen kuljetus (Maantie)

[_] Kansainvalinen kuljetus (Rautatie)

("] Yndisteimakuljetus (esimerkiksi Meri-Lento)
("] Kolmannen maan likenne

0 .

(] Jakelu- tai noutokuljetus

(] Tuonti- tai vientitullaus

[7] Passitus

(] varastointi

(] Laiittetu

(] Tullimaksut

(7] Vakuutukset

["] Neuvonta ja konsuitointi

(] Tiastointi ja raportointi

[_] Projektikokonaisuudet

(] Paiudiogistikkapalvelut

(7] 3PL tai 4PL logistiikkatoimintojen ulkoistaminen
] M




8. Mita huolintapalveluita kuvittelisitte kayttavanne tulevaisuudessa? *

(] Kansainvaiinen kuljetus (Lento)

[T] Kansainvalinen kuljetus (Kuriiri)

[_] Kansainvalinen kuljetus (Meri)

[ Kansainvalinen kuljetus (Maantie)

[ Kansainvalinen kuljetus (Rautatie)

[T] Yndisteimakuljetus (esimerkiksi Meri-Lento)
[T] Kolmannen maan likenne

[[] Konsolidointi

(] Jakelu- tai noutokuljetus

[] Tuonti- tai vientitullaus

[[] Passitus

[] varastointi

[ Laittelu

(] Tulimaksut

[[] vakuutukset

["] Neuvonta ja konsuitointi

(] Titastointi ja raportointi

] Pro .

(] Paluulogistikkapalvelut

[T] 3PL tai 4PL logistiikkatoimintojen ulkoistaminen
] Muu

9. Palvelut *




10. Palautteenne liittyen lentotuontiin Kiinasta? *

11. Mita toivoisitte erityisesti, etta DSV kehittaisi lentotuontiin liittyen? *




