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1 INLEDNING

FOr mitt lardomsprov har jag valt &mnet “Transport 6ver Kvarken”. Att skriva om
sjOtransport valde jag eftersom logistik i praktiken intresserade mest inom inrikt-
ningen Internationell handel. Att skriva om Kvarkenomradet och transporten 6ver
detta, mellan Vasa och Umed, valde jag eftersom det har direkt paverkan pa sta-

den jag studerar i, dvs. Vasa.

Nagon forhandsinformation eller egna erfarenheter hade jag inte om amnet. | teo-
ridelen har jag skrivit kortfattat om vattentransporten som transportalternativ samt
om olika fartyg och vattentransportens miljopaverkan. Jag har kortfattat berattat
om Bottenviken och Kvarkenomradet samt hur transporten dver Kvarken forand-
rats under aren. Rederiet Wasaline och den trafikerande farjan M/S Wasa Express
har jag skrivit om i teoridelen sasom dven pagaende projekt som innefattar denna

transportstracka.

Jag utforde tva intervjuer for teoridelen. For informationen om Wasaline och far-
jan M/S Wasa Express intervjuade jag Wasalines fraktchef. For information om
Vasa hamn intervjuade jag davarande hamndirektor Teijo Seppelin och Kristian
Méki-Jussila, trafikchefen vid Vasa hamn. Empiridelen har genomférts genom
intervjuer med transport- och speditionsforetag. Av dessa har jag gjort en jamfo-

relse dver respondenternas svar.
1.1 Problemomrade

Eftersom trafiken 6ver Bottniska viken mellan Vasa och Umead standigt har for-
andrats under arens gang, ville jag ta reda pa i vilken situation den befinner sig nu

och hur den ser ut i dagens lage dvs. hosten 2014 till varen 2015.
1.2 Syfte

Syftet med detta arbete &r att skapa en helhetsbild éver hur transporten mellan
Vasa och Umea gar till och hur omfattande den &r, samt till vad den anvéands. Ge-
nom att ta reda pa hur olika transportforetag forhaller sig till detta alternativ vid

val av transportrutt, ar meningen att fa en helhetsbild Gver vilka fordelar och



nackdelar denna rutt har och hur man kunde starka samt motverka dessa sa detta

transportalternativ skulle ha en stabil framtid.

1.3 Avgransningar

Jag har i arbetet beréttat allmént om Bottniska viken, men senare koncentrerat mig
pa endast Kvarkenomradet. Jag har dven berattat kortfattat om vattentransporten
som transportform och om olika fartyg som anvands vid vattentransporten. Arbe-
tet ar skrivet ur transportens synvinkel och darmed har passagerare och turism inte
tagits i beaktande. Arbetet har begrénsats endast till transporten mellan Vasa och

Umea.
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2 BOTTNISKA VIKEN

Bottniska viken ar namnet pa viken som ligger mellan Finland och Sverige. Bott-
niska viken &r indelad i fem olika havsdelar. Bottenviken kallas havsdelen som
befinner sig langst uppe i norr av viken, under ligger Norra kvarken, pa den smal-
aste delen mellan Vasa och Umed. Under Kvarken, dar viken ar som bredast, finns
Bottenhavet. Skargardshavet finns vid Abo skirgard och Alandshavet omringar
Aland. Norra kvarken ar indelad i tva delar, den véstra och den ostra sidan. Bott-
niska viken har en area pa 377400 km2. Viken har ett medeldjup pa endast 55 m.
(Sjoberg 1992)

Som djupast &r Bottniska viken vid Alandshavet, dar djupet uppgér till 200 meter.
Vid Kvarken ar viken grundast, djupaste platsen dar uppgar endast till 25 meter.
Temperaturen i havet kan darfor bli relativt hog vid Kvarken. | augusti 2012 steg
temperaturen till 15 grader Celsius vid havsytan av Kvarken. Pa de djupaste och
kallaste delarna av Bottniska viken forblev temperaturen under tva grader Celsius.
Salthalten vid Bottniska viken dr hogst vid sodra delen, medan halten minskar
uppemot Bottenviken. Vid sodra delen av Alandshavet, dér salthalten ar som
hogst i Bottniska viken, var halten 7,5 %o 1 augusti 2012. Vid samma tidpunkt var
salthalten som l&gst, vid Bottenviken, endast 3 %o. Vid kvarken var salthalten mel-
lan 3,5 och 4,5 %o i augusti 2012. (Syke — Suomen ympéristokeskus 2014)

Vid Bottenviken finns flera dlvar som rinner ut i havet. Dessa dlvar for med sig
sotvatten fran fastlandet, som blandas med saltvattnet som fardas fran sodra delen
av Bottniska viken. Nar salt- och sotvattnet blandas, bildas brackvatten. Darfor ar
flora och fauna vid Bottenviken anpassad till brack- samt sotvatten. Ju s6derut
man kommer vid Bottniska viken, desto mer forandras floran och faunan till att
vara havsvattenanpassad, dvs. anpassad till vatten med hogre salthalt. Landhoj-
ningen vid Bottniska viken ar 6-8 mm per ar. Detta leder till att kusten &r i standig

foréandring. (Syke — Suomen ymparistokeskus 2014)

Manniskans handlingar paverkar Bottniska vikens ekosystem standigt. Industrier,
trafik, nerskrapning samt odling ar bara nagra exempel pa faktorer som paverkar

havet och dess ekosystem. Manniskans handlingar skapar fororeningar i havet.

11



Fororeningarna paverkar véxtligheten och ekosystemen. Ocksa vasthuseffekten
kommer att ha en paverkan pa Bottniska viken. Det forutspas att speciellt alger

kommer att 6ka. (Syke — Suomen ymparistokeskus 2014)
2.1 Kvarken

Omradet mellan Vasa i Finland och Umead i Sverige kallas Kvarken. Kvarkenom-
radet ligger alltsd dar Bottniska viken dr som smalast. Avstandet mellan kusterna
vid Kvarken ar endast 80 km. Om man mater avstandet mellan de 6arna som lig-

ger allra langst ut, minskar avstandet till 25 km. (Kvarkenradet 2014)
2.2 Kvarkenradet

Kvarkenradet skoter Kvarkenregionens samarbete och projekt. Kvarkenradet be-
star av de fem kommunerna som bildar Kvarkenregionen. Till regionen hor Vés-
terbotten samt Ornskoldsvik pa den svenska sidan och Mellersta Osterbotten, Os-
terbotten samt Sédra Osterbotten pa den finska sidan. Kvarkenradet utger dven
publikationer pa deras hemsida av bl.a. projekt eller forskningar som gjorts inom
Kvarkenomradet. (Kvarkenradet 2014)
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3 TRANSPORT PA VATTEN

Eftersom kontinenten och darmed flera lander &r kopplade till varandra med hjalp
av hav ar vattentransporten ett effektivt transportsatt. Vattentransporten &r ett na-
turligt transportsatt, eftersom man drar nytta av jordens egna naturtillgangar. For-
delen med tranport pa vatten & mangdkapaciteten. Det gar att lasta mycket och
tungt i fartygen. (Lumsden 1998, 139)

3.1 Olika typer av fartyg

Med olika typer av fartyg menas fartyg som har blivit byggda s att de lattare kan
transportera specifika gods. RoRo-fartyg, dvs. Roll on Roll-off, ar gjorda sa att det
gar att kora in och ut gods fran fartygen. Dessa ger mojlighet for bade sjalvrul-
lande fordon sasom lasthilar och jarnvagsvagnar och enheter som behdver en viss
maskinhjalp att forflyttas rullande och lastas pa fartyget. LoLo-fartyg, dvs. Lift on
Lift-off, ar fartyg dar godset lastas pa och av med hjalp av olika lyfthjalp, sdsom
kranar. En del fartyg kan ocksa vara specialbyggda for olika typer av geografiska
miljoer. (Lumsden 1998, 149)

3.1.1 Styckegodsfartyg

Styckegodsfartyg ar inte alla uppbyggda pa samma sétt, utan de kan se mycket
olika ut. Styckegodsfartyg ar egentligen inte &mnade for endast en typ av trans-
port, utan de kan lastas med relativt varierande gods. En del av styckegodsfarty-
gen har egna kranar ombord pa fartygen. Detta ger fartygen mojlighet att inte vara
beroende av hamnens utrustning. Styckegodsfartygen &r oftast LoLo-fartyg eller
RoRo-fartyg. Detta innebdr att de kan transportera gods som inte &r flyttbara utan
kran samt gods som gar att flytta med rullande utrustning. (Lumsden 1998, 149—
150)

3.1.2 Containerfartyg

Containerfartyg ar avsedda for transporten av containers. Containers lastas pa far-
tyget med kran och staplas pa varandra, vilket gor containerfartygen till LoLo-

fartyg. Fordelen med containers &r att de skyddar varorna fran att bli forstorda
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samt haller varorna skyddade for stold. Containers ar en effektiv transportform,
eftersom de gar att lasta pa bil och bat, utan att man behdver 6ppna containern
Overhuvudtaget. (Lumsden 1998, 151)

3.1.3 RoRo-fartyg

RoRo-fartyg ar specialiserade for att transportera rullande enheter. Dessa fartyg ar
speciellt anvandbara vid kortare transportstrackor. Fartygen ar praktiska for bilar,
lastbilar samt vagnar som latt kan koras pa och av fartygen. Det gar dock ocksa att
transportera enheter som inte ar sjalvgaende. FoOr att gora transporten effektiv
bygger man ramper eller hissar som gor det mgjligt att anvanda flera olika dack i
fartygen.

Det finns ocksa helt specialiserade bilfartyg, som ar dmnade for transporten av
personbilar. (Lumsden 1998, 152)

3.1.4 Farjor och passagerarfartyg

Farjor, som oftast aker endast korta vattenstrackor, har ofta en ramp bade i foret
och aktern av baten, sa att bilar och lastbilar latt och snabbt kan kora pa och av
béten. Farjorna kor korta strackor och trafikerar ofta dar det fattas en bro. Passage-
rarfartyg ar i dagslaget ofta kombinerade med transport. Passagerarfartyg har oft-
ast reguljarrutter som de kor. Dessa rutter ar vanligen mycket trafikerade och
transporten sker relativt snabbt. (Lumsden 1998, 153-155)

3.1.5 Bulkfartyg

Bulkfartyg transporterar torra och fasta laster, dessa kallas bulklaster. Bulklaster
kan vara t.ex. stora massor av grus, sand och cement. (Lumsden 1998, 155-156)

3.1.6 Tankfartyg

Tankfartyg ar specialiserade for att transportera &mnen som kraver en tank. Dessa
amnen kan vara t.ex. olja, kemikalier eller produkter i véatskeform. Tanken pa far-

tygen rymmer stora mangder och darfor kan lastningen samt lossningen vara
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tidskravande. Det kravs ocksa hog sakerhet pa tankfartygen, eftersom tanken ofta
kan innehalla farliga amnen. (Lumsden 1998, 157-158)

3.2 Vattenstransportens miljopaverkan

Transporten pa hav for med sig manga miljopaverkande faktorer. De flesta av
dessa ar resultatet av avsiktliga handlingar som gors for att uppratthalla vatten-
transporten. Olyckor som sker till havs eller i hamn har &ven stor paverkan pa ha-
vets miljo, speciellt oljekatastrofer som kan leda till att tonvis med olja lacker ut i
havet och skapar halsorisker for manniskan, djuren och naturen. (Stockholms uni-

versitets Ostersjocentrum och Umea marina forskningscentrum 2014)
3.2.1 Barlastvatten

For att ett fartyg skall hallas stadigt, anvandbar och halla det sjodjup som &r idea-
lisk, behover fartyget en extra vikt. Denna Overloppsvikt som gar att 6ka eller
minska kallas barlast. Vikten beror pa fartygets tyngd och hur tung lasten ar, om
man transporterar en latt last, maste man 6ka pa barlasten. Forut anvande man ofta
bl.a. sand, stenar eller jarn som barlast, men nufortiden anvander man mest vatten.
Eftersom barlastens vikt fordndras standigt i fartygen pumpas vattnet ut och in vid
hamnen. Det ar berdknat att vattnet som pumpas ut ur fartygen vid hamnen arligen
uppgar till 3-10 miljarder ton. Med detta vatten slapps de organismer, alger, bak-
terier och djurplankton, som transporterats med vattnet fran hamn till hamn, ut i
nya miljoer. Spridningen av dessa har blivit ett stort hot for havens naturliga eko-
system. (Laaksonen 2010, 8-10)

3.2.2 Forebyggande av befastning av biota

For att forebygga befastningen av havsorganismer pa batens ram har man anvént
sig av malarfarg, som bekampar pavéxten. Denna malarfarg loses smaningom upp
i vattnet och har en paverkan pa miljon. Anvandningen av dessa skadliga be-
kampningsmedel har blivit begransade, men annu i denna dag finns det manga

batar som bar pa dessa amnen. (International Maritime Organization 2014)
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3.2.3 Oljeutslapp

Oljeutslapp till havs kan vara avsiktliga eller bero pa olyckor. Vid transporten av
olja finns det alltid en risk att fartyget kolliderar och den transporterade oljan rin-
ner ut i havet. Men dven fartyg som inte transporterar olja kan orsaka utslapp, ef-
tersom de anda har med sig minst en liten del olja for eget bruk. En stor del sker
ocksa genom helt medvetna utslapp, sasom t.ex. nar oljetanken blir tvattade. For
att forebygga oljekatastrofer styrs trafiken sa fartygen inte skall kollidera med
varandra och s& de inte kor p& grund. Aven fartygens oljetankar har forbattrats och

sékerheten forbéttrats. (Suomen luonnonsuojeluliitto 2015)
3.2.4 Utslappen av avloppsvatten

En del fartyg slapper ut avloppsvatten rakt ut i havet. Enligt lagen skall de batar
som trafikerar vid Ostersjon tomma sin avloppstank vid hamnens egna avlopp,
men lagen galler inte internationellt trafikerande batar som anlander till hamnar
vid Ostersjon. Dessa batar kan fritt slappa ut avloppsvattnet 22 km fran kusten.
Avloppsvattnet innehaller mangder av kvave och fosfor, vilket paskyndar Gver-
gddslingen. Dessutom innehaller dessa utslapp mangder av t.ex. bakterier och vi-

rus, som kan vara skadliga for havets ekosystem. (WWF 2014)
3.3 Transport av farligt gods

Sasom vid andra transportalternativ kan farligt gods transporteras pa vatten.
Transport av farligt gods pa vatten samt hanteringen av dessa i hamnar regleras av
den globalt anvanda IMDG-koden (International Maritime Dangerous Goods).
IMDG-koden upprétthalls av International Maritime Organinization, som fungerar
under FN.

IMDG-koden ar uppbyggd i tre delar. Forsta delen (Volume 1), bestar av all-
méanna bestdmmelser och definitioner dver transporten av farligt gods. Den andra
delen (Volume 2) innehaller en lista dver farliga amnen och deras numeriska be-
namning. | den tredje delen (Supplement) finns olika bilagor, sasom t.ex. instrukt-
ioner for nodfall. (DB Schenker & IMO)
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3.4 Hamnar

For att tramsporten pa vatten skall fungera bygger man hamnar. Hamnen &r en
forbindelse mellan sjotransporten samt fastlandet. Vid hamnen bygger man termi-
naler. Terminaler anvands for att transporten skall ske smidigt. Det finns tre hu-
vudfunktioner for en terminal: ge tillgang till fordon som &r specialiserade pa ett
transportsatt, underlatta bytet av transportsatt och sammanforningen av trafik. Ba-
tar som transporterar bade passagerare och gods anlander till en terminal for att
avlastas samt lastas. Forutsattningen for att en hamn skall fungera och vara an-
vandbar, &r att inlandet har ett tillrackligt behov av en hamn. Det finns platser dar
det vore idealt att bygga en hamn, men det &r inte I6nsamt om inlandet inte &r i
behov av en hamn pa den platsen. (Benson, Bugg & Whitehead 1994, 55)

De storsta hamnarna i vérlden tenderar att fylla flera olika behov av inlandet.
Dessa olika tillampningar ar transithamnar, dar det snabbt kan bytas varor mellan
fastlandet och sjétransporten, omlastningshamnar dar varor lastas fran storre far-
tyg till mindre eller tvartom, samt till andra transportformer, samt entréportar dar
varor kan forvaras i vantan pa vidaretransport. (Benson, Bugg & Whitehead 1994,
55)

3.5 Vattentransportens statistik

Transporten pa vatten ar en viktig forbindelse mellan de flesta kontinenter och
aven manga lander. Transporten pa vatten ser relativt stabil ut, eftersom det krévs
nya lésningar samt konstruktioner for att ersatta den. Pa statistikcentralens hem-
sida finns en del statistik dver hur kustvégen i Finland har utvecklats sedan 90-
talet. Pa 10 ar, fran 1990 till 2010, har kustvagen blivit 2383 km langre, efter det
har kustvagen inte forlangts markvardigt. Ar 2013 har kustvagen i Finland matts
till 10112 km Iang, i jamforelse med ar 1990 nar den maéttes till ssmmanlagt 7690
km. (Tilastokeskus 2014)

Sverige 4r ett av Finlands viktigaste transport- och exportlander. Ar 2013 var im-

porten fran Sverige 6693 miljoner euro, vilket motsvarade en del pa 11,5 % av
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hela importen. Exporten till Sverige samma ar lag pa en summa av 6489 miljoner

och en andel pa 11,6 % av Finlands all export. (Tilastokeskus 2014)
3.6 Nya svaveldirektivet 2015

Den 1 januari 2015 tréddde ett nytt svaveldirektiv for sjotransporten i kraft. Detta
direktiv galler for all transport pa vatten vid Ostersjon, Engelska kanalen samt
Nordsjon. Det nya direktivet tillater endast en svavelhalt pa 0,1 % i fartygens
bransle. Detta &r en stor forandring, eftersom som den tillatna méangden tidigare
varit 1,0 %. Konsekvenserna for det nya svaveldirektivet ar att transporten pa vat-
ten inom detta omrade blir dyrare. De framsta alternativen for att félja detta direk-
tiv ar att byta ut brénslet till diesel, vilket ar dyrare, eller investera i renare som

renar avgaserna i fartygen. (DSV 2014)
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4 TRAFIKEN OVER KVARKEN

Det har sedan lange funnits samarbete mellan omradena kring Kvarken. Trafiken
over Kvarken har under sin historia hunnit genomga manga forandringar. Det
forsta dngfartyget som trafikerade mellan Vasa och Umeé hette Norrland. Aret var
1837 och de paféljande aren gjorde Norrland samt andra fartyg oregelbundna rut-
ter 6ver Kvarken. Efter forsta varldskriget borjade ett svenskt bolag med reguljar
trafik 6ver Kvarken under sommarmanaderna med baten Turisten. Trafiken maste

dock avbrytas nar andra varldskriget brot ut. (Kvarkenradet 2014)

Efter 1947 blomstrade trafiken 6ver Kvarken. Det fanns flera bolag med olika ba-
tar som trafikerade och 1958 borjade den forsta batfarjan, med namnet Korsholm
3, trafikera mellan Vasa och Umea. Passagerarnas antal steg under aren fran ca 20
000 pa 50-talet till 80 000 i mitten av 60-talet. (Kvarkenradet 2014)

Efter 1964 borjade allt fler batfarjor trafikera mellan Vasa och Umeéa hamn. 1972
var Scania Express forst med att trafikera vintertid. Under 70-talet 6kade resena-
rerna till runt 500 000 per ar, vilket ledde till att storre och fler fartyg behovdes. |
borjan av 90-talet nadde trafiken sin hojdpunkt pa en miljon passagerare per ar,
vartefter antalet drastiskt borjade sjunka. Vasa-Umea-bolaget bytte under denna
period dgare samt namn flera ganger. Slutligen tog Silja Line 6ver bolaget, men

avbrat trafiken helt &r 2000 pga. olonsamheten. (Kvarkenradet 2014)

RG-Line tog 6ver trafiken ar 2001 och hann trafikera i 10 ar, tills de gick i kon-
kurs 2011. Ar 2012 beslét Vasa och Umeé stad att grunda ett gemensamt bolag,
NLC-Ferry, som tog Over Kvarkentrafiken efter RG-Lines konkursbo. Bolaget
NLC-Ferry kopte farjan MS Wasa Express, som redan tidigare hade trafikerat pa
rutten. Farjan anlénde till Vasa i november 2012, dér den renoverades. Den forsta
januari 2013 borjade baten med sin reguljartrafik. NLC-Ferry skater trafiken av

MS Wasa Express under rederinamnet Wasaline. (Kvarkenradet 2014)
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Figur 1. Europavagen 12 mellan Vasa och Umea (Google maps 2015)

| figuren ar trafikleden mellan Vasa och Umea markt pa kartan. Strackan mellan

dessa stader ar en del av Europavagen 12, som stracker sig fran Helsingfors i Fin-

land till Mo i Rana i Norge. Nastan halften av strackan ligger pa Finlands sida, ca

422 km, som bestar av riksvagen 3. Strackan mellan Vasa och Umea &r den enda

delen av strackan som man &r tvungen att fardas med bat. Den resterande strackan

mellan Umea och Mo i Rana &r ca 474 km lang. (Google maps 2015)

4.1 Vasa hamn

Vasa hamn &r ett ca 62 hektar stort omrade beldgen i Vasklot. Enligt Kristian

Maki-Jussila & omradet tillrackligt stort for verksamheten. Till servicen som

hamnen erbjuder hor fastningen och lossningen av batarna, forsaljning av vatten



och el samt avfallhanteringstjanster. Bryggorna for batarna, uthyrning av en del
utrymmen och nagra fastigheter pa omradet hor ocksa till Vasa hamns verksam-
het. Fram till forandringen fran och med 1.1.2015 har Vasa hamn agts av Vasa
stad.

Fran och med 1.7.2004 har hamnen i Vasa foljt sakerhetskoden ISPS (Internation-
al Ship and Port facility Security Code). Syftet med ISPS é&r att halla hamnen och
fartygen sakra. For hamnen i Vasa betyder detta att hamnomradet &r inhagnat.
Fraktkunderna skall ha en fraktsedel eller intyg for att komma in pa omradet.
Kunderna skall ha en foretackning av godset samt de dokument som behdvs vid
transporten av farligt gods. Hamnen dvervakar och kontrollerar godsen pa omra-
det. Det ar forbjudet for chaufforer att parkera och Gvernatta pa det inhdngande
omradet i hamnen. Kristian Maki-Jussila fungerar som sakerhetschef vid hamnen.
(Kristian Maki-Jussila, Trafikchef vid VVasa hamn)

M/S Wasa Express som trafikerar mellan Vasa och Umea ar farjan som har mest
besok vid Vasa hamn. Under tiden 1.1-31.10.2014 har hamnen haft sammanlagt
487 besok av batar, varav 331 av har varit M/S Wasa Express. Importen i hamnen
ar betydligt storre an exporten. Under samma tidsperiod som ovan har importen
varit sammanlagt 865 949 ton medan exporten varit sammanlagt 206 454 ton.

(Vasa hamns rapport — tavaraliikenne tavaraluokittain 2014)

Svaveldirektivet kommer att satta ny press pa hamnen och en del arbete kan bli
tvungen att effektiveras, berattar Teijo Seppelin. Dock kan férhéjningen av kost-
naderna for langa transporter pa vatten ses till och med som en fordel, enligt
Maki-Jussila, eftersom strackan mellan Vasa och Umea &r sa kort. Den korta
strdckan kan vara en fordel eftersom strackorna och déarmed forbrukningarna ar
langre och dyrare pa andra leden mellan Finland och Sverige. (Kristian Maki-
Jussila & Teijo Seppelin, davarande hamndirektor vid Vasa hamn)

Nackdelen med bade Vasa och Umea hamn é&r att de ligger en bit utanfér centrum
i staden. Detta kan vara ett problem for passagerare som inte har tillgang till bil.

(Kommunikationsministeriets slutrapport 2012)
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For att forbattra mojligheten for passagerare att ta sig till hamnen har man satt in
en busstur i lokaltrafiken i Vasa. En buss startar fran resecentret en timme fore
batens avgang. Bussen gar via centrum till Vasklot och passagerare har mojlighet
att stiga pa bussen vid fyra stallen fore den anlander till hamnen. Nar baten kom-
mer tillbaka till Vasa hamn aker bussen samma rutt tillbaka till resecentrumet.
Busskortet for Vasa lokaltrafik kan anvandas till rutten eller sa ar det mojligt att
kdpa en enkelbiljett. (Vaasan paikallisliikenne 2014)

4.2 Umed hamn

Umea hamn ligger vid Holmsund, vid kusten utanfér Umead stad. Hamnen ligger i
en gott beskyddat vik, vilket gér hamnen saker ifran daligt vader och man har
goda forutsattningar for vintertern. Tidigare har Umea hamn agts av INAB - In-
frastruktur i Umea AB genom dotterbolaget Umea Hamn Ab. Detta har dock for-
andrats vid arsskiftet 2014-2015. Umea Hamn Ab dger och tar &nu hand om
byggnaderna och konstruktionerna, men verksamheten samt personalen fungerar

under Kvarken Ports, det gemensamma bolaget som ags av Vasa och Umea stad.

Hamnomradet uppgar till 92 hektar och &r en viktig distributionspunkt i norra de-
larna av Norge, Sverige samt Finland. Upp till 2,3 miljoner ton varor passerar
hamnen arligen, vilket till storsta delar bestar av skogsprodukter, industrivaror,
livsmedel, foder, bransle och cement. Storsta delen av fartygen som avgar fran
Umea hamn har som riktning andra delar av Skandinavien eller Europa. (Umea
hamn 2014)

4.3 Kvarken Ports

Fran och med 1.1.2015 har verksamheten vid Vasa och Umea hamn sammanforts
till ett gemensamt hamnbolag med namnet Kvarken Ports. Syftet med férandring-
en &r att man genom nya ldsningar inom logistiken och transporten skall kunna
motsvara behoven och kraven och darmed stérka transportleden som korsar Kvar-

ken. Matti Esko heter vd:n for det nya bolaget. (Kvarken ports 2015)
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Forandringen paverkar inte hamnens verksamhet markvart. Avsiktet ar att hamnen

kommer att kunna agera konkurrenskraftigt, erbjuda logistiska alternativ och ut-

veckla godsflodet, berattar Teijo Seppelin. (Intervju med Teijo Seppelin)

4.4 Alternativa rutter

Alternativa rutter for transporter over Bottenviken finns det flera av. Wasalines &r

dock det enda alternativet som finns vid Kvarken. De andra alternativen &r att ta

en av de sodra linjerna eller att kora runt Bottniska viken pa landsvag.

1)

2)

Ett av alternativen ar att kora langs landsvagen runt Bottniska viken.
Végen pa Finlands sida gar fran Vasa upp till Torned, over till Svenska si-
dan i Haparanda och sedan landsvagen ner vid Sveriges kust till Umea.
Denna rutt blir 835 km lang och beraknas ta ca 10 timmar att kéra med bil.

(Google maps).

De ”sddra linjerna” syftar pa firjetrafiken frin Abo, Nédendalen samt
Helsingfors. Har trafikerar bolagen sasom Viking Line, Tallink Silja Line
och Finnlines. Det finns flera olika rutter och eftersom dessa bolag har

flera farjor finns det flera avgangar att vélja mellan.

Viking Line erbjuder transporter for trailers, bilenheter samt kombinat-
ionstransporter. De erbjuder inga transporter for containers eller 16sgods.
De har &ven mojlighet till transport av farligt gods. Viking Lines farjor av-
gar fran Abo och Helsingfors i Finland samt Kapellskir och Stockholm i
Sverige. Nagra av linjerna gar via en alandsk hamn i Mariehamn eller
Langnas. Avgangar fran bade Sverige och Finland sker flera ganger om
dagen. Overgangarna tar fran 10,5 timmar upp till ca 17,5 timmar, bero-
ende pa rutten och farjan. (Viking Line 2015)

Tallink Silja Line erbjuder liknande transportméjligheter som Viking Line.
De erbjuder transporter for bl.a. lastbilar, containers, arbetsmaskiner och

trailers. Transport for farliga @mnen ar ocksa majligt. Avgangarna sker
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dagligen frén Helsingfors och Abo till Stockholm, samt fran Stockholm
over till Abo eller Helsingfors. Overgangarna tar ca 11 timmar upp till 21
timmar beroende pa fartyg samt rutt. Overgéngarna fran Abo till Stock-
holm och Stockholm till Abo gér via Mariehamn. (Tallink Silja Line 2015)

Bolaget Finnlines erbjuder transport med Finnlink mellan Nadendalen i
Finland och Kapellskér i Sverige. Finnlink erbjuder transporter for lastbi-
lar, tunga fordon samt daven djurtransporter. Farligt gods kan aven trans-
porteras med Finnlink. Tidtabellen for Overgangarna varierar veckovis
men Overgangarna sker dven har dagligen. Farjan ar snabbare an Viking
Lines och Tallink Silja kryssningsfartyg och Gvergangen tar ca 7 timmar.
(Finnlines 2015)
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25
5 NORDIC LOGISTIC CORRIDOR

Transporten 6ver Kvarken, Vasa hamn och Umea hamn &r delar av ett projekt som
heter ”Nordic logistic corridor”. Malet for projektet ar att flytta transporten fran
endast vagarna till kombinationer av biltransport, battransport och jarnvégstrans-
port. Med hjélp av den kombinerade transporten uppnar man ett lonsammare, ef-

fektivare och miljévanligare transport i de regioner som deltar i projektet.

6"..,.

PORT OF MOSJOEN

PORT O EA

Figur 2. Bild 6ver den logistiska korridoren (Nordic Logictic Corridor 2015)

Figuren visar hur den logistiska korridoren ar uppbyggd samt var de fyra delta-
gande hamnen finns placerade. De fyra deltagande hamnarna ar Vasa i Finland,
Umed i Sverige och Mo i Rana samt Mosjgen i Norge. Hamnen i Mo i Rana,
Norge, ar den nordligaste hamnen av dessa fyra. Hamnen ligger pa Norges vast-
kust och har fartygs forbindelser via Atlanten ut i vérlden. En bit soder om Mo i

Rana ligger hamnen Mosjgen som ocksa har goda forbindelser ut i varlden. Fran



dessa hamnar gar véagforbindelser, via en logistik center i Storuman, Sverige, till
Umea hamn. Strackan Umea-Vasa ar batrutten med Wasaline, som mojliggor pro-
jektet Nordic Logistic Corridor. Fran Vasa finns forbindeler vidare ut i hela Fin-

land samt dver till Ryssland.

Batforbindelsen mellan Vasa och Umea é&r ett snabbare alternativ dn transporten
pa véagen. Rutten mellan Umea och Vasa, via Haparanda och Torned uppe vid
Bottenviken blir 840 km langt nar man fardas strackan pa vag. (Nordic Logistic
Corridor 2014)

For att uppna denna logistiska losning har tva projekt genomforts under aren
2011-2014. Det forsta projektet, NLC-C Investments, hade som forutsattning att
forbattra Vasa och Umed hamn for att transporten mellan dessa skulle bli smidi-
gare. Projektet var ett investeringsprojekt i dessa hamnar. Det andra projektet,
NLC-C Co-operation, var ett samarbetsprojekt dar representanter fran Norges,
Sveriges och Finlands inblandade kommuner, hamnar och terminaler deltog for att

frdmja samarbetet inom projektet. (Nordic Logistic Corridor 2014)

Genom investeringar i det forsta projektet gjordes forbattringar i Vasa och Umea
hamn. | Vasa hamn forbattrades RoRo-rampen sa den uppfyllde de krav som
tunga transporter for med sig. Man forbéattrade &ven mojligheterna for hantering
av containers och styckegods genom att forbattra lagringsomraden. Genom
forstorningen och forbéttringen av lagringsytor finns det mojlighet for storre gods-
floden i Vasa hamn. | Umed hamn anpassades passagerargangen till M/S Wasa
Express som startade transporten Over kvarken i januari 2013. Man gjorde dven
andringar i passagerarterminalen for att spara energi. Dessutom forbattrades sa-
kerhetsatgarderna i terminalen och den anpassades for passagerare med handi-
kapp. Sékerheten vid terminalen forbéattrades dven genom att forbattra uppdel-
ningen av fordonen i separata uppstéllningsplatser beroende av fordonstyp. (Nor-
dic Logistic Corridor 2014)
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6 WASALINE

Rederiet Wasaline skoter den dagliga trafiken dver Kvarken i dag. Féarjan M/S
Wasa Express trafikerar mellan Vasa och Umea. Farjan, som pa 4,5 timmar tar sig
over kvarken, transporterar bade passagerare och gods. For passagerare erbjuder
farjan buffé, bar samt café och for frakten mojliggor farjan en snabb forbindelse

mellan Finland och Sverige. (Wasaline 2014)

Farjan avgar dagligen fran bada Vasa och Umea. Tidtabellen for avgangen &r an-
passad efter behovet av bade frakten och passagerare. Séndagarna och de forsta
dagarna av veckan dr avgangstiderna anpassade till frakten fran Finland till Sve-
rige. Fran torsdagen till sondag har man tagit passagerare i beaktande, da det ar
mojligt med en dagskryssning till Umea. Dagskryssningen ger ocksa fraktenheter
en majlighet att komma till Umea med en transport pa morgonen och atervanda
till Finland samma dag. For farjans lonsamhet &r bade passagerare samt frakten
mycket viktiga. Dessa tva kundgrupper skapar balans for en fungerande verksam-
het vid Kvarken. (Wasalines fraktchef)

Tidigare har farjan akt rutten mellan Vasa och Umea pa 4 timmar. Resan har dock
fran och med januari 2015 blivit en halvtimme langre tidsméssigt. Resans tid har
forlangts eftersom det nya svaveldirektivet vid arsskiftet har tvingat M/S Wasa
Express att anvdnda ett miljovanligare brénsle. Detta bransle &r 25-30% dyrare
och for att inte gora transporten dyrare for kunderna har rederiet Wasaline bestamt
att sanka batens fardhastighet for att spara pa branslet. (Vasabladet, 13.1.2015)

Fran den dagen Wasaline blev verksam, fram till slutet av 2014, har ar 2014 varit
det passagerarrikaste aret. Detta ar reste 161 750 passagerare med baten M/S
Wasa Express over kvarken. (Vasabladet, 13.1.2015)

6.1 M/S Wasa Express

Farjan som nu trafikerar mellan Vasa och Umea heter M/S Wasa Express. Farjan

koptes hosten 2012 och dgs av Vasa och Umea stad, under bolaget NLC-Ferry.
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Efter att den renoverats sattes verksamheten igang den 1 januari 2013. Férjan &r
byggd ar 1981 av Oy Wartsila Ab.

Enligt Wasalines fraktchef Tony Ehrs ar farjan lamplig for denna rutt. Totallang-
den uppgar till 140,8 meter vilket ger tillrackligt med lastmetrar. Farjan kan dock
inte transportera speciellt hoga gods, vilket leder till att en del specialtransporter
inte rymmer pa farjan pa grund av héjden. Till och med dver 30 meter langa
transportekipage ryms pa farjan. Fordonen kor in pa farjan fran aktern till déack 3.
Det gar ocksa en ramp fran aktern till dack 5. Vid de tillfallen da ett ekipage ar for
tung for att komma upp for rampen kan det delas upp i tva delar. Da kan dragbilen
sjalv kora upp for rampen och sedan anvéands en annan dragbil for att fa upp sla-
pet. Vid férjans akter finns dven ett 6ppet déck for farliga transporter, t.ex. brand-

farliga &mnen.

Farjan kor in i bade Vasa och Umea hamn med aktern fore. Eftersom dppningen
vid farjans akter anvands till bade lastning och lossning skall alla fordon backa in,
sa de latt kan kora ut vid destinationshamnen. Paféljden av detta ar att lastningen

blir mera tidskravande och liggetiden i hamnen blir langre. (Wasalines fraktchef)
6.2 Transporten

Wasaline transporterar ungefar 14 000 enheter per ar, inrédknat alla typer av lang-
tradare, l6strailers och maskiner. Nar kunderna bokar plats pa farjan meddelar de
fordonets langd, vikt och bredd. Kunderna ar ocksa skyldiga att meddela varu-
gruppen av godset, samt om det handlar om farligt gods. Papper och styckegods
transporteras mest, stal och kemikalier utgor ocksa en stor del av frakten.

De flesta transporterna fran Finland har Sverige eller Norge som destination.
Aven transporterna frn Sverige och Norge har dnddestinationen i Finland. Ryss-
lands andel i transporten 6ver Kvarken ar betydligt mindre an Finlands, Sveriges
och Norges. (Wasalines fraktchef)

Under tiden 1.1-31.10.2014 besokte farjan Vasa hamn 331 ganger, vilket var en
gang mindre jamfort med samma period under 2013. Den importerade mangden

varor med Wasa Express var mindre under perioden i 2014 &n méangden under
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samma period foregdende ar. 132 716 ton varor importerades med farjan under
perioden januari-oktober 2014, den motsvarande mangden for 2013 var 133 722
ton. Det som importerades mest var varuklassen “Papper, pappersprodukter och
paff”’, sammanlagt importerades 76 877 ton av det. Metall, som importerades mest
efter papperprodukterna, var sammanlagt 16 019 ton under samma period. (Vasa

hamns rapport — tavaraliikenne tavaraluokittain 2014)

Exporten under den rapporterade perioden 6kade 2014 jamfoért med 2013. Under
januari-oktober 2013 var exporten med Wasa Express sammanlagt 83 114 ton.
Under samma tidsperiod ar 2014 var den motsvarande mangden 90 8633 ton, vil-
ket visar en 6kning pa 9 %. Klassen med storsta exporterade méngden var “andra
produkter fran kemikalieindustrin” dir mingden uppgick till sammanlagt 26 993
ton under den rapporterade perioden ar 2014. Klassen med nast storsta transporte-
rade méngden under samma period var “metall och metallverk”, som sammanlagt
uppgick till 13 204 ton. (Vasa hamns rapport — tavaraliikenne tavaraluokittain
2014)

Den sammanlagda méngden varor som Wasa Express transporterat under januari-
oktober 2014 mellan Vasa och Umea hamn var 223 349 ton. Under samma period
ar 2013 var den sammanlagda méangden 216 837 ton. Det betyder att inom expor-
ten och importen av varor var mangden 3 % storre under januari-oktober 2014 an

samma period 2013. (Vasa hamns rapport — tavaraliikenne tavaraluokittain 2014)
6.3 Problem med transporten dver Kvarken

Eftersom vaderforhallandena inte gar att paverka orsakar de mest utmaningar.
Harda vindar och is kan paverka Wasalines verksamhet. Nar sydvindarna i slutet
av februari och i borjan av mars pressar isen uppfor Bottniska viken, packas isen
vid Kvarken och packis bildas. M/S Wasa express &r isklassat som 1A, vilket be-
tyder att den klarar av aven svara isforhallanden. Med fyra starka motorer har far-
jan hittills inte haft problem med isen vid kvarken, beréttar Tony Ehrs. ( Wasali-
nes fraktchef)
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7 KVARKENTRANSPORTENS FRAMTID

Genom aren har transporten over Kvarken haft ekonomiska patryckningar. De
ekonomiska problemen har blivit mer under dren och 2011 gick det davarande tra-
fikbolaget RG-Line i konkurs. Wasalines rederi &r relativt nytt och har tagit hand

om trafiken sedan den 1.januari 2013.
7.1 Kommunaktionsministeriets férslag

Kommunikationsministeriet publicerade en slutrapport dver dmnet ’att trygga
transporten dver kvarken’ ar 2012. Slutrapporten innehaller forslag av en arbets-
grupp, 6ver hur man kortsiktigt och langsiktigt kunde sékra majligheten och 16n-
samheten for trafiken 6ver Kvarken. Till en borjan forklaras da laget av trafiken,
transporten av godsen och passagerare samt problem som da paverkade trafiken.
Som problem for I6nsamheten anses bl.a. att hamnen ligger utanfor staden bade i
Vasa och Umea. Att den da trafikerande baten RG 1 inte lockade passagerare,
utan anvandes endast for transport, var ocksa ett problem for I6nsamheten. Dessa
var nagra av de problem som man ville bereda I6sningar till. (Kommunikations-

ministeriets slutrapport 2012)

Kvarkentrafiken har enligt publikationen varit méjlig endast pa grund av stod fran
finska staten och den svenska regionforvaltningen. Detta ar en viktig del aven i
framtiden for att trygga trafiken. En del av de kortsiktiga malen som publikation-
en inneholl 2012 har blivit genomforda i dagens lage. En av dessa &r en funge-
rande forbindelse fran staden ut till terminalen i hamnen. | Vasa har man ordnat
buss som avgar en timme fore batens avfard och som man kan aka med in till
centrum efter batens ankomst. For att hoja passagerarmangden till rutten ansags
aven marknadsforingen vara en betydande faktor. (Kommunikationsministeriets
slutrapport 2012)

For att trygga trafiken pa langsikt ansag arbetsgruppen att ett ekonomiskt stod
aven i framtiden ar en faktor som inte kan undvikas. De ansag aven att rutten
skulle anses som en viktig del for bade passagerare och godstransporten for bade

Vasa och Umed. En ny bat som uppfyller kraven for bada av dessa grupper var
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dven nagot som ansags viktigt. Da var M/S Wasa Express inte annu verksam, sa
det kan dven anses vara ett forslag som blivit uppfylld. (Kommunikationsministe-
riets slutrapport 2012)

7.2 Svaveldirektivens paverkan

Det nya svaveldirektivet fran och med 1.1.2015 kan &ven ha en positiv paverkan
for transporten over Kvarken. Eftersom transporten pa sjon inom omradet dar
svaveldirektivet har tratt i kraft kréver ett bransle med mindre svavelhalt kan de
globala fartygen vilja att inte kora in i Ostersjon alls. For dem blir det billigare att
stanna vid en hamn pa Norges kust. Detta kan eventuellt gynna trafikleden mot
Finland fran Norge, vilket dven kan gynna transporten dver Kvarken. (Kristian
Maki-Jussila)

7.3 Midway Alignment of the Bothnia Corridor

Detta pagaende projekt ar ett EU-projekt. Syftet med projektet ar att genom stod
fa en ny miljovanligt designad farja till rutten Vasa-Umea. Projektet stoder den
Nordiska korridoren genom att skapa en fungerande transportsystem for bade

gods och passagerare mellan Vasa och Umea. (Midway Alignment 2015)

Projektet &r uppbyggt i tva faser. | den forsta fasen (2012-2018) analyseras moj-
ligheterna for genomforandet och projektet forbereds. Under denna fas skall &ven
forbattringar ske inom transportkedjan och infrastrukturen inom Vasa och Umea
hamn. Planeringen av en ny farja hor aven till denna fas, ett steg som Wartsila i
Finland fatt ansvar éver. | den andra fasen (2016-2018) ar farjan planerad att
byggas. | denna fas skall &ven genomfdrandet av de planerade funktionerna ske.
(Midway Alignment 2015)

Projektet har ett flertal privata och offentliga finansidrer samt samarbetspartners.
Till dessa hor bl.a. Umea samt Vasa stad, NLC Vasa, Umea och Vasa hamn,
Kvarkenradet, Warstild samt flera andra. (Midway Alignment 2015)

Den nya farjan planeras och designas av Wartsila. Kontraktet innebér att Wartsila

skall gOra upp ritningarna for farjan samt utreda vilken utrustning som behovs.
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Planeringen av den nya farjan skall enligt planen vara klar i mitten av ar 2015.
(Midway Alignment 2015)

7.4 Fast forbindelse over Kvarken

Under arens gang har en debatt Gver en bro 6ver Kvarken tagits upp upprepade
ganger. | januari 2013 startade Umea Universitet, Vasa Universitet och UiN Han-
delshggskolen i Bodg ett projekt for att utreda om en bro skulle vara mgjligt att
bygga. For en bro skulle konstgjorda Gar byggas pa strackan mellan Vasa och
Umea. Detta alternativ ar dock endast en framtidsvision. Landhdjningen i omradet
ar dock nagot som kunde forverkliga en fast forbindelse i framtiden. (Forsberg
2013)

7.5 Aktuellt

Under de tva forsta aren som rederiet Wasaline haft verksamhet har de samman-
lagt fatt 8 miljoner euro i stod fran Vasa och Umea kommun, som &ger rederiet.
Aret 2014 var omsittningen 14,8 miljoner euro och &ven om rorelseresultatet var
battre 4n det foregéende aret 1&g det pé -1,2 miljoner. Ar 2014 var stodet fyra mil-
joner euro, varav 900 000 euro anvandes till att betala av ett 1an som fanns till
Handelsbanken. | detta skede har rederiet inga fler Ian att betala av hos banker el-
ler kreditinstitut. (Vasabladet 8.4.2015)

Vd:n for Wasaline, Peter Stahlberg, har beréattat att malet for ar 2015 ar att rederiet
skall klara sig utan ytterligare stod fran sina dgare. Han tror att verksamheten detta
ar kommer att betala av sig sjalv. Aven om branslekostnaderna okat pa grund av
det nya svaveldirektivet som tratt i kraft vid arsskiftet, kommer detta inte paverka
resultatet enligt Stahlberg. Kostnaderna som uppkommer av detta kompenseras
med den langre kortiden samt en hojning av fraktkostnaderna. (Vasabladet
8.4.2015)

Passagerartrafiken samt frakten hade en positiv ¢kning fran ar 2013 till 2014. An-
talet passagera ar 2014 var 161 710, vilket var en dkning pa 5,2 % fran det férega-
ende éret. Aven frakten hade en 6kning pa 5,2 %. Passagerarfordonen var 33 882
ar 2014, vilket var 772 stycken fler &n det foregdende &ret. Ar 2014 fraktades
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267 637 ton gods med Wasaline. Aven antalet anstillda hade en 6kning fran det
forsta aret. Det forsta verksamma aret hade rederiet 126 anstéllda, medan antalet
anstallda var 137 ar 2014. Man betalade dock ut en aning mindre loner: 5,0 miljo-
ner ar 2014 och 5,1 miljoner ar 2013. (Vasabladet 8.4.2015 & Wasaline 2015)



8 EMPIRIDEL

For att fa en djupare uppfattning 6ver transporten mellan Vasa och Umea har jag
valt att till min forskningsdel intervjua nagra transportféretag och speditionsfore-
tag som har transporter dver Kvarken. Genom detta ville jag fa svar pa fragor,
sasom i vilka sammanhang denna transportstracka anvands, vilka fordelar samt

nackdelar det finns med den och vilken typ av gods som transporteras mest.
8.1 Forskningsmetod

Som forskningsmetod har jag valt att anvdnda mig av personlig intervju. Denna
metod ar en kvalitativ metod, vilket anvands nar man vill fa en djupare forstaelse
av amnet. Kvalitativ forskningsmetod ger detaljerad information (Ghauri & Gron-
hag 2010, 105-106). Kvalitativa forskningsmetoder &r séllan standardiserade, t.ex.
intervjuer ger respondenten mojlighet att sjalva formulera sina svar istallet for
fardiga svarsalternativ (Patel & Davidson 2003, 78). Det finns flera olika typer av
intervjuer, vilken typ man skall anvanda beror pa vilken som passar bést in i situ-
ationen (Christensen, Engdahl, Grads, Haglund 2010, 168-169). Intervjuerna kan
goras via e-post, via telefon eller genom att man traffar respondenten personligt
(Ghauri & Gronhag 2010, 125). Jag valde att anvanda mig av personliga inter-
vjuer. Denna metod ar mera tidskravande och kraver mera av bade intervjuaren
och respondenten, men jag anser att man far ut mer av intervjun om det sker per-

sonligen.

En intervju kan ha noggrant forutbestamda fragor och folja ett bestamt monster,
da ar intervjun strukturerad. Svaren fran strukturerade intervjuer behandlas oftast
kvantitativt. Motsatsen till detta &r en ostrukturerad intervju, aven kallad djupin-
tervju, dar det inte finns nagra forutbestamda fragor. Har far respondenten prata
fritt om undersdkningsamnet och intervjun kan bli mera som ett samtal mellan
aktorerna. Dessa svar behandlas oftast kvalitativt, eftersom meningen varit att fa
en bredare forstaelse av amnet. Man kan ocksa tala om en semistrukturerad inter-
vju, som ligger mellan dessa tva. Vid semistrukturerade intervjuer kan man ha en

lista 6ver fragor eller teman som skall beréras under intervjun, men ingen bestamd

34



struktur finns och det forekommer mojligheter for respondenten att prata fritt
(Christensen, Engdahl, Gréés & Haglund 2010, 169).

Reliablitet vid kvalitativa intervjuer &r oftast hdg. Som intervjuare skall man dock
ta i beaktande att den personliga kontakten dven kan vara en nackdel i sddana si-
tuationer som respondentens svar kan paverkas av t.ex. vad som &r socialt god-
kant. Intervjuarens satt att stalla fragorna kan ocksa paverka respondentens svar.
Man skall bland annat ta i beaktande betoningen och tonfallet nér fragorna stalls,
fel betoning kan t.ex. leda till att respondenten styrs till nagot svar. (Christensen,
Engdahl, Graas & Haglund 2010, 171-172).

8.2 Intervjufragorna

Jag anvande mig av samma fragor vid alla intervjuer. Jag anvande mig av en se-
mistrukturerad intervju, dvs. hade en del forutbestamda fragor som jag ville fa

svar pa, men utéver detta fick respondenten beratta fritt om amnet.

Nedan finns fragorna jag stallde respondenten vid intervjun samt en forklaring

over vilka svar jag forvantade mig med fragorna;

1. Vad transporteras mellan Vasa och Umea?
Vilket ar det vanligaste godset som transporteras till och fran Vasa samt

Umed?

2. Vart ar transporterna pa vag?
Var finns oftast destinationerna for godset som transporteras pa denna
rutt, dvs. var i Finland ar godset pa vag och var finns slutdestinationerna i

Sverige samt dvriga delar av norden?

3. Hur kunde transporten utvecklas?
Vilka forandringar kunde man gora inom transportrutten samt pa farjan,

sa att denna stracka skulle bli ett battre alternativ?
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. Varfor valjs denna transportrutt?
Syftet var att ta reda pa vilka aspekter som paverkar valet, sdsom t.ex.

kostnaderna, tiden, osv.

. Vad finns det for problem med denna transportrutt?

Vilka problem som de intervjuade stétt pa i fragan om denna transportrutt.

. Vad finns det for foérdelar med denna transportrutt?

Vilka konkurrensfordelar det finns.

Hur tror ni framtiden for denna transportrutt ser ut?

Vart ar utvecklingen pa vag?

. Vad anser chaufférerna om denna transportrutt?
Har ville jag ta reda pa om de intervjuade eventuellt hade fatt hora nagra

kommentarer av chaufforerna.

. Vad finns det for asikter om Wasaline?

Syftet med denna fraga var att ta reda pa om det finns nagra personliga
asikter om rederiet Wasaline. Denna fraga anvande jag endast vid forsta

intervjun.
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9 INTERVJUERNA

Intervjuerna har gjorts personligen. Jag har anvant mig av samma basfragor i alla
intervjuer. Utdver detta har jag under intervjun stallt nagra féljdfragor och sa har

jag aven latit respondenten berétta fritt om amnet.

Intervjuerna till empiridelen &r gjorda under februari och mars ar 2015. Endast en
av de intervjuade ville lata sitt eget namn samt foretagets namn vara anonymt. In-

tervjuerna tog fran ca 20 minuter upp till 60 minuter.
9.1 Intervjul

Den forsta intervjun gjordes med ett speditionsbolag beldgen i Vasa. Den inter-
vjuade ville hélla sig anonym och 6nskade dven att foretagets namn inte publice-

ras.

Enligt den intervjuade &r konkurrensen inom transportindustrin mycket stor. Det
ar mycket vanligt att man véljer stora transportbolag framfoér de mindre och lo-
kala. Enligt den intervjuade &r det priset som avgor vilken rutt man valjer. Rutten
Vasa-Umea anvands till storsta del vid trailertransporter som gar till norra Sverige
och norra Norge, detta pga. att priset blir lagre &n om man skulle kora ner till Abo
och darifran komma over till Sverige. Att ta baten mellan Vasa och Umea ar dven
ett battre alternativ an att kora runt Bottenviken, eftersom det &r billigare samt

miljomaéssigt renare.

Transporter som kommer till Finland fran Umea har destinationen runt om i Fin-
land. Oftast beror valet av transportrutten har dven pa priset och var avsandaren
och mottagaren befinner sig. Att jarnvagsforbindelserna fran Vasa inte ar ideala
anser respondenten inte vara en sa stor nackdel, eftersom den storsta delen av va-
rorna transporteras med lastbil vidare fran hamnen. Att bron fran Vasklot in till
Vasa stad blivit forbattrad har varit en positiv forbattring, dock borde det finnas en
I6sning till att transporterna fran och till hamnen maste ta sig igenom trafiken i

Vasa centrum.
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Enligt den intervjuade &r problemet med transportstrackan Vasa-Umea att baten
M/S Wasa Express & omodern. Packisen i mars-april bidrar med problem for far-
jan, som inte klarar av de allra svaraste isforhallanden. Farjan anses aven vara for
liten, speciellt for 1ag, och alla gods ryms inte alltid med pa baten. Nar det galler
framtiden anser den intervjuade att det knappast nagonsin kommer att bli nagon
bro eller tunnel mellan Vasa och Umea. Respondenten forklarar detta med att in-
vanarna i bada staderna ar for fa och transporten mellan dessa stader &r inte till-
racklig. Baten anses dock anda vara viktig, och intresset for att uppehalla den
finns bade i Finland samt Sverige. Den intervjuade anser att det nya hamnbolaget
som tagit Over rederiet Wasaline gor att verksamheten ar sakrad for en tid framo-
ver. Det nya svaveldirektivet dr aven en konkurrensfordel, eftersom strackan mel-

lan VVasa och Umea &r sa kort.
9.2 Intervju 2 — Scandic Trans

Den andra intervjun har jag gjort med Mikael Lofqvist, vd for Scandic Trans.
Scandic Trans ar ett speditionsbolag som har blivit grundat av akerier ar 1990,
foretaget ar darmed ett aktiebolag. | dagens ldge har bolaget totalt 24 anstallda.
Foretaget har en terminal i Abo med lagerutrymmen medan administrationen finns
i Vasa. Vid kontoret i Vasa finns dven trafikledningen, styrningen och hérifran
utférs kommunikationen med bilarna. Bolaget dger inga bilar, utan de 77 stycken
bilar som kor inom bolaget ags av trafikanterna. | Vasa kan man dven félja med
bilarna i realtid samt kontrollera temperaturen i godsutrymmen. Foretaget har

aven underleverantorer samt samarbetspartners, sasom andra speditionsbolag.

Scandic Trans har verksamhet 6ver hela Skandinavien. Fran Finland transporteras
gods till Sverige, Norge samt Danmark, varifran man sedan lastar och transporte-
rar andra gods tillbaka till Finland. Foretaget har specialiserat sig pa livsmedel-
transporter till Finland, godsen ar stora volymer av t.ex. kylprodukter som séljs i
varuhandelskedjorna runt om i Finland. Mellan Finland och Sverige sker 13 000
overfarter arligen. Foretaget omsatter arligen ca 25 miljoner euro och klassas

darmed som ett medelstort speditionsféretag. Speciellt med detta bolag ar att hu-
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vudsyftet inte ar att géra vinst, utan malet ar att akarna som dger bilarna i bolaget
skall gora resultat.

Utover detta finns det dven en transportledningsfunktion som koncentrerar sig pa
snabba transporter. Denna funktion heter Scandic express och &r beldgen samt
styrs i Abo, dar lagerutrymmet finns. Scandic express transporterar gods dagligen
fran Abo och Helsingfors éver till Stockholm och frén Stockholm dagligen till
Finland. Principen ar att kunder kan boka en transport dér varorna lastas samma

dag och ar framme foljande dag.

Mestadels transporteras pappersprodukter pa strackan mellan Vasa och Umead, be-
rattar Lofqvist. Det gods som transporteras fran Vasa over till Sverige gar i storsta
del till norra delar av Sverige eller Norge, medan de gods som kommer 6ver till

Finland frdn Umed har slutdestinationer 6ver hela landet.

Vilken transportrutt som véljs ar en kostnadsfraga. Batforbindelserna i sodra Fin-
land, dvs. i Helsingfors och Abo, 4r béttre i och med att kapaciteten for transporter
ar hogre och avgangar sker ofta. Korstrackan pa landet &r aven en del av kostnads-
fragan. Transporterna skall vara kostnadseffektiva samt tidseffektiva, berattar

Lofqvist. Tidsaspekten &r dock inte alltid avgorande i val av transportrutt.

Att strackan mellan Vasa och Umead inte ar horisontell, utan Umea ligger en bit
hogre upp an Vasa, ar en nackdel, anser Lofqvist. Detta gor att rutten Vasa-Umea
inte anvands i transporter fran Uleadborgtrakten med destinationen i sodra Sverige.
Det ar dven praktiskt for chaufforer att ha sin dygnsvila pa linjerna fran Abo och
Helsingfors. Eftersom strackan mellan Vasa och Umea endast tar 4,5 timmar
maste chaufforerna planera sina kor- och vilotider efter det. Ett annat problem

som Lofqvist anser att det finns med denna rutt ar att 6verfarterna ar for fa.

Fordelarna som han anser finnas &r att kapaciteten &r tillracklig i jamforelse med
efterfragan. De sodra linjerna prioriterar passagerartrafiken over frakten, vilket
speciellt under sommarmanaderna orsakar langre vantetider for godstrafiken i
hamnen. Den korta strackan mellan Vasa och Umea ar en férdel, samt att trans-

porten av farligt gods fungerar bra. Ett nytt fartyg som skulle vara mera anpassad
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till denna rutt ar en forbattring som Lofqvist garna skulle se. Ett fartyg med
mindre driftkostnader och som kunde anpassas enligt passagerarmangden samt
rymma tillrdckligt med godstransporter vore ett ideal. Dessutom skulle han gérna
se att avgangar skedde oftare, vilket vore mojligt om hamnarna skulle flyttas nar-

mare varandra.

Strackan mellan Vasa och Umea &r viktig for transporten och den behdvs, anser
Lofqvist. Att uppehallskostnaderna ar dyra for bade Vasa och Umea stad ar oro-
vackande. Lofqvist anser att framtiden for straket ar bra sa lange man haller de
transportvolymer som finns nu. Han &r tveksam till att den logistiska korridoren
fran Norge till Finland skulle fungera som planerat, eftersom det redan finns upp-
byggda strak som anvénds. Att flytta transporter soderifran ar enligt honom ocksa
nagot som det inte finns en framtid for, denna rutt ar helt enkelt for dyr och
tidskravande. Nagot han anser man borde satsa mera pa ar passagerartrafiken.
Man kunde héja turismen genom marknadsféringen och géra Kvarkenomradet

mera attraktivt.

Prishojningarna beroende pa svaveldirektivet har i februari 2015 kompenserats av
de laga branslekostnaderna, berattar Lofqvist. Bransletillagget for kunderna var i
december 2014 16 %, men hojdes till 20 % i januari 2015 och sedan sjonk till 17,4
% i februari 2015.

9.3 Intervju 3 — Williamsson Transport

Den tredje intervjun gjordes med Sebastian Mellberg, vd for Williamsson trans-
port. Williamsson transport ar ett familjeforetag beléget i Vasa. Foretaget ar grun-
dat ar 1952 av Axel Williamsson och ags i dagslaget av hans tva dottrar. Foretaget
skoter om transporter till hela Norden och med Willamsson express utlovas en
transport till de nordiska landerna inom 48 timmar. Foretaget erbjuder transport
aven for specialtransporter och farligt gods. Foretaget erbjuder dven transporthjalp
for privatpersoner. Privatimport av t.ex. bil, traktor eller annat storre fordon kan
ordnas av foretaget, sasom dven flytthjalp. Transporten sker med foretagets 23
egna bilar. De har inga reguljdra linjer utan transporterna sker enligt behov och

bokning. Det finns ca 40 anstéillda och omsattningen &r ca 6 miljoner euro per ar.
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Enligt Mellberg ar godset som transporteras mellan Vasa och Umea varierande,
men mest papper och metallprodukter. Papper transporteras bade fran Vasa till
Umea och dven andra vagen. Till Skelleftea i Sverige transporteras en del hastkar-
ror. De flesta transporterna déver till Umea har slutdestinationen i norra och sodra
Norrland i Sverige. Norr om Luled i Sverige ar det [onsammare bade tidsméssigt
och kostnadsméssigt att kéra runt Tornea-Haparanda. De gods som transporteras

frdn Umea till VVasa har slutdestinationen runt om i Finland.

Vid valet av transportrutt ar det kostnaderna som paverkar mest. Tiden har nog
aven paverkan pa valet, berattar Mellberg. Néar transporterna skall till sédra Sve-
rige, dvs. omradena kring Stockholm och Goteborg, ar det snabbare att anvanda

sig av de s6dra farjelinjerna, dvs. mellan Abo och Stockholm.

En forbattring inom strackan Vasa-Umea skulle enligt Mellberg vara en ny, smi-
digare och modernare farja. Att chaufférerna ar tvungna att backa in pa farjan &r
en nackdel med M/S Wasa Express. Det skulle dven vara bra att ha mera plats for
farliga transporter. Just nu kan det i vissa fall vara problematiskt att komma upp
pa de 6ppna dacken med de farliga transporterna, speciellt nar de véager upp till 60

ton. Sjalva trafiken anser Mellberg att &r bra och tidtabellen &r enligt honom bra.

Fordelen med denna stricka ar att den &r den absolut snabbaste och kostnadseffek-
tivaste vid de transporter som har destinationen till platser dér det I6nar sig att an-
vanda denna rutt. Mellberg anser aven att det finns behov av denna stracka. Det
skulle enligt honom vara idylliskt att ha en farja till omradena kring Sundvall eller
Harnosand, eftersom de flesta gods som transporteras ar fran sodra delarna av
Sverige och i de sodra linjerna har foretaget ungefar 20 évergangar i veckan me-
dan det i Vasa-Umea sker endast ca tva dvergangar. Detta ar dock nagot han inte
anser skulle vara I6nsamt, eftersom det inte finns resurser for tva farjor samtidigt
med avgangar fran Vasa. Passagerare har nog en stor paverkan pa farjetrafiken,
bade i Vasa och vid de sodra linjerna. Farjetrafiken sker enligt passagerarnas vill-

kor, vilket dock &r forstaeligt, eftersom de svarar for storsta delen av intékterna.

Chauffdérerna har enligt honom inget emot denna stracka. Fordelen med de langre

overgangarna i sodralinjerna &r att de far dygnsvilan pa baten. Dock &r det dven
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positivt att strackan Vasa-Umea ar kortare och snabbare. Att backa ombord &r en
nackdel, men det medfor inga storre problem. Det finns nog anda asikter om att

M/S Wasa Express-farjan ar gammal och sliten. Mellberg hoppas pa stod fran EU
sa att man skulle kunna skaffa sig en ny farja.
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10 SLUTSATSER

Genom att jamfora intervjuerna med varandra kan man dra en del slutsatser i am-
net. Till en viss del kan man se att de intervjuade svarat pa liknande satt, medan
en del fragor fatt olika svar. Att de foretag jag intervjuat ar belagna i Osterbotten
kan ha haft en betydande paverkan pa svaren jag fatt i intervjuerna. Om jag hade
intervjuat foretag fran andra omraden i Finland eller fran Sverige eller Norge,

hade svaren antagligen till en viss del varit annorlunda.
10.1 1 vilka fall véljs denna transportstracka

Alla de intervjuade &r av den asikten att priset avgor vilken transportrutt man val-
jer. Transportrutten Vasa-Umea med bat anvands nar den ar penningsmassigt 1on-
sam att anvandas. Vantetider i hamnar, langden pa transportstrackan och destinat-
ionen paverkar kostnaderna, och darmed aven valet. For transporter som har des-
tinationen i norra delar av Sverige och Norge kan denna rutt vara I6nsam att an-
vandas, men endast som de startar fran Osterbotten eller narmaste omraden.
Tidsaspekten har dven en del paverkan pa transportrutten. Vid transporter dar
godset lastas i s6dra Finland &r de sddra linjerna lonsammare. N&r godset lastas i
norra Finland och Uleaborgomradet lonar det sig att kora direkt 6ver till Sverige

och inte ta en langre sticka via Vasa och Umea.

Tidsaspekten paverkar till en viss del, men inte mycket anser respondenterna. Att
kora fran Vasa till Umed, via Tornea och Haparanda, &r tidsmassigt ett samre al-
ternativ och det &r aven ett dyrare alternativ. Transporten mellan Vasa och Umea
ar ett alternativ som inte konkurrerar med de sddra linjerna, men det ar ett an-

vandbart alternativ i de fall da det ar 16nsamt.
10.2 Vad transporteras mellan Vasa och Umea

Alla respondenter svarade lika pa frdgan som handlade om vad som transporteras
pa denna rutt. Godset ar varierande, men pappersprodukter utgor den storsta delen

av godset. Aven metallprodukter &r vanligt pd denna rutt. Det intressanta med
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detta dr att pappersprodukter transporteras bade fran Finland 6ver till Sverige och

aven andra vagen.

Alla respondenter beréttade aven att det gods som kommer 6ver till Vasa fran
Umea har destinationen 6ver hela Finland. Detta svar tror jag att kan ha paverkats

av att jag endast intervjuat finska foretag.
10.3 Fordelarna med transportstrackan

Vad som anses vara fordelar med denna transportstrackade fick varierande svar.
Kapaciteten anses vara tillracklig med tanke pa efterfragan. Strackans korthet och
en snabb dvergang mellan Vasa och Umea &r en stor fordel. Transporten av farligt
gods ansags vara tillrackligt bra men aven inte tillracklig med M/S Wasa Express.
Det nya svaveldirektivet ansags vara positivt for konkurrenskraften for denna

stracka.
10.4 Nackdelarna med transportstrackan

Nackdelarna som respondenterna tog upp var att farjan inte ar tillrackligt bra. En
kostnadseffektivare farja som skulle vara battre anpassad till denna rutt, passa-
gerarmangden samt transporten &r nagot de alla garna skulle se i framtiden. Tidta-
bellen var enligt en respondent bra, medan en annan ansag att det fanns for fa
overgangar. Att farjan ar for lag och inte rymmer speciellt hoga transporter, tog
aven en av respondenterna upp som nackdel. En annan nackdel, som Mellberg tog
upp, var att lastningen av farliga transporter i vissa fall kan vara problematisk nar

de &r valdigt tunga och skall komma upp till 6ppet dack.

En av respondenterna ansag aven att farjan var for dalig att klarar av packisen,
medan det genom intervjun med Wasalines fraktchef kom fram att farjan inte hit-

tills hade haft problem med isen, eftersom den &r isklassad 1A.

Nackdelen, som inte gar att paverka, ar dven anvandbarheten. | manga fall ar det
mera lénsamt att anvanda de sodra linjerna &n denna stracka. Eftersom transport-
mangderna ar betydligt stérre i bade sodra Finland och sddra Sverige ar de sodra

linjerna i mer anvandning. Att strackan fran Vasa till Umea dessutom gar snett
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uppat och inte i horisontell riktning ar dven nagot som paverkar anvandningen av

denna rutt.

Att Vasa och Umea &r relativt sma stader ar ndgot som paverkar trafiken negativt.
Ju fler passagerare det finns, desto battre mojligheter finns det aven for frakten.
Att passagerare paverkar trafiken ar ett faktum och nagot som inte gar att undga,
eftersom frakten inte ensam gor denna transportrutt mojlig och I6nsam. Detta var
aven en aspekt som kom upp i intervjun med Lofqvist fran Scandic Trans. Han
ansag att man borde satsa mera pa marknadsforingen for turister. Genom att locka
passagerare har farjan battre mojlighet att klara av de ekonomiska patryckningar-

na.
10.5 Hur ser framtiden ut

Alla respondenter var av den asikten att en ny farja behdvs. Det fanns en positiv
installning till det pagaende projektet och forhoppningar dver att Wartsilas desig-
nade farja kommer att bli slutford. Aven om denna transportstracka har relativt
lite transportvolymer, jamfort med t.ex. de sddra linjerna, anses den vara viktig.
Alla respondenter var av den asikten att uppehallningen av den ar ndgot man fak-

tiskt skall satsa pa.
10.6 Chaufforernas asikter

Fa respondenter hade exakt kannedom 6ver chaufforernas asikter. En av respon-
denterna tror att chaufférerna nog uppskattar denna stracka. Overgangstiden &r
kort och ofta kan chaufférerna stota pa bekanta ansikten pa farjan. Att de blir
tvungna att backa in pa farjan med lastbilarna kan vara en negativ aspekt. Aven
om en kort 6vergangstid oftast ar positiv, kraver denna rutt i vissa fall mera plane-

ring av chaufforerna, eftersom de inte hinner fa dygnsvilan pa farjan.
10.7 Forslag till fortsatt forskning

Malet med detta arbete var att gora en beskrivning dver transporten 6ver Kvarken
och didrmed har jag endast “skrapat pd ytan” av dmnet. Ett forslag till fortsatt
forskning skulle vara att géra samma forskning pa nytt om nagra ar. Eftersom det
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standigt sker forandringar och ett utvecklingsprojekt redan &r i gang, skulle det
vara intressant att se hur den fortloper sig.

Ett annat forslag ar att intervjua andra foretag, eftersom foretagen jag intervjuat
till detta arbete alla ar belédgna i VVasaregionen. Man kunde t.ex. intervjua foretag
pa den svenska sidan, i Umeatrakten eller pa andra platser. En utredning av bety-
delsen av denna stracka for t.ex. Vasa och Umea stader kunde aven vara ett intres-

sant amne.

Att gora ett arbete kring turismen 6ver Kvarken kunde dven vara ett alternativ. Da
kunde man rikta in den empiriska delen pa passagerare och deras asikter. Det
skulle dven vara intressant att ta reda pa i vilken utstrackning denna batrutt ar

kand samt hur man kunde utveckla marknadsféringen av den for att locka turister.
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11 AVSLUTNING

Skrivandet av detta lardomsprov har gjort att jag lart mig mycket nytt. Jag hade
ingen forhandsinformation om transporten mellan Vasa och Umea och var darmed
en aning skeptisk till om det finns tillrackligt mycket information till hands. Jag
blev dock positivt 6verraskad av hur mycket information det fanns om amnet, vil-
ket ledde till att det blev viktigt att halla sig inom begransningarna med skrivan-
det.

Begréansningarna jag gjorde ar enligt mig tillrdckliga. Hade jag valt att ta med t.ex.
passagerarna i forskningen hade &mnet blivit for brett. Skrivandet av detta arbete
gick Overlag bra. Det fanns tillrackligt med information och i néstan alla delar
kunde man ha gatt annu djupare. Intervjuerna gick smidigt att gora, dock skulle
jag sjélv ha onskat fa flera intervjuer. Det var till en viss del svart att hitta foretag

som var intresserade av att delta.

Att fordjupa sig i detta &mne gjorde dven att jag blev en aning orolig 6ver framti-
den, eftersom Vasa och Umea ar relativt sma stader &r det i vissa fall problema-
tiskt att halla uppe denna rutt. Ekonomiska patryckningar och den harda konkur-
rensen om passagerare samt frakt gor att mindre bolag kan ha svart att klara sig.

Jag anser anda att Wasaline har goda mojligheter att klara sig i framtiden. Gar
man in pa deras hemsida kommer det upp annonser pa olika specialkryssningar,
erbjudanden och tavlingar, vilket enligt mig borde locka passagerare. Forhopp-
ningsvis tar turister och dven foretag vara pa denna mojlighet, eftersom denna rutt

borde ses som ett privilegium for Vasa och Umea.

Eftersom skrivprocessen av detta lardomsprov startade redan i oktober 2014, har
jag fatt en god insyn i hur fort forandringar kan ske. Jag kommer sjélv aven att i
framtiden f6lja med hur transporten pa denna rutt utvecklas.
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BILAGA 1.

Intervjufragor

1. Vad transporteras mellan Vasa och Umea?

2. Vart ar transporterna pa vag?

3. Hur kunde transporten utvecklas?

4. Varfor valjs denna transportrutt?

5. Vad finns det for problem med denna transportrutt?

6. Vad finns det for fordelar med denna transportrutt?

7. Hur tror ni framtiden for denna transportrutt ser ut?

8. Vad anser chaufférerna om denna transportrutt?

9. Vad finns det for &sikter om Wasaline?



