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Detta lardomsprov behandlar nyckelfaktorer vid val av transportarrangemang.
Syftet med vart arbete ar att kartlagga vilka behov och krav foretagen har anga-
ende gron logistik, ekonomi, tidsscheman, ledtider och andra relevanta faktorer
vid val av transport och transportér. Genom att ta reda pa hur foretagen tanker
hoppas vi kunna hjélpa transportbolag att utveckla deras tjanster och processer.

| den teoretiska delen av lardomsprovet behandlas @mnet logistik ur ett allmént
perspektiv men &ven logistikdmnets utveckling samt andra relevanta amnen som
kopplas till den teoretiska delen som kundservice och Vasanejden som verksam-
hetsomrade ur ett logistiskt perspektiv.

I den empiriska delen har vi anvant oss av kvalitativ intervju som forskningsme-
tod. Av de fem féretagen som vi intervjuat producerar fyra av dessa egna varor
medan det femte foretaget ar verksamt inom transportbranschen. Resultat av
undersokningen visar i samband med teorin att den ekonomiska faktorn ar den
mest avgorande enskilda faktorn, men helheten av pris, ledtid, sakkunnighet samt
kundservice utgdr en bas for ett bra samarbete. Grona varden var en faktor som
diskuterades men inte prioriterades som en avgorande faktor.

Amnesord Logistik, Transportmetod, Export, Kundservice,
Grona vérden
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This thesis addresses the key factors in the choice of transport arrangements. The
aim of our work is to identify the needs and requirements that businesses have re-
garding green logistics, finances, schedules, lead times and other relevant factors
in the choice of transport and conveyor. By finding out how companies plan we
hope to give transport companies insight to develop their services and processes.

In the theoretical part of the thesis we cover logistics from a general perspective,
but also logistical developments and other relevant topics linked to the theoretical
part such as customer service and the VVaasa region from a logistical perspective.

In the empirical part we have used qualitative interview as a research method. Of
the five companies we interviewed, four produce their own goods, while the fifth
company is engaged in the transportation industry. Results of the research show in
association with the theory that the economic factor is the most important single
factor, but the entirety of price, lead time, expertise and customer service provides
a basis for a good cooperation. Green values were a factor that was discussed but
not prioritized as a crucial factor.
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1 INLEDNING

| Osterbotten finns det gott om producerande foretag som tillverkar varor och ar i
behov av godstransporter. Transport och logistik &r en stor del av foretagens dag-
liga verksamhet. De har olika prioriteringar angaende vad som ar viktigast for
dem och hur deras distributionskedja fungerar, darfor har vi valt att undersoka hur

olika faktorer paverkar beslutsfattandet gallande transportarrangemang.

Grona varderingar och uttryck som gron logistik har blivit allt vanligare i dagens
samhélle och detta tyder dven pa att logistiken haller pa att utvecklas. Flertalet
transport- och logistikforetag marknadsfor sig till sina kunder som ett miljovanligt
alternativ. Vi har tagit upp den grona logistiken som en faktor i detta lardomsprov
for att undersoka om den spelar en relevant roll i valet av transportor eller om

mera klassiska faktorer som ekonomi, ledtid och kundservice har en storre roll.

I Osterbottensregionen péagar dven arbete for att utveckla regionens transport och
logistik mojligheter, Nordic logistic corridor-arbetet stravar till exempel efter att
forbattra farjforbindelsen mellan Vasa och Umed, samtidigt som man har utveck-
lat ett nytt logistikomrade och haller pa att forbattra hamnen och vagforbindelser.
Logistikalternativen i regionen har en stor betydelse nér foretagen planerar sin ex-
port och ser dver sina transportmojligheter.

1.1 Problemomréade

Pa grund av dagens lagkonjunktur ar det intressant att utreda vilka faktorer som
paverkar foretagens val av transportmetod samt transportor - baseras valen enbart
pa ekonomiska faktorer eller paverkas det dven av andra faktorer som miljo, tidi-

gare erfarenheter, ledtid, rykte, flexibilitet och yrkeskompetens med mera.



11

Eftersom transportpriset ofta direkt paverkar exportforetagens konkurrenskraft ar
det i en avgorande roll, men kan foretagen istéllet konkurrera med andra faktorer
det vill sdga snabba leveranser, gott rykte eller gréna alternativ?

1.2 Syfte

Syftet med det hdr arbetet ar att framst uppméarksamma och redogdra for foreta-
gens val av transporttjanster och hur andra faktorer paverkar detta. Genom att ta
reda pa hur foretagen tanker hoppas vi kunna hjalpa transportbolag att utveckla

sina tjanster och processer.

Vi har aven som syfte att granska Osterbotten som logistikomrade, vad som fun-

gerar och vad som kunde forbattras ur foretagens synvinkel.

Nordic logistic corridor-verksamheten kan vara intressant for manga foretag i om-
radet och vi vill utreda ifall vara respondenter kanner till verksamheten och om de

kommer att kunna dra nytta av den

1.3 Avgransningar

Vi har valt att avgransa oss till Osterbottniska foretag som saljer produkter i Fin-
land och 6vriga varlden och &r i behov av transporttjanster. For att fa en inblick
och kunna jamfora respondenternas svar har vi ocksa valt att intervjua ett spedit-

ionsforetag som &r belaget i Osterbotten.

1.4 Arbetets uppbyggnad

Lardomsprovet inleds med en beskrivning av amnet, syftet, problemomradet samt

avgransningar.
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Arbetet baseras pa en teoretisk grund med information hamtad fran lampliga kal-
lor till exempel fran bocker, artiklar eller elektroniska utgavor. Den teoretiska de-

len var dven grund for vara intervjufragor.

Den empiriska delen kommer att basera sig pa kvalitativa intervjuer som vi utfor
med fem stycken utvalda respondenter som alla har en inblick i logistikbranschen.
Respondenternas svar kommer att jamforas med varandra for att fa fram ett resul-
tat. | slutet av arbetet kommer vi att ha en diskussions del dar vi kommenterar och
tolkar respondenternas svar, slutligen ger vi forslag till fortsatt forskning och

eventuella forbattringsforslag.
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2 LOGISTIK

For att fa en forstaelse for hur foretagen bestammer vem som far ta hand om deras
gods och vilka faktorer som paverkar detta, maste vi forst forsta logistik och vad

det innebar.

2.1 Logistikbegreppet

Det finns flera olika definitioner av ordet logistik, logistiken har utvecklats véldigt
mycket under de senaste 20 aren allt eftersom nya och effektivare metoder tagits
fram. Den teknologiska utvecklingen har spelat en stor roll i och med system for
planering av transporter, program for att folja leveranser och varor i realtid, effek-

tivering av lagerhallning med hjélp av teknik och andra hjalpmedel.

Enligt forfattaren Kent Lumsden ar den traditionella definitionen av logistik att
gora saker ratt i alla avseenden. For att utveckla detta kan man ocksa definiera lo-
gistik som de aktiviteter som har att géra med att erhalla ratt vara eller service i
ratt kvantitet, i ratt skick, pa ratt plats, vid ratt tidpunkt, hos ratt kund, till ratt
kostnad (de sju R:en). (Lumsden 2012, 23)

Logistik kan ocksa definieras som planering, organisering och styrning av alla ak-
tiviteter i materialflodet fran ramaterialsanskaffning till slutligkonsumtion och re-
turflodet av framstallda produkter, med syftet att tillfredsstalla kunder och évriga
intressenters behov och dnskemal, dvs. ge en god kundservice, laga kostnader, lag

kapitalbindning och sma miljokonsekvenser. (Jonsson & Matsson 2005, 20)

Enligt Lumsden anvéands dessa definitioner som utgangspunkt for uppbyggnaden
av nya och befintliga logistiksystem baserat pa fundamentala samband, logistikens
grunder. Resultatet blir en av dessa definitioner utformad definition av begreppet

logistik med foljande struktur och begrénsningar:



14

”’Logistik omfattar forflyttning av manniskor och material. Den bestar av de akti-
viteter som hat att géra med att styra ratt artikel eller individ, i rétt skick, till ratt
plats, vid réatt tidpunkt och till rétt kostnad (5R). Den syftar till att tillfredsstélla
samtliga intressenters behov och 6nskemal med betoning pa kund. Logistik bestar
av planering, organisering, och styrning av alla aktiviteter i flédet av material, re-
surser, finansiella tillgangar, information och returfloden. | begreppet innefattas
sdval operativt ansvar vari ingdr administration, drift och upphandling som kon-
struktivt ansvar samt uppbyggnad savél som detaljutformning.”(Lumsden 2012,
22-23)

2.2 Historia

Ordet logistik kommer fran franskans general de logis och &ar en militar term vil-
ken pa svenska oversatts till logistikgeneral eller generalkvarterméastare som var
en person som skotte om och ansvarade att trupperna hade ammunition och forné-

denheter.

Inom naringslivet borjade man anvéanda ordet logistik pa allvar i slutet pa 1960-
talet, fram till denna tidpunkt kan intresset for logistik mest beskrivas som nyfi-
kenhet pa vad begreppet innebar. P& den tiden syftade logistik pa konkreta, fy-
siska aktiviteter som transport, lagring och hantering. Efter detta har logistik fatt
en mycket bredare innebord. (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2005, 30-31 )

Logistikutvecklingen kan delas in i f6ljande fyra tidsfaser.

a) Fas 1 - Transport och lageroptimering

b) Fas 2 — Materialadministration



c) Fas 3 — Logistikstrategi

d) Fas 4 — Supplay Chain Managment

(Jonsson, Mattsson, 2005, 63)

Logistikfas

Fas 1: Transport- och lageroptimering

Fas 2: Materialadministration

Fas 3: Logistikstrategi

Fas 4: Supply Chain Management

/

v

W
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Fokus

-Externa transporter
-Lagerstyrning
-Totalkostnadsanalys

-Integrerade logistik-

processer

-Kundservice
-Marknadsforing

-Strategi och ledning

av logistik

-Returflade och milja
-informationssystem

-Natverksstrategier
-Beteendevetenskap
-Internationell logistik
-IS/IT for logistik

Figur 1.0 Logistikens tidsfaser. Fran uppdelade till integrerade processer. Fran

operativa till strategiska fragestéallningar och losningar i natverk av foretag. Tri-
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angel avser ett foretag. Heldragna pilar visar materialflodesfokus. Strategifokus
illustreras med cirklar samt pilar som leder till och fran dessa. (Jonsson Mattsson
2005, 67)

2.2.1 Transport och lageroptimering

Anda fram till 1960-talet koncentrerade man sig framst pa separata logistikaktivi-
teter. Framst fokuserade man pa att med hjalp av operationsanalytiska modeller
finna matematiskt optimala lésningar for bland annat transportuppldgg och di-
mensionering av materialflodet till och fran lager. Med logistik avsags framst
materialflodet av gods fran produktion till slutkund, alltsa det som man for det
mesta kallar distribution. Fokus lag pa att effektivera de individuella aktiviteterna
materialhantering, paketering, lagring och transport. Inflodet av gods och materi-
alflodet under tillverkning hade inte lika stor proritet.

Introduktionen av totalkostnadsanalys under 1960-talet var ett viktigt skede ef-
tersom det breddade synen pa logistikverksamheten. Det innebar att man vid till
exempel val av transportmedel studerade kostnaderna for alla logistikaktiviteter
som paverkas av det aktuella beslutet. Man kunde fa fram transportmetoden med
lagst kostnader med hjélp av att vaga hdga transportkostnader mot laga kapital-
bindningskostnader. Med totalkostnadsanalysen bérjade man se logistiken som ett
system uppbyggt av sammankopplade delsystem som materialforsorjning, pro-
duktion och distribution. Med ett sadant system var det inte tillrackligt att studera
enbart ett delsystem. For att uppna effektivitet kravdes ocksa en inbdrdes samord-

ning mellan delsystemen. (Jonsson & Mattsson 2005, 62-63)

2.2.2 Materialadministration

Under 1960- och 1970-talen skedde ocksa en utvidgning av synen pa logistisk ef-

fektivitet. Tidigare hade logistikaktiviteterna i huvudsak setts som kostnadsdri-
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vande, och pa grund av detta hade huvudfokus legat pa att minimera kostnader
och kapitalbindning. Man borjade forsta att logistik ocksa paverkade intékterna.
Kundservice fick allt storre fokus. Den ldsning som innebar lagst totala logistik-
kostnader behdvde darfor inte alls vara den bésta, utan en mer kostsam lsning
kunde vara béttre om den via god kundservice genererade upphov till merférsalj-
ning eller mojliggjorde hojt forsaljningspris. Att logistik borjade anvandas som ett
medel for att via kundservice paverka intakterna innebar ocksa att den fick en
hogre strategisk betydelse for foretagen. Man forstod att man kunde anvanda lo-

gistiken som ett satt att skapa konkurrensféredelar.

De utvidgade analyserna av ett foretags hela materialflode innebar att leveranto-
rernas och kundernas paverkan pa flodet fick allt storre uppmarksamhet. Utover
totalkostnadsanalysen utvecklades ytterligare ekonomiska matt och méatmetoder
for att styra logistikverksamheten. Betydelsen av samverkan och integration med
leverantdrer och kunder blev ocksa uppenbar. Logistiken fokuserade inte langre
enbart pa distribution av varor utan dven materialférsorjning och tillverkning in-

volverades i logistiksystemet.

| Skandinavien bdrjade man anvanda begreppet materialadministration for en hel-
hetsyn pa materialflodet. Man poangterade att materialadministration var ett syn-
satt som studerade hela materialflodet fran generering av ravara till slutlig forbru-
kare och inte en samling metoder eller tekniker for att effektivera separata delar av
logistiksystemet. Material administration definierades som “de synsétt och princi-
per som man lagger som grund for att planldgga, utveckla, organisera, samordna,
styra och kontrollera materialflodena fran ravaruleverantdr till slutlig forbrukare”.

(Jonsson & Mattsson 2005, 63-64)
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2.2.3 Logistikstrategi

Japanska bilindustrins starka influenser paverkade logistiken under 1980-talet.
Fran att flertalet foretag tillverkade stora serier mot lager forstod man nu fordelar-
na med att tillverka produkter direkt mot kundorder. Genom att tillverka och leve-
rera sma serier, lagerhalla standard komponenter och sluttillverka produkterna
mot kundorder kunde en relativt hog variantrikedom uppréatthallas samtidigt som
ledtiderna blev korta. Stor vikt lades pa kundtillfredsstallelse, korta ledtider och
pa att anvanda ett minimum av resurser, daribland minimala lagernivaer. For att
sadana resurssnala och kundanpassade floden skulle vara méjliga blev det nod-
vandigt att ta 6kad logistikhdnsyn vid bland annat produktutveckling, inkdp och
produktion, till exempel genom att konstruera produkter baserade pa standardar-
tiklar och moduler fran vilka kundspecifika produkter kunde konfigureras och till-
verkas. Man bdrjade forsta logistikens centrala roll for ett foretags mojlighet att

skapa konkurrenskraft.

Under 1980- och framforallt 1990-talet skedde &ven en kraftig utveckling inom
dator- och informationsteknologi. Som en foljd av detta lades stora resurser pa att
infora datorbaserade system for lagerstyrning, produktionsplanering, transportpla-
nering, konstruktion och informationsdverforing. Denna utveckling hade avgo-
rande betydelse for flera logistikprocessers mojlighet till effektivisering. (Jonsson
& Mattsson 2005, 64-65)

2.2.4 Supplay Chain Management

Utvecklingen mot en global marknad och ¢kad konkurrens under 1980- och 1990-
talen 6kade bland annat kostnadsfokuseringen och bidrog till att féretagen satsade
allt mer pa sina karnkompetenser och outsourcade aktiviteter som kunde genom-

foras mer kostnadseffektivt av andra foretag. Manga foretag outsourcade bland
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annat stora delar av sina externa transport- och lageraktiviteter till specialiserade

sa kallade tredjepartslogistikforetag vars betydelse i logistiken dkade kraftigt.

Under 1990- och 2000-talen fortsatte utvidgningen av logistikbegreppet. Begrepp
som forsiljningskedjor och “the extended enterprise” anvindes for att aterspegla
att logistiksystemets granser involverar betydligt mer an det egna foretaget. In-
formationsflodenas betydelse for att skapa effektiv logistik uppmarksammades allt
mer. Ett tydligt fokus lIag pa informationsdelning i och mellan foretag med hjalp
av vél utvecklade partnerskapsrelationer mellan akttrerna i logistiksystemen och
anvandning av informationsteknologi som férenklar och automatiserar informat-
ionsflodena. Att snabbt atgarda forandrade kundkrav ar en annan viktig egenskap
hos 2000-talets logistiksystem.

Under samma tid borjade man aven uppmarksamma logistiksystemets miljopa-
verkan allt mer. Det har bland annat fatt konsekvenser for val av transportslag
som utformning och atervinning av forpackningar och produkter. Distributions-
problematiken handlar inte langre enbart om att forsorja slutlig forbrukare med en
produkt. Det handlar ocksa allt mer om att aterfora férpackningar och produkter

efter anvandning.

Utvecklingen for logistikdmnet har ur ett historiskt perspektiv varit véldigt omfat-
tande. Logistiken har forandrats fran en operativ verktygslada av optimeringsmo-
deller till en strategisk disciplin med stor och avgérande betydelse for ett foretags
konkurrensformaga. Synen pa logistik har vidare vidgats fran att omfatta ett fore-
tags interna resurser och aktivitet till att omfatta samordning och koordinering av
natverk av foretag. (Jonsson & Mattsson 2005, 65-67)
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3 TREDJEPARTSLOGISTIK

Allt fler foretag lagger nufortiden ut stora delar av sin logistikverksamhet pa en
tredje part. Tidigare har det ocksa varit vanligt att transporterna inte har utforts av
det egna foretaget utan av ett renodlat transportforetag. Med tredjepartslogistik gar
den utvecklingen annu ett steg vidare och ytterligare aktiviteter laggs ut pa en ex-
tern leverantor. For att kunna sta till tjanst gentemot behovet har det under de sen-
aste aren vuxit fram en rad logistikforetag som star till tjanst med mer avancerade
tjanster &n tidigare, till exempel att ta dver distributionsverksamheten for ett fore-

tags produkter pa foretagets marknader.

En viktig orsak till att den har utvecklingen kommer att fortga ar att det finns po-
tentiella stordriftsfordelar i flera delar av logistikverksamheten som vanligtvis inte
utnyttjas fullt ut av de flesta foretag. Ett satt att fa upp volymerna i till exempel
distributionsverksamheten &r att samordna foretagets verksamhet med andra fore-
tags verksamhet, vilket tredjepartslogistiken &r till for. En annan orsak &r att mo-
derna logistiklosningar kraver en hog logistikkompetens samt krav pa investering-
ar, vilket inte alla foretag klarar av att uppehalla. Genom att lagga ut verksamhet-

en pa en tredje part kops ocksa det foretagets kompetens och kunnande.

Tredjepartlogistik &r dock inte intressant for alla typer av foretag, till exempel inte
for foretag som sjalva har den kompetensen och tillrackligt stora volymer att
transportera, eller for foretag dar logistiken ar en viktig del av foretagets kérn-

verksamhet.

Foretag som koper tredjepartslogistiktjanster gor det for att kunna fokusera pa sin
karnverksamhet, ha formagan att forandra sin logistikstruktur snabbare och en-
klare genom att kdpa sig in i en féardig strukturering som tredjepartsforetaget har,
reducera sina egna behov av att gora dverflodiga investeringar och for att totalt

sett sénka sina utgifter och forbattra sin service.
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For att utveckling till en mer centraliserad lagerstruktur ska vara lénsam kréavs det
ofta att man tillater tredjepartslogistikforetaget att ta dver distributionen. De kan
battre halla nere kostnaderna for de langa transporter som den centraliserade
strukturen innebar, tack vare samordningen av manga olika foretags leveranser

och lagerhallning.

Med atagande till det 6kade medvetandet gallande miljon i samhalle och narings-
liv, kan man tro att miljon ar ett urvalskriterium ocksa vid valet av tredjepartlo-
gistiker. Men s& funkar det inte alla ganger. Aven om allt fler foretag blir med-
vetna om betydelsen av verksamhetens miljopaverkan, reflekterar sig detta inte i
sa stor utstrackning i deras beteende vid upphandling av tredjepartlogistiktjanster.
De flesta har idag en relativt begransad kunskap om hur kraven ska stallas, och fa
tjansteleverantdrer kan egentligen svara upp mot de krav som borde stéllas.
(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2006, 309)



22

4 LOGISTIK I VASA

Vasaregionen kannetecknas av en hog andel av export och sysselsattningsgrad.
Har finns flest exportforetag i forhallande till folkméangden och exporten per ca-
pita ar pa en hog niva i Finland. 80 procent av det som produceras i regionen gar
till export. Det har bevisar att foretagen i regionen ar bra pa att lyssna pa sina
kunder och reagera pa kundernas behov.

| Vasaregionen finns ett starkt fortroende mellan manniskor och féretag. Néatver-
ken fungerar och bakom de stora globala exportforetagen finns manga underleve-

rantérer som far ut sina produkter i hela varlden.

Klimatet for foretagsamhet &r gott och lagger grunden for tillvaxt. Koncentration-
en av energiteknologi har gjort regionen till en global tillvéxtregion. Den genuina
tvasprakigheten har visat sig vara en god grund for internationalism. | dag ar Va-
saregionen en av de mest internationella regionerna i Finland sett till antalet olika

nationaliteter som studerar och jobbar héar. (Vasaregionens hemsida)

4.1 Vasaregionens logistikomrade

Logistikomradet i Vasaregionen erbjuder ett toppenlage for logistikforetag i om-
radet mellan riksvég 8, flygféltet och jarnvagen. Hela omradet har en areal pa un-
gefar 400 hektar. Logistikomradet bestar av logistikforetagsparken, jarnvagster-
minalsomradet samt omraden for industriproduktion och bildar tillsammans med
Vasa hamn och flygféltet en funktionell enhet som stérker den logistiska konkur-

renskraften for omradets foretag.

Tomterna pa omradet har gjorts lampliga och attraktiva for logistikforetag genom

detaljplaneringar och férhandlingar med de olika logistikforetagen for att uppfylla
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deras behov och 6nskemal. Krav som till exempel stora vandradier for den tunga

trafiken har ocksa beaktats i omradets vagforbindelser.

Pa omradets Ostra sida har det dven reserverats en yta for jarnvagsterminalfunkt-
ioner i planeringen. Jarnvégstrafikens okade betydelse for foretagens godstrans-
porter har tagits i beaktan, och utéver kombiterminalen for langtradare och tag
finns det ocksa mojlighet for jarnvagsterminalsfunktioner som betjanar bulktrans-
porter. Aven hamnen kan avlastas da det pa logistikomréadet finns majligheter for
lager- och containeromraden. Jarnvagsterminalomradets strukturering sker enligt

foretagens behov under en tidsperiod pa 5-10 ar.

| framtiden reserverade omraden for produktion kommer att kunna erbjuda tomtal-
ternativ for Vasaregionens vaxande energiteknikforetag. Ocksa nya foretag i Va-
saregionen kommer att kunna erbjudas tomter med stor areal och bra grund att
bygga pd. Aven under de senare stadierna av detaljplaneringsforberedelserna
kommer det nara samarbetet med slutanvandarna att uppréatthallas sa att man kan

kartlagga behov och 6nskemal.

Logistikforetagsparkens tomtmarknadsforing samt forhandlingar med olika lo-
gistikforetag skots av Oy Vaasa Parks Ab i samarbete med Vasek Ab. Korholm-
kommun och Vasa stad har grundat foretaget Kova Login Oy Ab som kdpt upp
ramarken fran kommunerna och byggt bland annat planvégar, vatten- och av-
loppslinjer i samarbete med kommunerna. Tomterna reserveras direkt at logistik-
foretagen genom Oy Vaasa parks Ab. Overforingen av tomternas besittningsratt
sker i huvudsak genom uthyrning. Hosten 2014 invigdes den forsta terminalen
som hor till Kaukokiito / Auramaa och ytterligare fyra reserveringar av tomter
finns pa omradet.

(Vaasaparks hemsida)
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4.2 Vasa Hamn

Hamnen i Vasa har strategiskt en bra position med bade motorvag och jarnvag
nara till hands samt endast 10 kilometer till flygplatsen. Vasa hamn har ocksa
mojlighet till den nordligaste passagen pa vatten mellan tva lander aret runt via
sjovagen till Umea. Vasa hamn hanterar idag (ar 2014) cirka 1,5 miljoner ton gods
arligen. Godshanteringen bestar i huvudsak av import och export av brénsle, jord-
bruksprodukter, traprodukter och kemisk industri.

Vid Vasa hamn erbjuder man enligt deras hemsida féljande tjanster:

a) Kranservice

b) FOrtojningar

c¢) Sotvattens- och elfdrséljning

d) Markarrendering

e) Avfallshantering

f) Stuveriservice erbjuds av Blomberg-Stevedoring Ab.

g) Speditionsservice erbjuds av Backman-Trummer Ab och Oy Beweship
Group Ab.

hy Bogseringsservice erbjuds av Vasa Bogsering Ab.

( Kvarkenports hemsida)


http://www.backman-trummer.fi/In_English/Port_and_Sea/Blomberg_Stevedoring
http://www.backman-trummer.fi/
http://www.beweship.com/
http://www.beweship.com/
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4.3 Kvarken ports

Den 1 januari 2015 bildades ett nytt gemensamt hamnbolag for Umed och Vasa.
Samarbetet ska bidra till att stirka de bada hamnarnas marknadsposition i det
okande handelsutbytet mellan Ostersjolanderna. Kvarken Ports har som mal att bli
en kvalitetshamn dar man satter fokus pa kundernas behov samt klimatsmarta 16s-

ningar.

Det nylanserade hamn- och transportkonceptet byggdes i huvudsak for att kunna
mota framtidens krav. Hamnbolaget har en viktig roll for att starka bade de Gst-

vastliga och nord-sydliga transportstrak som méts i Kvarkenomradet.

Umea och Vasa har en lang tradition av samarbete éver Kvarken och de goda re-
lationerna resulterade 2012 i att man investerade i en ny férja i det gemensamt
agda bolaget NLC Ferry AB/Oy.

(Kvarkenports hemsida)

4.4 Vasa flygfalt

Nationellt & Vasa flygfalt landets fjarde storsta, och 6ver 320 000 passagerare
reser via flygplatsen arligen. Merparten av passagerarna bestar av affarsresenarer
och Finnair har dagligen sex avgangar till Helsingfors, tillsammans med SAS fyra
dagliga flyg till Stockholm, vilket passar bra in for regionens internationella fore-

tag. (Finavias hemsida)

Dartill flyger cirka 140 charterflyg varje ar fran Vasa till olika semesterdestinat-
ioner bland andra Turkiet och Grekland. Under sommartidtabellen utékar flygbo-
laget Norwegian till fyra flyg per vecka till Stockholm vilket det finns behov av

for bade affars- och fritidsresenérer.
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Under ar 2014 fornyades flygterminalen och den service som ges for passagerarna
forbattrades. Flygplatsens kaféverksamhet betjanar passagerarna, och speciellt af-
farsresenarernas trivsel har tagits i beaktande bade vad géller avgangsterminalens
inredning, laddningsmojligheter for mobilapparatur och kaféernas produktsorti-
ment. Under sommaren 2015 kommer Vasa flygfalt att vara stdngt i fem veckor
under tiden som man lagger ny asfalt pa landningsbanan och gor andra funktion-

ella forbattringar.

I dagslaget existerar den enda fungerande flygfraktsplatsen i Helsingfors, och att
mojliggora flygfrakt aven fran Vasa ar ett utvecklingsmal for regionen. For till-
fallet skots huvuddelen av flygfrakten med langtradare till Mellaneuropa och forst
darifran flygs den vidare till slutdestinationerna. En uppstéllningsplatta for flyg-
frakt &r under arbete, samt ett hanteringsomrade for flygfraktfrakt och en mang-
funktionell terminal i den norra delen av flygplatsomradet. Omstandigheterna for
verksamheten forbattras hela tiden for att VVasaregionens energiklusters hogklas-
siga produkter i framtiden ska kunna transporteras med flyg direkt fran hemma-

plan ut i vérlden till de vantande kunderna. (Vasaregionens hemsida)
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5 NORDIC LOGISTIC CORRIDOR

Nordic Logistic Corridor &r en Ost-vastlig tranportrutt som stracker sig fran At-
lantkusten i Norge tvirs Gver Vasterbotten i Sverige, 6ver Kvarken mot Osterbot-
ten och darefter ner genom Finland. Detta Ost-vastliga strak ar av stor betydelse
for néringslivets utveckling i den naturresursrika och eftertraktade regionerna i
norr delen av Norden. Stommen i hela transportstraket ar Europavéag 12 som fran
och med hosten 2013 ingar i det av EU prioriterade transportnatverket i Europa
och har fatt TEN-T-status (Trans-European Transport Networks) liksom de mo-
derna hamnarna i Umea och Mo | Rana.

Mellan Finland och Atlantkusten i Norge korsar Nordic Logistic Corridor sam-
manlagt fyra Europavagar och tre jarnvégar. Vid korsningarna har man etablerat
logistiska knutpunkter med omlastningscentraler som har en vél fungerande in-
termodalitet. (NLC:s Hemsida)

Det finns dven goda mojligheter till fortsatt frakt till Nordamerika och Asien, med
avsevarda tidsvinster som positiv foljdeffekt. Naringslivet ar en kraftfull och vik-
tig aktor i sammanhanget och flera av de storre foretagen i Norden sa som Volvo,
Schenker, SCA, Komatsu, SSAB och ABB har uttryckt sig i en positiv ton till

projektet och utvecklingen av det.

Végen till att nd en hindersfri transportlésning &ar det huvudsakliga syftet vilket
inte minst innebér stora satsningar pa vag E12 i Norge, jarnvagsnatet genom Sve-
rige och farjetrafiken over Kvarken. Strackan Vasa-Umea sjovagen ar cirka 100
kilometer vilket kan jamféras med de 840 kilometerna for biltransporter med den
alternativa rutten via Haparanda och Tornea. Det tredje alternativet for godstrans-
porterna ar via Abo, vilket innefattar en stracka p& 1 000 kilometer pa land och
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340 kilometer pa vatten. Miljofaktorerna och de politiska viljorna samt strukturer-
na tyder pd att Nordic logistic corridor ska bli det transportstrak som projektets

finansiarer kommer att tro pa i framtiden.

Figur 2.0. Karta 6ver NLC:s transportstrak (Kvarkens hemsida)

Det egentliga malet for Nordic logistic corridor &r att bli ett erkant och efterfragat
transportalternativ. Ett fullt utvecklat godsstrak skulle 6ppna upp for effektiva,
ekonomiskt gynnsamma och framforallt miljévanliga transporter till EU-omradet

och vidare ut i varlden.
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Transporterna skots av lasthil pa vagnatet, pa jarnvag och med farja éver genva-
gen Kvarken. Férjetransporterna har stora miljofordelar och &ar en stor del av hela
projektsatsningen. Staderna Vasa och Umea har som tidigare namndes bildat ett
gemensamt bolag som pa langre sikt ska sakra farjetrafiken mellan staderna, vilket
ar en nodvandighet for att fa Nordic logistic corridor att fungera pa basta maéjliga
vis. En annan av fordelarna ar att E12-védgen i den Norska delen av rutten har be-
friats fran en begransning for tunga fordon som finns i resten av landet. Fordonen
tillats vara tyngre och langre, vilket innebar farre lastbilar pa vagarna och darmed
mindre utslapp och paverkan pa miljon. Flera viktiga investeringar har under
2000-talet verkstallts i hamn, terminalanldggningar och infrastruktur langs med
hela E12 straket. Det finns forstds forbattringsatgarder som ytterligare skulle for-
béttra detta transportalternativ. Till exempel behovs fler motesplatser dar tag kan
lastas samt passera varandra utan att behdva stanna och en vidare utbyggnad av
jarnvagsterminaler for skogsprodukter. (NLC:s hemsida)
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6 TRANSPORTMEDEL

Olika kombinationer av transportmedlen kan anvédndas, det viktigaste &r att hitta
den kombination som ger den basta balansen mellan kostnad, ledtid och leverans-

service.

Jamforelse av olika transportsatt kostnadsmassigt visar att lastbilar i regel har laga
fasta anldggningskostnader men relativt hdga undervagskostnader, vilket leder till
att lastbilstransporter kostnadsmaéssigt &r dyrare vid langre transporter. Jamfor
man jarnvagstransporter med lastbilstransporter &r jarnvagstransporter att foredra
pa langastrackor och lastbilstransporter pa kortare strackor. Detta grundar sig pa
att jarnvagstransporter har hoga terminalkostnader och laga undervéagskostnader.
Vid en jamforelse av sjofrakt och flygfrakt ar sjofrakten billigare, detta grundar
sig pa fartygens stora lastkapacitet, den fria fardvagen som haven erbjuder och
relativt laga undervagskostnader. Réknat per frakt ton och kilometer ar sjofrakten
det billigaste alternativet och flygfrakt det dyraste, dock bdr poangteras att
sjofrakten ocksa ar den langsammaste jamfort med flygfrakten som ar den snabb-
aste, liksom lastbilstransporten ar den flexiblaste transportmetoden. (Oskarsson
m.fl. 2005, 129-130)

6.1 Vagtransporter

Naringslivet kontinuerligt 6kande krav pa snabba och effektiva transporter ar en
anledning till lastbilarnas 0kade andel av transportarbetet. Lastbilarna ar effektiva
eftersom man latt kan transportera styckegods eller stérre sandningar fran dorr till
dorr, detta reducerar &ven antalet omlastningar vilket leder till minskade kostnader
och farre skador pa godset, dessutom kan lastbilen komplementlasta under pa-
gaende transport. Dock har lastbilarna restriktioner vad géller matt, vikter och

hastigheter, vilket i sin tur begransar fordonets kapacitet. Den langsta fordons-
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kombinationen som galler i Finland och Sverige ar 25,25 meter i langd och 2,6
meter i bredd med en maximal totalvikt av 60 ton. (Lumsden 2012, 121-122)

Distributionsbil, maxlangd 12m, totalvikt 12-26 ton

| 10,6 m

Dragbil med semitrailer, maxlangd 16,5m, totalvikt 44 ton

Modulkoncept med Europafordon, maxléangd 25,25m, totalvikt 60ton

Modulkoncept med Europafordon, maxlangd 25,25m totalvikt 60ton

Figur 3.0. Tunga fordons matt och massa(Bilder fran SKAL:s hemsida)
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6.2 Positiva faktorer med vagtransport

Nar man talar om lastbilstransport finns det nagra nyckelfaktorer som leder till
den hoga efterfragan som transportsatt. Dessa faktorer ar smaskalighet, flexibili-
tet, sakerhet, tillforlitlighet, service och anpassningsformaga. (Lumsden 2012,
121-122)

6.2.1 Smaskalighet

I relation med andra transportslag ar lastbilens transportkapacitet liten, vilket leder
till att man kan anpassa sig efter den enskilda kundens behov. Ur transportkpa-
rens synvinkel leder detta till attraktiva direktrelationer och effektiva transport
arrangemang. (Lumsden 2012, 121-122)

6.2.2 Flexibilitet

Omdirigering av fordonet under en pagaende transport ar forhallandevis enkelt.
Fordonskombinationernas mangd okar flexibiliteten i och med olika lastnings och
lossnings alternativ samt kan man tillfalligt 6ka transportkapaciteten med omdiri-
gerade fordon. (Lumsden 2012, 121-122)

6.2.3 Sakerhet

Pa grund av att transportkapaciteten ar relativt liten jamfort med andra transport-
metoder och det faktum att en chauffor atféljer godset skapas en storre sakerhet
vad betraffar godskomfort, undvikande av skador, sakerheten i transporten samt
undvikande av stold eller svinn. (Lumsden 2012, 121-122)
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6.2.4 Tillforlitlighet

Kombinationen av fordon och medféljande chauffor leder automatiskt till en hog
grad av tillforlitlighet, da godset kontinuerligt foljs samtidigt som ett stopp for
godset innebér ett stopp for foraren. (Lumsden 2012, 121-122)

6.2.5 Service

Genom forarens narvaro skapas en potential att pa plats I6sa transportkoparens
problem, da foraren representerar erfarenhet och direktkontakt med transportfore-
taget. Detta forhallande har borjat exploateras i allt stérre omfattning och repre-
senterar en stor framtida potential for ytterligare expansion. (Lumsden 2012, 121-
122)

6.2.6 Anpassningsformaga

I och med att fordonet ofta &r en sjalvstandig ekonomisk enhet forséker man pa
lag niva losa de egna ekonomiska problemen som dalig lasttillgang genom att lo-
kalt soka ytterligare last. (Lumsden 2012, 121-122)

6.3 Sjotransporter

Sjotransporter ar det langsammaste av de vanligen tillgangliga trafikslagen och
mojliggor transporter mellan hamnar och inte direkt till och fran leverantérens och
kundens anlaggningar, men sjotransporter ger ocksa i nastan alla situationer den
lagsta driftkostnaden per tonkilometer, vilket betyder mangden gods i ton multi-
plicerat med antalet transporterade kilometer. Fartygens styrka jamfort med de
andra transportslagen &r den stora lastkapaciteten, som styrka kan dven raknas

flexibiliteten avseende transportrutter som havet ger upphov till. De laga kostna-
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derna for att uppratthalla en infrastruktur for transporterna ar aven en fordel, ef-
tersom vattenvédgarna oftast &r kostnadsfria. Sjotransporter har darfor sina storsta
konkurrensfordelar for transport av lagvardig bulklast dver langa distanser dar
sjovégar ar tillgangliga. FOr den typen av transporter utgor egentligen bara jarnvég
ett alternativ. Petroleumproduktionen ar den dominerande godstypen for sjotrans-

porter, men gods av bulktyp som sand, kalk och malm &r ocksa vanliga.

Fartyg &r 1 hogra grad &n dvriga transportmedel specialanpassade for sina respek-
tive godsslag och transportrutter. Sérskilda containerfartyg bygger pa att contain-
rar anvands som lastbarare. Anvandning av containerfartyg innebar ett hdgt kapa-
citetsutnyttjande av fartygets transportkapacitet, eftersom containrar kan staplas
ovanpa varandra, tatt intill varandra och &ven pa dack. Alla hamnar &r dock inte
utrustade med kranar som Klarar av att hantera containerar, varfor containerfartyg
kan tvingas att anl6pa endast vissa storre hamnar med mdjlighet att lossa och

lasta.

Sarskilda RoRo-fartyg bygger pa principen att godset ar lastat pa rullande enheter
som rullas pa och av fartyget vid lastning och lossning. Alla sorters rullande last-
barare som bilar, trailers och jarnvagsvagnar kan lastas pa RoRo-fartyg. Den
enkla hanteringen vid lastning och lossning ar en av fartygstypens styrkor. En
nackdel &r att ganska stort lastningsutrymme forloras eftersom utrymmet mellan
dacken inte kan utnyttjas. Containrer- och RoRo-fartyg kan anvéndas for frakt av
ungefar samma godstyper. Containerfartyg anvands framst for transporter mellan

kontinenter medan RoRo-fartyg anvénds for transporter inom kontinenter.

Bulk- och tankerfartyg &ar fartygstyper som &r utformade for att transportera fasta
och torra gods till exempel malm, kol och cement, respektive flytande bulklaster
till exempel olja. Lastnings- och lossningstiderna for sadana bulktransporter ar
oftast korta. (Jonsson & Mattsson 2005, 91-92)
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6.4 Jarnvagstransporter

Vid volymkravande gods som skall transporteras langa strackor har jarnvégs-
transporten sina fordelar gentemot vagransporten. Eftersom man kan koppla flera
jarnvagsvagnar tillsammans och gdra godstag av dessa kan man transportera stora
volymer av gods, men pa grund av relativt langa transporttider kommer hogvar-
digt gods att generera hdg kapitalbildning och ar darfor mindre lampligt for jarn-
vag. Jarnvagstransporter har generellt god transporthastighet 6ver langa distanser,
trasporttiderna ar dock langre &n fér motsvarande végtransporter. De lampligaste
godsen att transportera med tag ar stora kvantiteter av utrymmeskravande varor
som inte har ett allt for hogt varde och som skall transporteras langa strackor.
Jarnvag har en stor marknadsandel for skogsindustrins produkter pa mycket langa
avstdnd men ocksa for malmtransporter. Aven post och paket 6ver medellanga

avstand transporteras med fordel med jarnvag.

Avangsfrekvenserna &r normalt lagra for jarnvag &n vad de ar for véagtransporter.
Landsvagsnatet ar ocksa battre utbyggt an vad jarnvéagsnatet ar, detta betyder att
jarnvéagstrafiken inte har samma flexibilitet som végransporter kan erbjuda, Darfor
erbjuder jarnvégstrafik framst forflyttning mellan terminaler och inte direkt till
och fran leverantorers och kunders anlaggningar. Denna konkurrens nackdel kan
dock kringgas med kombination av transportslagen, man kan transportera contain-
rar med tag varefter man latt kan lasta containern pa lastbil och leverera varorna

till kundens anléggning.

Jarnvagstransporter har en viktig konkurrensférdel i och med att det ar ett véldigt
miljovanligt transportslag pa grund av dess férmaga att sanda stora volymer och
mojlighet att drivas utan direkta avgasutslapp. Indirekta miljoutslapp sker emeller-
tid i och med miljopaverkan vid elproduktion. Det ar ocksa det mest effektiva tra-
fikslaget med avseende pa energieffektivitet, dvs. energiatgang for att genomfora

en transporttjanst.
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Jarnvagstransporter genomfors pa jarnvagsvagnar, vilka ofta anpassas till det frak-
tade godset. Till exempel kan de anpassas till container-, styckegods- och bulk-
transporter. (Jonsson Mattsson 2005, 93)

6.5 Flygtransporter

Flygtransporter ger mycket snabb service dver langa distanser, men pa samma satt
som for sjofrakt och jarnvagstransporter sker den mellan terminaler och inte direkt
till och fran leverantdrens och kundens anlaggningar. Det ar det trafikslag som ger
hogst kostnad per tonkilometer och ar darfor brukar det inte foredras for lagvar-
digt gods eller gods som &r av bulk typ eller tar mycket plats. Vanligast ar att flyg-
transport anvands for gods med hogt vérde och/eller 1ag vikt samt tidskansligt ex-

pressgods och nddfallsleveranser samt paket och post 6ver langa avstand.

Transporttiden som ar mycket kort 6ver langa geografiska avstand ar flygtrafikens
stora fordel. Det 6kade kravet pa snabba och sakra transporter har under senare ar
kraftig okat efterfrdgan pé flygfrakt. Aven trenden mot att outsourca produktion
och att kdpa in mer hogkvalitativa gods fran leverantorer pa andra kontinenter har
Okat flygfraktens konkurrenskraft. Flygfrakt konkurrear framforallt med sjofrak-
tens containerfrakt mellan kontinenter och med végbunden transport inom konti-

nenter.

Flygfrakt genomfors primart av skarskillda fraktplan. Transporter kan dock ocksa
utforas med hjalp av flygplan avsedda for persontrafik. Godset fraktas da i planets
bukutrymme, s.k. belly freight. (Jonsson Mattsson 2005, 96-97)
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7 MULTIMODALA TRANSPORTER

7.1 Transportkedjor

Transportuppdragen i dagslaget blir i allt stérre utstrackning en forpliktelse att
forflytta en enhet eller en leverans hela strackan fran leverantor till kund. Uppdra-
get kommer darfor att innefatta flera transportslag (eng. multimodal). Samtidigt
innebar uppdraget att varorna kommer att verforas fran ett transportslag till ett
annat, med andra ord flyttas mellan transportslagen (eng. intermodal). Vid upp-
byggnaden av den fysiska transporten kombineras de olika transporterslag till en
transportkedja (eng. combined transport).

Olika former av logistikkedjor méjliggors av de multimodla transporterna:

a) Genomgaende transporter — Godstransporter med flera olika ingaende

transportmedel och terminaler

b) Logistiklésningar — Lastbdrarna anvands till att effektivisera ett multimod-

alt flode, lagerhallning etc.

c) Fordonsutnyttjande — Fordonen forblir av baskaraktar medan man med-
hjdlp av olika lastbdrare kan anvanda dem till specifika andamal. Dessa

fordon ar av typen ramar pa hjul (till exempel skelettrailer)

En multimodal transport innefattar flera olika transportslag for att forflytta en
leverans fran leverantor till kund. Varorna flyttas fran det ena transportslaget
till det andra genom anvandning av enhetslaster eller genom en direkt omlast-
ning for att minska hantering av godset. Okad effektivitet fds genom bruk av

enhetslaster som containrar, varfér den multimodala transporten ur kundens
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synvinkel kommer att genomféras som en direkttransport. (Lumsden 2012,
581)

7.2 Kombinerade transporter

Intermodala transporter eller kombinerade transporter syftar pa transporter som
involverar flera trafikslag, till exempel végtransport och jarnvéag. Pa grund av att
trafikslagen kombineras kan fordelarna fran flera trafikslag erbjudas, och det som
ar mest effektivt for en del av transporten kombineras med ett annat som &r mest
effektivt under en annan del. Sa kan till exempel en container transporteras med
lastbil fran en leverantdrs anlaggning till en terminal i norra Europa, dar den om-
lastas till jarnvag for transport till en terminal i sddra Europa, dar den lastas dver
till en lastbil for leverans till mottagarens anldggning. Med hjélp av detta kan
jarnvagens laga transportkostnad och miljovanlighet kombinerats med vagtrans-

portens flexibilitet vid nardistribution. (Jonsson Mattsson 2005, 97)
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Kombinerad trafik, vag — jarnvag:

Consignor Pre-Carriage by Truck

Long-Distance by Rail

Kombinerad trafik, vag — Short Sea Shipping:

On-Carriage by Truck

Pre-Carriage by Truck

Figur 4.0. Figur 6éver kombinerade transporter (Ikw-walter:s hemsida)
Positiva faktorer med kombinerade transporter:

a) Enklare snabbare och billigare omlastning mellan transportmedel.

Storre enheter kan hanteras med maskinell utrustning i standardiserade sy-
stem sa att sjalva varorna endast hanteras vid lastning och lossning av last-
bararen i stallet for varje gang transportmedel skall bytas. Standardisering-
en medfdr samtidigt att endast en typ av hanteringsutrustning behdver in-
forskaffas vid terminalen. Detta sparar tid for att man slipper tidsédande
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byten av gripdon och annan utrustning. Standardiserade lastbérare ger stor-
industrifordelar i transportsystemen aven nar sandningarna fran en enskild

leverantor och till varje kund ar sma.

Reducerad terminaltid for transportmedel och darmed battre resurs-

utnyttjande.

De fordon som anvands i multimodala transportkedjor lastar eller lossar en
enhetslastbérare snabbt vid terminalen. Fordonet med eventuell bemanning
behdver inte sta stilla vid lossning eller lastning av de anvénda lastbararna.
Resursutnyttjandet av saval fordon som fast utrustning 6kas med detta

uppléagg av transporterna.

Farre godsskador och reducerad vikt och kostnad for packning.

Upprepad godshantering medfor storre risk for att varorna skadas. For att
minska risken maste forpackningarna goras kraftigare och dyrare, vilket
dessutom leder till mindre nyttolast. Alternativet ar att inféra enhetslaster i
multimodala transporter.

Enhetslaster kan lastas och lossas utan den stress och bradska som fore-
kommer vid styckegodsterminaler, och darmed minskar godsskador och
kravet pa en omfattande tillgang till kraftigare forpackningar. En férutsatt-
ning &r att godset stuvas réatt och fixeras i lastbararen. Utan enhetsbéarare,
containrar, maste sjogdende styckegods stuvas i till exempel tralador for
engangsbruk vilka tar mycket volym och ar relativt dyrbara. Med hansyn
till stétddmpning kan forpackningen minskas med 40-60% om godset stu-

vas i en container.
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d) Enklare att valja lastbarare.

Om det fanns flera konkurrerande system eller om varje transportor eller
transportkdpare anvénde sina egna specialutformade lastbarare skulle det
bli svart att valja lamplig typ av lastbarare. Transportkoparen eller spedito-
ren skulle da tvingas ta reda pa om hanteringsutrustning fanns langs hela
transportkedjan och kanske tvingas till s&mre val enligt principen om
minsta gemensamma namnare, dvs. alla led i logistikkedjan har utrustning

for hantering av lastbéararen.

e) Enklare dokumentation och regler fér ansvar och forsakringar.

Mindre transporterade enheter, forsandelser, kréver mer omfattande
dokumentation per volym- eller viktenhet ar en samanhallen sandning ef-
tersom informationsmangden principiellt ar kopplad till begreppet sand-
ning, hér lastbdraren. Transportoren behdver normalt inte veta vilket inne-
hall containern ar lastad med utan transporterar definitionsmassigt enbart
en container. Med den minskade dokumentationshanteringen foljer att den
juridiska processen vid skador och forseningar forenklas. Det ar lattare att
spara och véardera borttappat eller skadat gods i en container &n om det

transporteras separat.

For att man skall kunna uppna fordelarna med enhetslasterna i multimodala trans-
portsystem maste vissa krav uppfyllas. Man kan se detta som en nackdel pa grund

av att de i normala fall utesluter transportering av varor som inte &r enhetsberett.

a) Transportmedlen maste vara anpassade till lastbararna.
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b) For att uppna den effektivitet som behdvs stalls krav pa storre och krafti-
gare utrustning for hantering vilka ofta enbart ar anpassade for stora ter-
minaler.

¢) Ompositionering av tomma enheter och lastbarare innebar hoga kostnader.
(Lumsden 2012, 582-583)

7.3 Intermodalitet

Vid uppbyggnaden av effektiva logistiska system ar den grundldggande tanken att
varorna skall transporteras fran platsen for produktion till platsen for konsumtion
pa en speciell lastbérare utan att behdva omlastas till en annan lastbérare. i manga
fall ar 16sningen direkta leveranser men dessa ar speciellt pa langre distanser och
vid relativt sma leveranser kostsamma. Konsekvensen for detta blir att lastbararen
maste forflyttas i ett system av transporter. Inneb6rden av detta blir att lastbararen
som innehaller varorna kommer att byta transportslag ett antal ganger pa sin vég
fran produktion till konsumtion. Denna transport med Overforing fran ett trans-
portslag till ett annat betecknas som en intermodal transport. (Lumsden 2012,
584-585)
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8 GRON LOGISTIK

Kraven for transporter blir hela tiden miljomassigt strangare. Men i vilken man
utgar foretag som behdver fa nagot transporterat fran den miljomassiga aspekten,
eller &r det enbart kostnadseffektivitet och transporttid som beaktas. Genom god

planering och samarbete kan man oftast uppna ett mera hallbart logistiksystem.

Definition ur logistikordboken, 2011 ;
>’Transporter och logistikldsningar som utfors pa ett sddant sitt att
de minskar miljépaverkan’’

(' Svenska postens hemsida)

8.1 Fokusering pa miljon

Samhallet har flyttat fokus pa vad som orsakar miljoproblem fran industrier och
kraftverk till transportnaringen. Samtidigt har mojligheterna for transportsektorn
att mota omgivningens krav pa miljovanligare alternativ 6kat. Dock &r det de stora
fragorna som aterstar att I6sa. Den storsta utmaningen &r beroendet av fossilt

bransle som drivmedel vilket leder till féroreningar och utslapp.

En av orsakerna till att transportsektorn &r relativt underutvecklad géllande mil-
jofragor ar att kraven har lange har varit lagt stallda samt att den direkta paverkan
pa miljén som fordonen orsakar ar valdigt ldg. Om den lokala miljopaverkan hade
varit storre skulle vi redan idag ha haft ett mera miljoéanpassat transportsystem. De
problem som man framst tagit itu med ar de som varit billiga och enkla att at-
gérda, t.ex. kolmonoxidutslapp. (Lumsden 2012, 737-738)
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8.2 Miljopaverkan

Det ar svart att avgora exakt hur miljon paverkas av olika &mnen och utslapp som

har med transporter att gora eftersom det kan ga en lang tid fran att utslapp fran

till exempel en lastbil paverkar miljon.

a)

b)

d)

Fossila brénslen, en stor bidragande orsak till vaxthuseffekten &r for-
branningen av fossila branslen i hela varlden. Véxthuseffekten leder
till ett forandrat klimat och en hogre medeltemperatur pa hela jordklo-
tet. Dagens transportsystem ar i for hog grad beroende av fossila bréns-

len och klimatpaverkan fran transportsektorn ar alltfor stor.

Forsurning, uppstar genom forbranning av fossila branslen bade via
landsvags-och framforallt sjétransport. Forsurning leder till skador pa
skogar, samre vattenkvalitet och skador pa vattenlevande djur och vax-

ter. (Naturvardsverkets hemsida)

Overgddning som drabbar vattendrag, for hoga halter av fosfor och
kvéve i vattnet eller i marken leder till 6vergddning vilket innebar att
naringsamnena minskar. Pa senare tid har algblomning blivit ett storre
problem som leder till syrebrist i hav och sj6ar och slutligen orsakar att
havsbottnen dor ut. (Lumsden 2012, 747)

Trafikbuller, som framst orsakas av olika trafikinfrastrukturer ar en av
de vanligaste orsakerna till buller i omgivningen som stor méanniskan i
vardagslivet och kan leda till 6kad trétthet, sémre koncentrations-och

prestationsformaga.

Végslitage, framst i tatorter ar luftféroreningar ett globalt problem som
i hog grad orsakas av vagslitage da partiklar fran vagar, dack samt bi-

lar frigors pa grund av slitaget. Partiklarna i luften har en negativ in-
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verkan pa hélsan framst genom att bidra till sémre lungfunktion. (Na-

turvardsverkets hemsida)

8.3 Motiv for gronare logistik

I och med en ©kande andel lagar och restriktioner som har att gora med
miljofragor drabbar transportverksamheten & det en drivkraft for
transportforetagen att se Gver sin egen miljopaverkan. Hansynen till kundernas
krav ar ett annat motiv. Kunderna stéller krav och jamfor utifran flera olika
kriterier som forandras i och med att information och kunskap erhalls. Olika
kvalitetssystem t.ex. ISO 9001, redovisningsmetoder, certifieringssystem och
nationella miljomarkningssystem ar exempel pa vad ett okat informationsutbyte
mellan kund och producent har lett till genom dessa standardiserade system, for
att forenkla samarbetet. (Lumsden 2012, 738)

Rent ekonomiskt och strategiskt I6nar det sig for dagens verksamheter att sakta
men sdkert frigéra sig fran sadant som kommer att begransas med olika
restriktioner, t.ex. rétten att sldppa ut farliga &mnen i miljon. Dock &r det véldigt
svart att forutse var nasta restriktion kommer att inféras pa grund av ovissheten

om vilka miljofragor som ska prioriteras. (Lumsden 2012, 738-739)

8.4 Forbattringsarbete

Forbattrad teknik har lett till att de traditionella forbranningsmotorerna och deras
drivmedel forbattrats géallande emissionsvarden for avgaser. Det finns idag bade
motorer och drivmedel som klarar av de strangaste miljolagarna men for att kunna
na en I6sning pa transportsektorns miljopaverkan kravs det mer &n tekniska l6s-

ningar.
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Alternativen till dagens teknik behéver stora investeringar och framfér
allt i 6vergangsskedet. Foérandringar pa krav, serviceniva och leverans-

tid kraver ocksa mera resurser.

Transportsektorn miljopaverkan stracker sig aven langre &n de emiss-
ioner som motorerna slapper ut. Fordon, vagar och drivmedel maste
ocksa ingd i den totala beddmningen av transportsektorns miljopaver-
kan. (Lumsden 2012, 748-750)

Emissionsfria fordon kan man inom en snar framtid framstalla men
problemet dr ocksa att alla fordon som forbranner fossilt bransle pro-
ducerar koldioxid. Enda séttet for transportsektorn att inte 6ka koldiox-
idhalten i luften &r att anvanda sig av sa kallade biobaserade drivme-
del, t.ex. Biodiesel som &r framstéllt av rapsolja. Biomassan som an-
vands maste ocksa forbrukas i samklang med nyproduktion av bio-
massa i varlden. Det ar ocksa tveksamt ifall volymen av biomassa
skulle kunna tacka transportbranschens behov av energi. (Bioenergi-

portalens hemsida)

Pa grund av en snabb ekonomisk utveckling i vissa delar av varlden sa
har varldens fordonspark blivit sa stor att eventuella tekniska forbatt-
ringar inte racker till for att utslappsnivaerna ska minska. LGsningen ar
renare och mer energieffektiva transportmedel i hela véarlden och inte

enbart i vastvarlden.

Varldens beroende av fordonsindustrin och billiga transportmedel
maste ocksa forandras genom att marknadens aktorer och olika lobby-
grupper tar sitt ansvar. (Lumsden 2012, 748-750)
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8.5 Faktorer som paverkar miljobelastningen

Transportsektorns paverkan pa miljon kan delas upp i internt och externt relaterad

miljopaverkan. De bada alternativen paverkar transportkoparen pa olika sétt.

(Lumsden 2012, 750)

8.5.1 Internt relaterad miljopaverkan

Systemet for den internt relaterade miljopaverkan har att gora med faktorer som
paverkar fordon, infrastruktur och tekniska forbattringar. Genom att forbattra
detta system kan transportkoparen fa bibehalla servicenivan och leveransfrekven-
sen men eftersom detta system kréaver stora investeringar maste transportkoparen

rékna med storre transportkostnader.
Faktorer som ingdr i kategorin internt relaterad miljopaverkan:

a) Fordonets teknikniva

b) Drivmedel

c) Vagforhallanden

d) Kombitrafik

(Lumsden 2012, 752-757)
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8.5.2 Externt relaterad miljopaverkan

Systemet for den externt relaterade miljopaverkan handlar mera om hur tillgang-
liga resurser anvands. For nuvarande &r det bésta sattet att paverka miljosituation-
en for transportsektorn att fa en battre anvandning av resurser som redan finns,
alltsa att kunna transportera stérre volymer utan att 6ka trafikanvandningen. Detta
genomfors genom att tillata lagre servicenivaer och lagre leveransfrekvenser pa
grund av att man anvander sina resurser battre, for miljons och den egna ekono-

mins skull.
Faktorer som ingdr i kategorin externt relaterad miljopaverkan:

a) Serviceniva

b) Samlastning

c) Returlaster

d) Ruttplanering

e) Paketering/Hantering

f) Informationsteknik

(Lumsden 2012, 750-757)
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9 LOGISTIKKOSTNADER

Det ar viktigt att inom ett foretag ha koll pa logistikkostnaderna, speciellt nar det
sker nagon forandring inom foretaget sa andrar det kostnaderna fér manga andra

delar av foretaget. Till logistikkostnaderna réknas vanligtvis:

a) Lagerforing

b) Lagerhallning / Hantering

c) Transport

d) Administration

e) Ovrigt

(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2006, 263)

9.1 Lagerkostnader

Lagringskostnader delas vanligen upp i lagerhallnings- och lagerforingskostnader.
Med lagerhallningskostnader menas operativa kostnader som hor ihop med den
fysiska lagringen, det vill sdga kostnader for utrustning, personal och byggnader
som har med lagret att gora. Lagerforingskostnader ar investerings- och riskkost-
nader forknippade med lagrat material, vilket betyder kapitalkostnader for till ex-

empel svinn, aldrande och forstorelse.

En grundlaggande utgangspunkt gallande materialstyrning ar att kapitalbindning i
lager ska hallas pa en sa lag genomsnittlig niva som majligt. En hog omsattnings-
hastighet betyder att lagernivaerna halls pa en lag niva. Dock med en snabb om-

sattningshastighet och laga lagernivaer maste man ta i beaktande produktionsstor-
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ningar och mojliggora ett effektivt utnyttjande av hanterings- och transportutrust-

ningen.
(Storhagen 2003, 122-130)

Att ha ett lager &r vanligen den storsta logistikkostnaden och ar kopplad till den

volym som lagerhalls.

Beslut om lagerférandringar och distributionssystemsforandringar kan grunda sig
pa att foretaget upplever att man har bristande lagringskapacitet, for hoga lag-
rings- och hanteringskostnader eller sa har man gjort ett beslut att utoka verksam-
heten. Genom marknadsundersokningar, egna analyser och en stor hansyn till
marknadsfunktionens krav pa okad leveransservice gors beslut om lagersortimen-

tets bredd, ledtider samt servicegrader som man ska erbjuda marknaden.

( Pewe 2002, 452-454)
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10 DEN TOTALA LAGRINGSKOSTNADEN

Lagring kostar mer &an vad man fran borjan tanker pa. Att kopa in varor for att en-
bart lagra dem ifall de skulle komma till anvandning ar en valdigt onddig utgift

ifall det inte galler till exempel nagon kritisk reservdel.

Anledningen ar att lagringskostnaderna bestar av mer an vad man betalar for va-
ran eller produkten som man haller i lager. Figur 1.1 beskriver alla de kostnader
som &r kopplade till lagerhallning. Summan av alla dessa kostnader ar vad som
ligger grund for manga logistiska berdakningar och avvagningar.  (Storhagen
2003, 129)

Investeringar i varor

Investeringar i andra tillgangar

p g a varor i lager, tex stillage
och lastbirare \ Kapitalkostnader
Forsakringar
Inventering
= Servicekostnader
Vakthallning

Total lagringskostnad

Hyra, Leasing

Kapitalkostnad vid dgda lokaler Platskostnader
Underhall, byggnader/lokaler
Svin och inkurans Riskkostnader

Skador

Omlokalisering Administrativa kostnader

Administration

NN W

IT-stod
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Figur 5.0. Figur 6ver den totala lagringskostnaden (Storhagen 2003, 130)
10.1Transportkostnader

Nar en vara eller produkt ska transporteras beror priset oftast mer pa marknadssi-
tuationen an pa de verkliga kostnaderna for transportmedlet. Detta beror pa att en
transport ar en typ av tjanst med ett stort tidsberoende. Prissattningen av transpor-
ten paverkas naturligtvis i langden av den verkliga kostnaden eftersom transport-
bolaget maste ha en verksamhet med ekonomisk I6nsamhet.

| boken Logistikens grunder, 2012 av Kent Lumsden delar man in transportkost-
nader i tva olika huvudgrupper, egentliga transportkostnader och Gvriga transport-

kostnader.

(Lumsden 2012, 703-704)

10.1.1 Egentliga transportkostnader

De egentliga kostnaderna for en transport hor ihop med forflyttningen och de

funktioner som fordras for den.

a) Forflyttning

b) Lastning

¢) Omlastning

d) Lossning
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10.1.2 Ovriga transportkostnader

Ovriga transportkostnader berér verksamhet som inte i sig har med sjalva forflytt-
ningen att gora. Har finns det egentligen obegransade mojligheter till olika kost-

nader men som exempel kan ges:

a) Forpackningar gjorda for specifika transporter

b) Tillfallig lagring pa grund av bristfallig planering

c) Skador pa gods

d) Tullavgifter eller andra offentliga avgifter

Kostnadsskillnaderna mellan de olika transportalternativen beror mest pa storle-
ken av de egentliga transportkostnaderna. Pa grund av internationella och nation-
ella regler och krav som hela tiden tycks 6ka i omfang, kan de Gvriga transport-
kostnaderna leda till att ett visst transportalternativ blir billigare &n ett annat. Sa
aven om den egentliga transportkostnaden ar hogre vid vissa alternativ kan den
totala kostnaden bli lagre beroende pa de dvriga transportkostnaderna till exempel
genom att en formanligare forpackning tillats eller att man inte behover betala

vissa offentliga avgifter.

Den genomsnittliga transportkostnaden for de olika transportalternativen kan vari-
era mycket bade inom och mellan alternativen. Den kanske storsta skillnaden &r

den laga kostnaden for sjotransporter jamfort med flygtransporter.

En del transportarter kan vara valdigt kostnadseffektiva vid volymmassigt stora

transporter men deras kapacitet &r inte delbar, till exempel vissa fartyg, lastbilar
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eller jarnvégsvagnar. Av den orsaken kan mindre fordon vara konkurrenskraftiga

trots deras hogre relativa kostnad.

(Lumsden 2012, 704-705)

Kostnader for olika transportslag

Relativ kostnad [tonkm)]
A
6 - Konstant
sandningskvantitet
5 4
Y @ Lastbil
3 B Jamvég
O Fartyg
7] mFlyg
14
0 Al T T T

5 10 20 50 100 200 500 1000
Avstand (Km)

Figur 6.0. Tabell dver kostnader for olika transportslag (Lumsden 2012, 704)
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10.1.3 Tids- och avstandsberoende kostnader

Kostnaderna for olika transportsatt varierar beroende pa hur uppdelningen sker
mellan tid och avstand. Tidsberoende kostnader och avstandsberoende kostnader
ar av mycket olika karaktar men maste anda tackas i prissattningen. Det kan ske

genom sammanlankade priser dar bade tid och avstand inbegrips.

Den tidsberoende kostnaden ar ofta viktig vid lastning och lossning da véntetider
kan uppsta vilket kostar extra for transportbolaget och i slutandan for foretaget

som anlitat transportbolaget.

(Lumsden 2012, 705)

10.1.4 Initial-, troskel- och marginalkostnader

Nar man vill fa ett flode av gods och material kravs det att man bygger upp ett
natverk av transporter vilket medfér att man maste skaffa bade fordon och termi-
naler fére varorna kan transporteras vilket i sig kréver stora investeringar. Dessa
belastar sedan transportsattet med fasta kostnader i form av olika avskrivningar

och rantor.

Kostnaden for att transportera korta avstand blir da ofta relativt hog for att sjunka
vid langre avstand. P& grund av detta blir det ekonomiskt ohallbart for transport-
system som har en hdg andel fasta kostnader (jarnvag) att transportera sma gods-
floden jamfort med till exempel vagbundna transporter.

Nar man jamfor kostnaderna mellan olika sétt att transportera finns det dock
manga andra faktorer som spelar in. En jarnvégstransport bestar i regel av tva
olika transporter, en fortransport och en eftertransport med bil eftersom avsandare
och mottagare inte har tillgang till stickspar. Dessa kostnader maste givetvis till-

laggas for att fa fram den totala transportkostnaden fran leverantor till kund.
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Né&r en transportforbindelse mellan plats A och plats B har upprattats och verk-
samheten kommit igang har den en forutbestamd kapacitet. Om tillflodet av gods
skulle 6ka kan det uppsta behovet att utoka kapaciteten vilket maste ske med hela
enheter, som till exempel ett fartyg eller en lastbil. Kostnaderna okar da inte kon-
tinuerligt utan stegvis, sa kallade troskelkostnader. Detta drabbar de olika trans-
portslagen pa olika satt men kan ocksa variera inom transportslagen genom att
anvanda sig av mindre enheter, som exempel kan ges nar en 6kning av kapaciteten
av en busslinje géras genom att ta in en taxibil, som kostar mindre &n att ta in en

till buss men 6kar kapaciteten tillrackligt.

(Lumsden 2012, 705-706)

10.1.5 Anlaggnings- och fardmedelskostnader

Kostnaderna for att ett transportmedel ska fungera kan delas upp i kostnader for
anlaggningar vilket betyder all infrastruktur som till exempel vagar och termina-
ler, och fardmedelskostnader som avser kostnader for transportmedlen som exem-

pel fordon och fartyg.

Relationerna mellan fardmedels- och anldaggningskostnader kan variera mycket
mellan de olika transportmedlen. Sparbunden trafik har stora kostnader for fard-
vagen medan sjétransporter inte har nagra kostnader alls for denna. Lastbilstrans-
porterna har da anlaggningskostnader for bade terminalerna som véagarna. An-
laggningskostnaderna for vagen betalas vanligtvis i form av skatter eller avgifter.
Jarnvagstransporterna och flygtransporterna har kostnader for bananldggningar
och framforallt for terminalanldggningarna. Kostnaderna for sjo- och flygtrans-
porternas terminalanlaggningar fordelas vanligen pa ett stort antal fardmedelsen-
heter genom hamnavgifter och flygplatsavgifter. I hamnarna investeras stora be-
lopp pa anlaggningar som underlattar fartygens lastning och lossning for att

minska fartygens tid som de ligger i hamn
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(Lumsden 2012, 706-707)

10.1.6 Terminal- och undervagskostnader

| samband med transportkostnader gér man ocksa skillnad mellan terminalkostna-
der och undervégskostnader. Terminalkostnader &r kostnader for det arbete som
gors vid transportens start-och dandpunkter. Med terminalprestation avser man den
mangd gods i ton som lastas, omlastas eller lossas vid terminalerna. Med begrep-
pet undervagskostnader avser man kostnaderna som uppstar vid den externa for-

flyttningen av varorna eller passagerarna.

Sambandet mellan terminalkostnad och undervégskostnad ar av stor betydelse for
ett transportmedels reella konkurrenskraft vid olika avstand. Generellt sa ar trans-
portmedel med laga terminalkostnader och hoga undervagskostnader (landsvags-
transporter) mest konkurrenskraftiga vid korta transportstrackor, medan trans-
portmedel med hoga terminalkostnader och laga undervagskostnader (sj6transpor-
ter) & mer konkurrenskraftiga vid langre transportstrackor.

Fordelningen av de varierande kostnaderna pa terminal- och undervagskostnader

ar framst av intresse ndr man ska berékna kostnaderna for olika transportstrackor.

Lastbilstransporter har jamfort med jarnvégstransporter laga terminalkostnader
och relativt hoga undervagskostnader. Pa grund av detta har lastbilstransporter
kostnadsmassigt svart att konkurera med jarnvagstransporter vid langre transport-
strackor. Dock oOkar lastbilens konkurrensformaga i och med att jarnvagstranspor-

terna ofta behdver anslutande lastbilstransport.

(Lumsden 2012, 707)
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10.2 Administrativa kostnader

De administrativa kostnaderna avser de kostnader som hanfér sig till den admi-
nistrativa delen av logistiken. Det kan vara kostnader fér ordermottagning, faktu-
reringar, léneutbetalningar, uppféljning av ekonomin, och andra administrativa
kostnader. | vissa avseenden &r det intressant att fordela ut de administrativa kost-
naderna pa enskilda order, vilket ofta kallas ordersérkostnader och beordrings-
kostnader. Varje enskild order medfor en del administrativt arbete i samband med
orderlaggning och- mottagning. For en order i produktionen maste ofta maskiner-
na stallas om, vilket ocksa for med sig kostnader. Som exemplen visar inkluderas
mer &n bara administrativa kostnader i ordersérkostnad och beordringskostnad,
vilket maste tas hansyn till vid en totalkostnadskalkyl sa att inte ndgon kostnad

raknas flera ganger.

(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2006, 35-36)

10.3 Ovriga logistikkostnader

De 6vriga logistikkostnaderna kan egentligen besta av manga olika saker. Manga
av de 6vriga logistikkostnaderna kan ha en stor paverkan pa totalkostnaden och

bor inte gldémmas bort.

a) Informationskostnader bestar av kostnader for de informationssystem

som stddjer och driver materialflodet.

b) Materialkostnader hér egentligen inte till logistikkostnaderna men till
exempel vid val av leverantor vaga materialkostnaden mot de logist-

iska kostnader som uppkommer i och med hemtagning av material.
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c) Emballagekostnader ar kostnader for forpackningsmaterialet som an-
vands. Detta kan vara kostnader for lastpallar, containrar, returembal-
lage, och alla kartonger av olika slag som har som funktion att skydda
produkterna. For vissa foretag kan emballagekostnaderna vara véldigt

hoga, beroende av vérdet pa produkterna och hur 6mtaliga de ér.

d) Logistikrelaterade kostnader kan &ven syfta pa kostnader som uppstar
som en konsekvens av olika logistikval som gors. Det som avses ar
kostnader som upptréder i andra delar av foretaget, till exempel i pro-
duktionen, forsaljningen eller inom marknadsforingen. De olika kost-
naderna ar relaterade till varandra och en logistisk férandring innebér

oftast att flera kostnader &ndras samtidigt.

(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2006, 36)
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11 KUNDSERVICE

Kundservice anvands som ett generellt begrepp for alla de kringtjanster som er-

bjuds kunden och som sker i samband med en affarsuppgorelse.

Kundservice kan beskrivas som en uppsattning aktiviteter som innefattar kopare,
séljare och tredje parter, och som syftar till att tillfora varde till produkten. Det
kan handla om véarden som genomfors och tillfors i samband med en transaktion
eller leverans, men det kan ocksa handla om aktiviteter och varden som skapas

med hjélp av mer langsiktiga relationer, dverenskommelser och kontakter.

Logistiksystemets formaga att paverka intakter ar specifikt via tjansterna i sam-
band med en produkts leverans till kund. Genom att forsta kundens behov av
tjanster vid leverans kan man bestamma mal for kundservice. Dessa mal bor sedan
tillsammans med andra mal utgora grunden for hur logistiksystemet utformas och
styrs. (Jonsson & Mattsson 2005, 109)

11.1Kundservice i olika tidsfaser

Ur ett logistikperspektiv involverar kundservice alla de aktiviteter med samband
till materialflodet som skapar mervarde for kund. Dessa aktiviteter sker inte enbart
under sjélva leveransen, utan man kan dela in en affarsuppgorelse i fyra tidsfaser:
fore order, fran order till leverans, vid leverans och efter leverans. Logistiken kan

ha verkan pa kundservicen i samtliga av dessa faser.
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Kundservice

Service fore Service fore Service un- Service efter
order order till der leverans leverans
leverans

Figur 7.0. Figur over kundservice i olika tidsfaser (Jonsson & Mattsson 2005,
111)

a) Kundervice fore order innefattar de forutsattningar som foreligger for en
kund att 1&gga en order inklusive tydlig och klarg6érande information om
dessa forutsattningar sa att kunden har mojlighet att planera sin verksam-
het efter dem. Detta innefattar oftast information om leveranstider, aktu-
ella lagernivaer etc. Oppenhet tillhandahallande av logistikrelaterad in-

formation ar saledes viktigt for att skapa god kundservice i denna fas.

b) Kundservice fran order till leverans syftar pa hur enkelt det ar att lagga en
order och i hur hég grad leverantdren kan underlatta for kunden och an-
passa sig till kundens onskemal vad géller orderrutiner. Det handlar ocksa
om att férmedla tidig information om eventuella leveransférseningar och
leverantdrens formaga att kortsiktigt hantera forandrade kundkrav, till ex-
empel i form av andrade leveransvolymer och leveranstider, alltsa leveran-

torens sa kallade leveransflexibilitet.

¢) Kundservice under sjalva leveransen ar den service som normalt innefattas
I logistiksystemets kundservice. Det kan till exempel handla om leverans-

tiderna langd och i vilken utstrackning utlovade leveranstider kan hallas.
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Kundservice efter leveransen handlar till exempel om mojligheten att
spara ursprungsmaterial till levererade produkter, att fa tag pa reservdelar
vid behov, hur reklamationer och returer hanteras samt omhéandertagande
och atervinning av forbrukade produkter och férpackningar.(Jonsson &
Mattsson 2005, 110-111)

11.2 Leveransserviceelement

Den service som har att géra med genomférandet av sjalva order-till-

leveransprocessen kallas for leveransservice. Leveransservicen kan utryckas med

hjalp av ett antal serviceelement eller som ett sammanvagt index av flera element.

a)

b)

Lagertillganglighet syftar pa sannolikheten att produkten finns i lager. Ut-
trycks i en procentsats dar till exempel 98 procents tillganglighet betyder
att en viss produkt fran ett visst lager finns tillgangligt for leverans inom
en given tidsrymd vid 98 efterfragetillfallen av 100.

Leveranstiden &r ett av de vanligaste leveransserviceelementen av alla.
Leveranstid betyder samma sak som ledtid. En nyansskillnad finns i det att
leveranstid framst anvands for att beskriva tiden fran bestéllning fran en
kund till leverans till samma kund, medan ledtid anvénds i alla samman-
hang dar man vill markera att en tid forloper fran behovsidentifikation till
behovstillfredsstallelse. Det kan till exempel galla en order fran en pro-
duktionsstation till forradet, eller mellan tva olika produktionsstationer
inom det egna foretaget. Ledtid har darfor en starkare teoretisk anknytning

an leveranstid.
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Leveranspalitlighet innefattar det att verkligen kunna leverera exakt vid
den tidpunkten som utlovats, detta har fatt allt stérre betydelse under se-
nare ar. Orsaken 4r framst en 6kad tillimpning av ”just-in-time” i indu-
strin. Man kan se en mycket tydlig utveckling mot att leveranspalitligheten
blir viktigare pa bekostnad av leveranstiden. Fér kunden spelar det ingen
roll om produkterna kommer snabbt eller inte, den viktiga faktorn &r att

varorna kommer nar de skall komma, inte tidigare eller senare.

Leveranssakerheten, dvs. att leverera ratt varor i ratt kvantitet, har ocksa
fatt storre betydelse. Inte bara 6kade tillampningar av just-in-time” utan
over huvudtaget ett 6kat materialadministrativt medvetande i industrin gor
att flodena “trimmas” mer och mer och blir kédnsligare och kénsligare. Hér
finns inte utrymme for helt onddiga stérningar i form av felaktiga leveran-

Ser.

Information, med informationsutbyte i bada riktningar, betonar behovet av
att verkligen ta reda pa vad kunden vill ha samt informera honom om vad
han kan fa. En kanske dnda viktigare informationsmassig uppgift ar att
omedelbart informera kunden om att han av nagon anledning inte kan fa

utlovad vara, eller om han inte kan fa den inom dverenskommen tid.

Kundanpassning, formagan att leva upp till kundens énskemal. Kunden
vill kanske till exempel ha leverans i mindre poster med hogre frekvens
och/eller varorna forpackade pa ett sadant satt att de kan ga direkt in i pro-
duktionen utan forradslagring.
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g) Flexibilitet, i takt med att material- och produktfloédet forfinas och strém-
linjeformas inom varje foretag 6kar kraven pa flexibilitet och sammarbets-
formaga mellan foretagen, dvs. mellan leverantor och kund. Den leveran-
tor som kan via prov pa flexibilitet och improvisationsférmaga och kan

16sa “omdjliga” situationer har darfor en direkt konkurrensfordel.

God service okar forsaljningen men okar som regel ocksa kostnaderna. Detta ar
leveransservicens stora dilemma. Det rader ingen tvekan om att leveransservicen
ar viktig. For kunden ar leveransservicen den kanske mest patagliga funktionen
hos det levererande foretaget och ar darfor ocksa ett viktigt bedomningskriterium

nar det galler att valja leverantor. (Storhagen 1995, 105-106)
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Figur 8.0. Figur Over de olika leveransserviceelementen (Oskarsson,
Aronsson & Ekdahl 2006, 42)

I figuren ovanfor kan man uttyda att de olika leveransserviceelementen kan pla-
ceras in i flodet pa olika stallen. Lagertillgangligheten beraknar en prestation hos
leverantren. Ledtiden berdknar vad som sker mellan leverant6ren och kunden.
Leveranssakerhet och leveranspalitlighet &r matt pa det som levereras at kunden.
Flexibilitet, kundanpassning och information kan inte méatas pa samma séatt som de

ovriga fyra, de utgor istallet mer mjuka och kvalitativa aspekter.

(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2006, 41)

11.3 Utgangspunkter for en hog tjanstekvalitet

Hog kvalitet kraver att man som foretag lyckas med atminstone fyra saker. For det
forsta maste kunden och leverantorsforetaget ha en liknande uppfattning om kun-
dens verkliga behov och forvantningar. | allménhet lagger manga foretag ned all-
deles for lite resurser pa att skaffa sig en djupare insikt om kundernas behov och
forvantningar. Sadan information skulle vasentligt 6ka den strategiska precisionen

i manga foretags konceptutveckling och marknadsbearbetning.

Formagan att omvandla kunskapen om kundens behov och forvantningar till ett
attraktivt tjansteutbud &r den andra principen man som foretag borde ha. Detta ar
ett arbete som kraver ett stort matt av kreativitet och férmaga att lyssna pa kun-

den.

Den tredje aspekten som forutsétts for att uppna en hog tjanstekvalitet &r att man
som foretag borde se till att alla medarbetare upptrader i linje med foretagets utta-
lade forvantningar. Tjansterna formas ofta i direkt kontakt med kunderna till skill-

nad mot producerande foretag. Den hér typen av tjansteféretags styrka bygger till
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en stor del pa hur pass vél foretaget lyckas med att informera och sporra sina

medarbetare.

For det fjarde maste medarbetarna forsta och leva upp till foretagets skyldighet
gentemot kunden. Med det avses att medarbetarna maste komma till insikt om att
kunden gor sina affarer med ett foretag baserat pa fortroende och att man som le-
verantor verkligen gor allt for att leva upp till kundens uttalade och ibland &ven

outtalade forvantningar och krav.

Framgangsrika tjansteforetag karakteriseras ocksa av att de har formagan att forsta
kundens krav och kommunicera samt levandegdra dessa krav internt inom det
egna foretaget. (Sternhufvud 1998, 16-20)
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12 EMPIRI

12.1Undersokningsmetodik

Redan i ett tidigt skede av lardomsprovet bestamde vi oss for att genomféra den
empiriska delen med hjalp av kvalitativ forsking. Det &r véldigt vanligt inom kva-
litativ intervju att ha en lag grad av standardisering vilket betyder att intervjuper-

sonen fritt far formulera sina svar.

Fragorna vi skulle ha med i intervjuerna blev klara vartefter vi genomférde teori-
delen och fick mera kunskap inom omradet samt battre forstaelse for vad vi skulle
diskutera med de olika respondenterna. Fragorna anvande vi egentligen enbart

som stod ifall samtalet inte skulle flyta pa av sig sjélv.

Syftet med en kvalitativ intervju ar att upptéacka och identifiera egenskaper och
beskaffenhet hos nagon, t.ex. den intervjuades livsvarld eller uppfattning om na-
got fenomen. Detta innebdr att man aldrig i forvag kan formulera svarsalternativ
for respondenten eller avgora vad som ir det “sanna” svaret pa en fraga. (Patel &
Davidson 2003, 78)

Med hjalp av fragor samlade vi in information, vi traffade intervjupersonerna per-
sonligen och genomférde intervjuerna med halv strukturerade intervjufragor. Ett
foretag valde att svara pa vara fragor per epost. Vi inledde intervjuerna med all-
méanna och neutrala fragor for att komma igang, efter inledningen stéllde vi dju-
pare och mer kravande fragor, till slut fragade vi om intervjupersonen vill tillagga
nagot. Vi gav intervjupersonerna da tillrackligt med tid for att fundera och svara
pa fragorna. Vi spelade dessutom in intervjuerna for att inte behdva fokusera pa

att skriva ner svaren intervjupersonerna gav 0ss.

Det ar viktigt att klargora syftet for intervjun at den intervjuade personen och li-

kasd pa vilket vis informationen personen ger kommer att anvandas. Nar man
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sammanstéller och forbereder fragor for sin intervju maste man tanka pa till vilken
grad man standardiserar och strukturerar sina fragor. Standardisering syftar pa an-
svaret som lamnas till intervjuaren angaende fragornas utformning och inbordes-
ordning, grad av strukturering hanvisar till hur mycket rum for tolkning det finns

for intervjupersonen angaende egen instéllning eller tidigare erfarenheter.

12.2F06r- och nackdelar med kvalitativ intervju

Forst och framst handlar det om att veta vilken information man vill fa fram. Kva-
litativ intervju fokuserar pa att fa fram mycket information om fa méanniskor i
motsatsen till kvantitativ intervju dar man ofta far fram lite information om manga
maéanniskor vilket kan anvandas till att gora upp statistik om fenomenet. Inom kva-
litativ intervju kan man vara flexibel i frage- eller intervjuprocessen, man kommer

att ha en hdg svarsfrekvens och kontroll dver intervjusituationen.

Nackdelar som uppkommer inom kvalitativ intervju beror ocksa pa d&mnet man
forskar inom, i vissa fall maste man kanske kombinera kvalitativ och kvantitativ
intervju. Som sagt fokuserar man inte pa att ha stor bredd pa forskningen om man
valjer kvantitativ intervju vilket kan vara en nackdel. Man kan heller inte beskriva
genomsnittet av observationerna utan istéllet beskriver man alla observationer,
informationen man kommer fram till &r alltsa salunda unik istallet for genomsnitt-
lig. (Patel & Davidson 2003, 98-106)

12.3 Intervjuunderlag

Vart intervjuunderlag grundar sig pa 13 fragor med en del foljdfragor som stod
ifall vi ansett att respondentens svar borde vidareutvecklas. Till fragorna hor bade
grundlaggande fragor om foretaget och dess verksamhet for att fa igang sjalva in-

tervjun, och frAgor med inriktning pé faktorer vid val av transportarrangemang. At
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alla respondenter utom en har vi anvant samma frageformuléar, eftersom det fore-
taget ar verksamt inom transportsektorn och inte producerar egna varor. Frage-
formuldret var langt baserat pa samma fragor men med en betoning pa hur lo-
gistikforetaget ansag att deras kunder prioriterade nyckelfaktorerna angaende val

av transportarrangemang.
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13 UNDERSOKNINGEN

13.1 Information om respondenterna
1) Respondent 1 Wartsila

Wartsila ar en varldsledande leveranttér av kompletta kraftlésningar for marin- och
energimarknaderna. Losningarna stoder kunden under produktens hela livscykel.
Med betoning pa teknisk innovation och total verkningsgrad maximerar Wartsila
bade den miljomassiga och den ekonomiska prestandan for sina kunders fartyg

och kraftverk.

Wartsild erbjuder kundstod under det levererade systemets hela livscykel. Wart-
sila erbjuder service och underhall for bade fartygsmaskiner och kraftverk. Vid
sidan om den traditionella serviceverksamheten har Wartsila utvidgat sitt service-
utbud till innovativa tjanster som stoder kundens affarsverksamhet, sdsom mar-
kesobunden service i huvudhamnar runt om i vérlden samt forebyggande kondit-

ionshaserat underhall av motorer och utbildning.

(Information hamtad fran Wartsilas hemsida)

2) Respondent 2 SK-Tuote

SK Tuote Oy ar ledande tillverkare och utvecklare av infastnings- och specialtak-
produkter i Finland, Baltikum, Ryssland och Skandinavien. SK-Tuotes hdgkvali-
tativa I6sningar ar kanda under produktnamnet VILPE®. | Finland har man ocksa
verksamhet i Esbo och utomlands i Ryssland, Ukraina, Polen, Sverige och Hol-

land.

Foretaget startade sin verksamhet ar 1975 i och med att foretagets grundare upp-
fann en unik 16sning for fastning av mineralullplattor i flacka tak. Tanken var fran

forsta borjan for foretaget att i framtiden tillverka och utveckla taktillbeh6r for
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den moderna byggnadsindustrin. SK-Tuote har idag éver 2000 produkter i sitt sor-
timent, 6ver 30 patenterade l6sningar och export till cirka 20 lander.

(Fakta baserat pa intervju samt SK-Tuotes hemsida)

3) Respondent 3 Dermoshop

Dermoshop Ab éar ett finskt foretag, som utvecklar och saljer hudvardsprodukter
och kosmetika. Varumarket heter Dermosil och forséljningen sker enbart via deras
webbshop eller via deras katalog. Foretaget ar lokaliserat i Korsnéds och har dot-
terbolag i Ryssland, Estland och Sverige. Dermoshop har inom hela koncernen
cirka 80 anstallda.

Sortimentet bestar av trygga basprodukter for hela familjen, kosmetiska special-
produkter, trendiga hudvardsprodukter och fargkosmetika. | sortimentet ingar
narmare 300 olika produkter.

Dermoshop startade verksamheten i Finland ar 1988, da lanserades den forsta
Dermosil-produkten, Classic Hudvardslotion. Dermosil-produkterna saljs nu i
Finland, Sverige, Estland och Ryssland. Produkterna kan &ven bestéllas till hela

EU-omradet. Den forsta natbutiken 6ppnades redan 1996.

(Fakta baserat pa intervju samt Dermoshops hemsida)

4) Respondent 4 Fresh Servant

Ar 1995 grundades familjeforetaget Fresh Servant AB QOY, dock har foretaget
verkat tidigare under Oy Snellman Ab. Den grundldggande verksamheten bérjade
redan 1971 da foretaget gick under namnet Snellmans Gronsaksgrossist Oy. Fresh
Servant ar delat pa tva huvudsakliga verksamhetspunkter, huvudsétet ligger i Ja-

kobstad och andra verksamhetspunkten befinner sig i Vasa.
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Nér foretaget grundades verkade det som en liten lokal partihandel, men numera
omfattar det hela Finland. | grunden till den starka marknadspositionen ligger
starka foretagsprinciper som bland anat omfattar goda relationer till foretagets
kontraktsodlare, och en egen direkt import garantera hogkvalitativa ravaror samt
farska produkter. Foretaget ar foregangare pa lunchsallader, storkoksprodukter

och konsumentforpackade frukter och gronsaker samt foradling av dessa.

(Fakta baserat pa intervju samt Fresh Servants hemsida)

5) Respondent 5 Backman-Trummer

Backman-Trummer koncernen erbjuder globala logistiklésningar at alla nejdens
foretag som ar i behov av internationella transporter. Dessa losningar bestar av
vag, jarnvag, flyg, container, bulkcontainer amnade for vétskor och projekttrans-
porter. Foretaget transporterar allt vanligt gods och i de fall som det handlar om
specialtransporter eller temperaturreglerat gods anvénder man sig av olika under-

leverantorer eller koper in tjansterna.

Backman-Trummer koncernen fungerar ocksa som en stor hamnoperator i tio
olika hamnar pa Finlands vastkust, fran Kalajoki i norr till Hango i soder samt i
Fredrikshamn i Oster. Det totala lagerutrymmet som finns tillgangligt uppgar till
180 000 kvadratmeter.

Koncernen bestar av Backman-Trummer och KWH Freeze. Foretaget Backman-

Trummer Ab ar mer dn 130 &r gammalt.

(Fakta baserat pa intervju samt Backman-Trummers hemsida)
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13.2 Sammanfattning av intervjuerna

| kommande stycke presenteras respondenternas svar och asikter pa de huvudsak-
liga d&mnena som diskuterats under intervjuerna. Alla respondenter dar personer
med insikt i logistikbranschen och den egna branschen. Vart intervjuunderlag ser
annorlunda ut och finns tillsatt som bilaga. Resultaten har lagts upp enligt &mne
och vad varje enskilt foretag/respondent har svarat pa fragorna angaende detta

amne. Diskussion samt vara egna asikter finns under nasta huvudrubrik.

13.2.1 Exportprocessen i de intervjuade foretagen

Vi inledde alla intervjuer med att diskutera om féretagens exportprocess och vad
den innebér for att fa en helhetsbild av deras verksamhet och vilka krav de staller
pa transportarrangemangen. Fyra av de intervjuade foretagen producerar egna

produkter och ett av foretagen verkar inom logistiksektorn som speditor.

Respondent 1, Wartsilds huvudprodukt for export ar dieselmotorer och reservde-
lar. Vi intervjuade Outi Panu som skdéter exporten av reservdelar. Delar exporteras
till hela vélden, eftersom reservdelarna & amnade for skepp eller kraftverk kan
dessa befinna sig var som helst, t.ex. skeppsvarv, regnskogar eller éknar. Det ar
svart att sdga om exporten i storre kvoter riktar sig specifikt till nagot omrade,
men som oftast utanfor Finlands grénser, undantag finns t.ex. finlandska hamnar

och skeppsvarv.

Wartsila har koncentrata sin reservdelar till ett huvudlager i Kampen, Holland.
Fran Vasa skickar man i stora drag 150 ton reservdelar i manaden och samman-
lagt 300 ton varor i manaden, den andra hélften bestar av verktyg och matanord-
ningar men aven cylinderhuvud, motorblock och axlar som tillverkats eller juste-

rats i Vasa.
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Exportprocessen bestar av tva delar nar det kommer till reservdelar, Wartsila an-
vander sig bade av CEVA Transport management system samt ett system dar de
sjalva bestammer vilket transport alternativ som &ar bast. CEVA gor alla transport-
kontrakt for transporter som ordnas genom deras system, man matar in informat-
ion om godset t.ex. matt, vikt, destination, och datum nar godset skall vara
framme varefter man far fram alternativ om bésta satt att transportera godset. For
andra transporter som inte gar via CEVA tar Wartsila emot transportbud och an-
nan information av transportforetag varefter de bestammer sig for vem de skall

anlita.

Vid SK-Tuote, respondent tva, intervjuade vi Harri Joensuu och Tapani Bjorlin.
Joensuu fungerar som inkdps-, logistik- och kvalitetschef, medan Bjorlin har pos-

ten som lagerchef.

Joensuu beréttar att SK-Tuote har 6ver 2000 olika produkter, croco-fasten skeppas
ut i stora volymer, men han tillagger att det &r svart att séga vilken produkt som

skulle vara den storsta exportvaran pa grund av sortimentets storlek.

Storsta delen av exporten riktar sig till Ryssland och andra baltiska lander, men
aven till Vasteuropa och Skandinavien. Bjorlin tillagger att SK-Tuote for tillféallet

exporterar produkter till cirka 20 lander.

SK-Tuote hanterar sina kundbestallningar elektroniskt, efter att en bestéllning
kommit in och den gatt igenom av forsaljningspersonalen skickas den vidare till
lagret dar kundordern samlas ihop och packas for transporten. Bjorlin beréttar att
transportbolagen i detta skede far en elektronisk bekraftelse pa att varorna ar klara
for avhamtning, efter vilket de skickar en bil for att hdmta upp sandningen och

transporten till kundens anlédggning inleds.

Joensuu beréttar dven att SK-Tuote till varje exportland har ett pa forhand definie-

rat transportbolag som man gjort upp ett transportkontrakt med. Joensuu tillagger
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ocksa att man inte kan ta emot anbud for varje transport eftersom det skulle for-

bruka mycket tid och resurser. Trots detta b6r man standigt vaka 6ver priserna.

SK-Tuote stravar efter att gora langa transportkontrakt for att sékra ett bra sam-
marbete, men kontrakten bor aven kunna synas och gas igenom ifall det finns an-

ledning till det.

Respondent 3, Dermoshop, har forséljning till Finland, Sverige, Estland och Ryss-
land. Den finska marknaden ar dverlagset storsta av dessa. Huvudkontor och lager
finns i Korsnés samt kontor i Helsingfors och Tallinn. Utanfér Sankt Petersburg i

Ryssland har Dermoshop dven en egen fastighet med kontor och lager.

Produktutvecklingen for varumarket Dermosil (hudvardsprodukter, smink, kost-
tillskott) finns i Korsnés (ingen egen produktion/tillverkning av produkter). Leve-
rantorer och samarbetspartners finns till storsta delen i Norden/Europa, till en viss

del aven i Kina.

Joakim Vest berattar att Dermoshops huvudexportvara ar hudvardsprodukter, ex-
porten riktar sig i huvudsak till Sverige, Estland och Ryssland.

Sjalva exportprocessen gar ut pa att kunden gor sin bestallning i webbutiken som
skrivs ut direkt till lagret och packas/skickas at kunden med Itella/Posti, Matkahu-
olto eller Postnord. Bestallningar till Finland, Sverige och Estland skickas fran
lagret i Korsnas. Bestéllningar som gors i Ryssland levereras fran lagret i Sankt
Petersburg (detta lager bestéller produkterna fran lagret i Korsnas).

Respondent 4, Fresh Servant, har for tillfallet ingen export av varor. Tidigare har

de haft smaskalig export av gronsaker till Sverige men inte i dagslaget.

| framtiden kan det finnas en marknad i Sverige och framférallt Baltikum, anser
Asplund. Marknadsomradet som de saljer sina produkter pa ar egentligen hela

Finland men i framsta hand Osterbotten.
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Fresh Servant har tva affarsomraden. Det ena &r traditionell partihandel av hela
frukter och gronsaker till bland annat storkok och restauranger samt livsmedels-
kedjor som till exempel Prisma, City-market med flera. Det andra &r forsaljning

av foradlade frukter och gronsaker till matvarubutiker, restauranger med flera.

Sjalva logistikprocessen ar valdigt varierande, sager Asplund. Det beror pa typen
av produkter och om det géller naromradet eller andra regioner. Gallande hela
frukter och grénsaker i naromradet har man ett samarbete med Snellman déar Fresh
skdter om logistiken och Snellman koper logistiktjansten av Fresh. Samtidigt har
Fresh inga egna bilar de kor med, utan anvander sig av avtalstrafikanter som kor
speciella rutter enligt egna upplagg som dr valdigt styrt av tidtabeller. Man har
aven samarbete med andra foretag som ar i livsmedelsbranschen for att fa logisti-

ken effektiverad.

Respondent 5, Backman-Trummer, har som vi ndmnde tidigare ingen export utan
ar ett logistikforetag som anlitas till stor del av alla nejdens féretag som ar i behov
av internationella transporter. Backman-Trummer transporterar allt vanligt gods
men galler det specialtransporter eller temperaturreglerade gods anvéander de sig

av olika underleverantorer eller koper in tjansterna.

Orsaken till att vi har valt att inkludera Backman-Trummer i denna undersokning
ar for att fa en inblick av ett speditionsforetags tank angaende krav pa transportar-

rangemang.

13.2.2 Krav for transportarrangemangen

Respondent 1 svarar att tidtabeller samt ledtider ar en véldigt viktig faktor nér det
galler reservdelar. Nar det kommer till levereansen av reservdelar ar det battre

desto snabbare de anlander. Ofta finns en arbetsgrupp pa plats som vantar pa de-
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larna. Den ekonomiska faktorn spelar mindre roll nar man verkligen har brattom

med nagot gods.

| dagslaget spelar &ven flexibilitet och kundservice en stor roll i valet av transpor-
tor. Nar det kommer till kundservice ar det viktigt att man kan na en person som

har information om transporten och att de snabbt kan svara pa fragor.

Chauffdérerna spelar en stor roll i val av transportbolag, viktigt ar att chaufférerna
ar kundserviceinriktade, tar initiativ, har korrekt kladsel och att man kan ké&nna
igen vilket transportbolag de representerar. Under senare tid har detta blivit battre,
chauffdérerna har lart sig att de &r inom ett service yrke. Bilar och transportutrym-

men bor &ven vara i gott skick, detta speglar trovardigheten av transportbolaget.

For vissa kansligare varor &r det viktigt med direkta lass som levereras direkt till
destination utan terminaler, for andra mindre partier av stycke god spelar detta
inte en lika stor roll, dar avgor den ekonomiska faktorn. Inrikestransporter gar
mestadels via terminaler till slutkund. Ofta bestammer kunden med vilket trans-

portmedel som varorna skall anlédnda.

Respondent 2, bade Joensuu och Bjorlin, haller med om att priset &r en viktig fak-
tor nar det kommer till att vélja transporttjanster, men tillagger att leveranstid, led-
tider, kvalité och grona vérden utgor en viktig kombination av helheten for val av
transporttjanster. Joensuu och Bjorlin lagger vikt vid tva faktorer, namligen pris
och tid. Det ar oerhort viktigt att fa ut produkterna till kunden i tid.

Andra faktorer som paverkar valet av transportor ar bland annat kundservicen. En
bra kundservice, flexibilitet samt att ha en palitlig kontaktperson och att informat-

ionen mellan parterna I6per som den skall, gor att samarbetet 16per smartfritt.

En viktig aspekt inom kundservicen &r sjélva chaufféren som representerar trans-
portbolaget eftersom det ar chaufféren som fysiskt &r i kontakt med kunden. Vi
fragar om kundservicen har varit pa en hog niva under de senaste aren, Bjorlin

svarar att servicenivan varit hog i vissa fall och i vissa fall inte. Joensuu tillagger
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att konkurrensen inom transport- och logistikbranschen ar sa hard att man inte all-

tid lagger tillrackligt med fokus pa kundservice fran transportbolagens sida.

Respondent 3, Joakim Vest pa Dermoshop, anser att det &r viktigt att leveranserna
till kund fungerar eftersom de lovar kunderna snabba leveranser. Vest papekar
aven att det ar viktigt for foretaget att kunna félja upp leveranserna om kunderna

har nagon fraga om dessa.

Stor vikt laggs pa ledtiderna och att de haller, for tillfallet lovar foretaget att pro-
dukten skall vara levererad hos kunden foljande dag efter hamtning frdn Korsnas
nar det galler leveranser i Finland och efter tva dagar nar det géller leveranser till

Sverige samt Estland.

Kommunikation, snabba och palitliga leveranser samt pris i forhallande till ser-
viceniva och kvalité dr nagra av de viktigaste faktorerna som paverkar foretagets

val av transportarrangemang.

Vest poéangterar att fraktforetagets anseende inte dr nagot som foretaget faster
mycket uppmarksamhet till utan det &r istallet viktigare att sammarbetet fungerar
som det skall. Rena lastutrymmen &r dock ett maste pa grund av godsets karaktar

som i detta fall ar skdnhetsprodukter.

Vest vill tillagga att pa importsidan ar flexibilitet en av de viktigaste egenskaperna
vid val av transportforetag for import. For tillfallet anlitas inte de stdrsta trans-
portbolagen just pa grund av att dessa inte fungerar med foretagets verksamhet.

Dermoshop har en bra lokal transportor som skoter import fran Sverige och Dan-
mark. Import fran Europa ar lite mera uppdelat, men aven har har de ett lite
mindre/mellanstort foretag som skoter transporterna. Nér det sedan galler flyg-
transporter och express ar det oftast nagot av de stora transport- och logistikfore-

tagen som anlitas.
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Det ar dven viktigt att transportbolagen haller lovade tider angaende upphamtning
och leverans till slutdestination. Detta underlattar arbetet eftersom man kan lita pa
leverantOrer och inte stdndigt bor folja upp om hdmtningar med mera blivit gjorda

enligt 6verenskommelse.

Gallande kraven pa transporterna sager respondent 4, Asplund, att det &ar en
blandning av olika faktorer som spelar in men det viktigaste &r att det ar ett kost-
nadseffektivt upplagg. Priset &r A och O. Det &r dven av stor betydelse att tidtabel-
ler f6ljs och att alla lagar och krav uppfylls och att man har ett fortroende till den
man samarbetar med. Asplund inflikar att man pa Fresh prioriterar ett fortgaende

samarbete och vissa transportérer har man haft samarbete med i 6ver 20 ar.

Asplund betonar att ledtiderna i denna bransch ar valdigt strikta och det ar viktigt
att de halls. Detta galler bada vagarna. Kunderna maste fa in sina bestallningar i
tid for att Fresh ska kunna leverera produkten i tid. Kommer en bestallning in for

sent kan leveransen skjutas upp en dag och da ar kunden utan produkter.

Fraktforetagets anseende spelar stor roll vid val dessa, menar Asplund. Fresh Ser-
vants kunder traffar chaufforerna som levererar deras produkter valdigt ofta och
da ar beteendet valdigt viktigt eftersom de i viss man representerar Fresh Servant.
Ocksa sadana saker som chaufférernas kladsel och bilarna man kor med spelar
stor roll for bade fraktforetagets anseende och Fresh sjalva. Detta ar en betydande
faktor vid val av transportbolag, och specifikt, att helheten ar under kontroll.

Den viktigaste servicen for foretagen som anlitar respondent 5, Backman-
Trummer, ar en blandning av allt men framforallt &r det priset som styr, darefter
kommer vérden som kvalitet och kundservice. Samtidigt kan Backman-Trummer
inte konkurrera med de storsta foretagen gallande priser, utan man har i storre

grad satsat pa att ha en béttre tidtabell och pa sa vis leverera snabbare.

Chaufforernas beteende gentemot kunderna ar ocksa nagot som inverkar mycket

pa Backman-Trummers affarsverksamhet. Gott chaufforsheteende kan radda en
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svar situation medan daligt chaufforsbeteende kan leda till att man tappar kunder
och eventuellt forsdmrar sitt eget rykte. Séljaren kan gora besok till kunden ett par
ganger i aret medan chaufférerna kan gora besok tva ganger om dagen, sa deras
beteende ar i hog grad viktigt, men behover dnda inte vara en avgorande faktor.
Ocksa bilar, slap och annan utrustning ska vara andamalsenliga och hallas rena

och prydliga

13.2.3 Grona varden och krav pa dessa

Respondent 1, Wartsild, har valdigt grona normer i den dagliga verksamheten,
man stravar efter att vara skonsam mot miljon. Pa transportsidan forsoker man
anvanda sa mycket som mgjligt av lastkapaciteten for att minska pa miljobelast-

ningen. Ingen aktiv uppfoljning gors for tillfallet angaende gron logistik.

Tekniken gar hela tiden framat vilket betyder att bilarnas utslapp minskar som le-
der till miljovanligare transporter. Logistiksektorn stravar anda hela tiden efter att
forbattra detta.

Eventuellt skulle foretagen kunna marknadsfora sig aktivare med groéna tjanster,
ingen har annu erbjudit transporttjanster ur ett miljovanligt perspektiv genom att
till exempel beratta om hur man forsdoker minska utslapp eller anvénda speciella
bilmodeller. Dock kan man tillagga att Wartsila enbart gor transportkontrakt med
storre logistikforetag som alla redan arbetar for en mer miljévanlig 16sning. Detta

ar aven en imagefraga for Wartsila eftersom man ar man om miljovanligt arbete.

Respondent 2, Joensuu pa SK-Tuote, berdttar att det vore bra om transportbolagen
skickade ut information om deras groénavarden och hur de gar tillvaga for att na
dessa. Da skulle foretaget i sin tur kunna beratta om det for sina kunder som é&r

intresserade av denna information.
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Joensuu tillagger att det vore valdigt svart att for kunden rattfardiga till exempel
ett 20 procents tillagg i fraktpriset fOr att transportera varorna mer miljovanligt,
han anser att fa kunder skulle vara villiga att betala for detta.

Respondent 3, Vest fran Dermoshop, beréttar att de for tillfallet inte lagger resur-
ser pa gréna varden och att dessa varderingar i dagslaget inte kan skapa nagra for-

delar for foretaget.

Respondent 4, Asplund pa Fresh Servant, anser att gron logistik och kostnadsef-
fektivitet gar hand i hand. Anvander man sig av modern utrustning som oftast ar
ett gronare alternativ ar man samtidigt kostnadseffektiv eftersom utrustningen be-
hover mindre service och underhallskostnaderna ar lagre nar det géller transport-
fordon. Aven utslapp ur modernare bilar ar lagre och bréansleférbrukningen ligger

pa en lagre niva.

En stor faktor i den grona logistiken ar ocksa fyllnadsgraden av bilar som skickas
ivag. Att man planerar en effektiv korrutt sa att bilens fulla lastkapacitet ar utnytt-
jat, sa att man kan kora sa stora volymer som mojligt med sa fa resurser som moj-

ligt. Déar finns det bade ekonomiska och miljomassiga fordelar.

Dock har de pa Fresh inga krav pa transportorerna géllande bransleférbrukningen
etc. men det diskuteras forstas. De krav som finns pa transportorerna ar att man

haller utrustningen uppdaterad, och pa sa vis minskar miljébelastningen.

Men Asplund papekar att fordelarna for Fresh av att anvanda grona alternativ &r
framst ekonomiska, det ar inget som kunderna direkt fragar efter eller kraver. Det
ar i manga fall, och speciellt i detaljvaruhandeln, som vi som konsumenter borde
ta vart ansvar och prioritera miljén genom vara val i butiken, men da kommer fra-
gan om vi ar beredda pa att betala for vad det kostar for produkter med miljovan-

liga livscykler.
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Enligt respondent 5 pa Backman-Trummer finns det krav och 6nskemal fran kun-
dernas sida gallande gron logistik och grona véarden, men oftast ar ingen beredd pa
att betala for den grona logistiken.

Backman-Trummer har inga egna bilar de kor med. Detta betyder konkret att for
att den grona logistiken skall utvecklas forflyttas ett stort ansvar pa foretagets un-

derleverantdrer for att forbattra deras utrustning samt bilpark.

Utvecklingen generellt i transportbranschen forbattras hela tiden menar Bjork-

holm genom olika forbud, begransningar pa utslapp och att tekniken gar framat.

Ett annat satt man arbetar for den grona logistiken ar att man forsoker anvanda
lastkapaciteten i sa hog grad som mojligt, det ar miljévanligt men framst kost-
nadseffektivt men samtidigt inte alltid mojligt.

13.2.4 Multimodala transporter, terminaler och packning

Respondent 1, menar att multimodala transporter ar relativt vanligt, varorna trans-
porteras ut till hamnarna dér de packas in i containrar och skeppas vidare ut i

varlden.

Wartsila skoter sjalv om packningen av reservdelar och det finns inga planer pa
att outsourca verksamheten. Oftast handlar det om specialpackningar for diverse

delar.

For vissa kansligare varor ar det viktigt med direkta lass som levereras direkt till
destination utan terminaler, for andra mindre partier av styckegods spelar detta
inte en lika stor roll, dar avgor den ekonomiska faktorn. Inrikestransporter gar
mestadels via terminaler till slutkund. Ofta bestdammer kunden med vilket trans-

portmedel som varorna skall anlédnda.
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For exporten anvander man inte sa ofta tredjepartslogistik utan planerar sjalv

transporterna, detta fungerar for tillfallet battre an att outsourca verksamheten.

Storsta delen av produkterna hos respondent 2 (SK-Tuote) transporteras pa gum-
mihjul, vissa undantagsfall kan forekomma, till exempel att man lastar produkter-
na i container och pa detta vis skickar varorna till slutkund, varorna maste forstas i

vilka fall som helst forst transporteras ut till 6verenskommen hamn.

Varorna packas pa plats och skickas ut i varlden fran huvudkontoret och produkt-

ionsanlaggningen pa Fagelbergets industriomrade i Korsholm.

Respondent 3, Dermoshop, anvander multimodala transporter véldigt séllan, vid

de tillfallen da det anvands galler det sjo- och flygfrakt fran Kina.

Alla bestallningar packas och skickas fran Dermoshops huvudlager i Korsnas av

egen personal och vid behov med extra inhyrd personal fran bemanningsforetag.

Eftersom Dermoshops varor levereras direkt till slutkund behévs terminalerna i
transportprocessen pa grund av att godset sorteras pa terminalen och skickas i
mindre partier till slutkunden.

Respondent 4, anvénder i huvudsak enbart landsvégstransport for leveranserna.
Men for importen som ofta sker langre bort ifran kan vissa varor komma med
bade bat, jarnvag och bil eller bade och, sd man anvénder sig alltsa av multimo-

dala transporter for importen men inte for egna leveranser.

De olika matvarukedjorna har terminaler runt om i landet som Fresh levererar till,

varifran varorna senare distribueras vidare till slutdestinationen.

Som tidigare naimndes forpackas Fresh Servants “tuote”-varor vid deras fabriksan-

laggning i Edsevo av egen personal.

Respondent 5, Backman-Trummer, hanterar i stort sett alla slag av gods, och om

de inte sjalva har kapacitet att hantera den sortens gods koper de in tjansten.
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Backman-Trummer har i Vasa tva egna anlaggningar dar de kan utéva terminal-

verksamhet.

13.2.5 Osterbotten som logistikomrade samt NLC

Respondent 1, Wartsila, har nufértiden sitt huvudlager i Kampen, Holland och
darfor kan man inte svara pa vilken paverkan NLC arbetet kommer att ha for fore-
taget. Eventuellt kommer fraktforbindelserna fran Vasa att forbattras och bli smi-
digare. | nulaget ar det svart att svara pa om eventuell flygfrakt kommer bli aktu-

ell eftersom man redan ordnat transporterna pa annat vis.

Respondent 2 p& SK-Tuote anser att Osterbotten sett ur en logistisk synvinkel fyll-
ler alla krav for tillfallet. Bade Joensuu och Bjorlin kanner till NLC-arbetet men &r

inte sakra pad om det kommer att ha ndgon paverkan for deras dagliga verksamhet.

Respondent 3, Joakim Vest, anser att Dermoshop inte direkt kommer att paverkas
av NLC-arbetet men tilldgger att foretagets transportérer som skoéter transport-
strackorna mellan Sverige, Danmark och Finland kommer att kunna dra nytta av

NLC-verksamheten.

Vest sdger att Osterbotten overlag fungerar tillrackligt bra som logistikomrade
men papekar dven att det ofta tar en dag extra vid inkommande leveranser fran
Europa och att det blir hoga kostnader for att tranportera varor till exempel fran
Kina eftersom containrarna anlander till huvudstadsregionen och maste sedan
transporteras upp till Osterbotten och samma sak géller dven expressleveranser

fran Osterbotten.

Respondent 4, Asplund, ké&nner till NLC-verksamheten men det &r inget som be-

ror deras egen verksamhet.

P& fragan om Osterbotten som verksamhetsomrade gallande logistiken svarar

Asplund att det & en utmaning att kunna ha en kostnadseffektiv logistik nar det
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jamfort med ovriga Europa galler sma volymer och langa distanser med sma byar

har och dar.

Respondent 5 anser angdende de olika logistikalternativen i Vasaregionen att
hamnen pa senaste tiden genomgatt stora forandringar till det battre. Forbattringar
finns det dock alltid att genomféra. En direkt linjetrafik ner mot Centraleuropa
skulle gora det lattare att transportera volymmassigt storre gods, vilket kunde vara
intressant for méanga foretag i regionen. Aven for rutterna till och fran hamnen
finns det utrymme for forbattring, vissa saker har redan atgardats men annu kan
det vara problematiskt att fa storre gods transporterat till hamnen via vagarna, ofta
genom Vasa centrum. Végarna overlag i Osterbotten kunde forbattras, menar
Bjorkholm.

Nordic Logistic-projektet mellan Finland, Sverige och Norge ar en fin sak, séger
Bjorkholm. Dock, har Backman-Trummer ingen storre anvandning for detta pro-
jekt i sin verksamhet eftersom det blir lite val manga lossningar och omlastningar
av godset, vilket tar tid och kostar pengar. Skulle man anvéanda sig av denna rutt
maste godset dven ta en del omvéagar istéllet for att koras direkt till slutdestinat-

ionen.

For tillfallet finns det ingen flygfrakt i Vasaomradet men den &r eventuellt under
utveckling, men Bjorkholm ser inga stérre behov av att utveckla den, varken for
Backman-Trummer eller for andra foretag i omradet. Det gar lika smidigt att kora
ner frakten till Mellaneuropa dar det hela tiden avgar fraktflyg i alla riktningar.
Mangderna flygfrakt som eventuellt skulle avga fran Vasa ar alltfor lite och varie-
rande fran dag till dag. Och flygfrakten fran Vasa skulle danda bli tvungen att aka
ner till Mellaneuropa sa att lasterna kan lastas vidare. Kostnaderna for flygfrakt
fran Vasaomradet skulle bli hoga. Och det kan vara fa som ar beredda att betala

vad det kostar.
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14 DISKUSSION

Vad vi kommit fram till i undersokningen sammanfattas i foljande rubrik resultat-
diskussion. Darefter foljer en genomgang av lardomsprovets validitet och reliabi-
litet. Vi kommer dven att ge forslag pa forbattringar och forslag pa fortsatt forsk-
ning inom amnet. Som avslutning till lardomsprovet framfor vi tankar kring arbe-

tet som helhet och 6vriga synpunkter under rubriken slutord.

14.1Resultatdiskussion

Nar lardomsprovsprocessen inleddes hade vi som mal att undersoka exportforeta-
gens syn pa transport och logistikarrangemang med fokus pa vilka faktorer som
inverkar pa valet av transportmetod och transportor. Var egen uppfattning av re-
sultatet fore vi inledde var forskning var den att kostnaderna styr hela processen i

en valdigt hog grad.

Manniskorna i dagens samhalle forbiser ofta sjélva logistik- och transportproces-
sen, ofta &gnar man inte en tanke at hur mycket arbete som laggs ner for att trans-
portera varorna fran produktion till slutkund och hur manga olika steg och beslut
processen egentligen innefattar. Huvudsaken &r att varorna levereras sa snabbt
som mojligt och att kostnaderna forblir laga. Detta var i stor sett var uppfattning
nar vi inledde vart lardomsprov, men fungerar det verkligen pa detta vis i prakti-
ken? Under vara intervjuer fick vi ta del av hur foretagen tanker angaende logistik
och transport. Vad vi snabbt upptéackte var att det inte finns nagot entydligt svar
utan att varje foretag sjalva utformar sina krav baserat pa varderingar och behov,

tillaggas kan att manga tanker i samma banor men agerar olika.
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14.1.1 Vart exporten riktar sig och hur det paverkar exportprocessen

Exportomradets paverkan pa exportprocessen ar stor och nar man jamfor respon-
denternas svar angaende deras exportverksamhet kan man tydligt se att detta pa-
verkar foretagens val av transportor. Exempelvis har respondent 1(Wartsild) ex-
port till hela varlden och man har valt att ha ett centrallager i Holland varifran
man l&tt kan skicka varor med olika transportalternativ. Respondent 2 (SK-Tuote)
har exempelvis uppréttat ett systerbolag i Polen for att underlétta distribution i
baltlanderna. Dock ar dessa exempel inte avgdérande eftersom respondenterna vi

intervjuat har produktion i Finland och &r i behov av transporter inom landet.

Transport destinationen ar anda relevant eftersom fértagen bor fundera pa vilken
typ av transport de kommer att anlita, exempelvis om godset transporteras med
lastbil till slutdestinationen eller om godset lastas in i en container for att foras

med lastbil till hamnen och darefter transporteras vidare med fartyg.

Vad man kan tolka fran respondenternas svar ar att beroende pa vart godset skall
fraktas, soker man sig till en viss typ av transportor varefter andra faktorer och
krav sedan ytterligare paverkar valet. Ett gott exempel pa detta &r att respondent 2
oftast fraktar gods som skall till Ryssland med utlandska transportérer pa grund av

att inte manga finlandska akerier i regionen transporterar varor till Ryssland.

14.1.2 Ekonomiska faktorn

Vad alla respondenter hade gemensamt var att de betonade hur viktig den ekono-
miska faktorn ar, fran intervjuerna kan vi konstatera att kostnaderna i hog grad
styr valet av transportarrangemang. Detta &r logiskt eftersom transportkostnaderna
ar en utgift som styr féretagens konkurrenskraft, om de har for dyra transport-

kostander kommer detta aven att reflektera sig pa varupriset.
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Respondenterna var dock eniga om att priset inte alltid &r den styrande faktorn
och att man med hjalp av andra faktorer kan 6ka konkurrenskraften, exempelvis
kan god kundservice, ledtider, flexibilitet, sakkunnighet och grénvarden vara fak-

torer som gor att man ar villig att betala ett hogre pris.

Respondenterna holl &ven med om att foretag inte generellt har rad med att valja
det billigaste alternativet om det resulterar i att godset alltid ar forsenat, parti av
godset saknas eller har tagit skada, chaufforernas beteende inte ar sakligt, leveran-
ser till fel stélle eller pa fel dag. Sadana problem skapar kostnader i och med att
gods eventuellt maste returneras och forseningar skadar foretagens rykte som pa-

litliga leverantorer.

14.1.3 Grona varden

Gron logistik och grona vérden inom foretagen var nagot vi personligen ansag
vara valdigt intressant att forska om och vi hade eventuellt strre forhoppningar
pa det grona tankandet inom foretagen an vad som i slutandan visade sig finnas.

Den allménna attityden till gron logistik bland respondenterna var att det ar en
valdigt viktig fraga och att alla krav och lagar gallande detta foljs, utéver detta
fann foretagen inte nagra storre fordelar att expandera deras gréna varderingar
gallande transporterna. Detta skulle i sa fall eventuellt drabba samarbetet med
transportdrerna som i sin tur skulle tvingas att hoja transportpriset.

Det som foretagen utover att folja lagar och forordningar gjorde, var att forsoka
utnyttja transportorernas fordons fulla kapacitet for att vara sa kostnadseffektiva

som mojligt och som en bisak skapa en mindre miljobelastning.

Respondent 4 betonade att gron logistik inte alltid behdver vara kostsam. Att fylla

bilarnas lastkapacitet ar bade kostnadseffektivt och miljévanligt. Aven att anvéanda
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sig av transportforetag som har en uppdaterad fordonspark leder till mindre kost-

nader for reparationer och samtidigt miljévanligare pa grund av lagre utslapp.

Aven om det ar upp till exportforetagen att se Gver sina gréna varden angdende
logistiken hanger mycket pa sjélva transportbolagen, att de verkligen foljer de la-
gar och forordningar som existerar. Men i slutdndan ar det vi som konsumenter
som har det verkliga ansvaret. Valjer vi verkligen de gréna alternativ som existe-
rar och ar vi i villiga att betala extra for produkter som haft en miljovanlig livscy-

kel?

14.1.4 Kundservice, flexibilitet och ledtider

Dessa faktorer utgor stommen for att driva en lyckad affarverksamhet, men att
utoka serviceutbudet hojer ofta pa kostnaderna, alla respondenter var trots kost-
nadstillskottet eniga om att dessa faktorer behdvs och de utryckte dven att om
godsen verkligen har brattom &ar kostnadsfaktorn inte en prioritet langre. Respon-
dent 1 som exporterar reservdelar runt hela varden berattade till exempel att ett
skepp eller kraftverk kan sta stilla i vantan pa en ny del och att en arbetsgrupp
med montorer redan ar pa plats och vantar pa att fa montera denna del, i dessa fall
ar kostnaderna sa hoga for vantetiden att anda relevanta faktorn blir ledtiden, med
andra ord att fa ut reservdelen till kunden sa fort som mojligt oberoende kostna-
derna. Respondent 4 poéangterade &ven hur viktiga ledtiderna &r for deras affars-
verksamhet eftersom de handlar med livsmedel, ledtiderna maste halla at bada
héallen bade inkommande trafik och utgaende trafik eftersom kunderna behover
produkter att arbeta med och om Fresh inte kan leverera varorna till deras kunder
kan restaurangerna inte tillreda mat eller butikerna salja frukter och gronsaker.
Ledtiden som faktor ar saledes en av de viktigaste for respondenterna, detta kan
aven tolkas ur respondent 2:s svar. Respondent 2 berdttar att om deras varor inte
ar i tid hos deras leverantérer kommer kunderna istallet vélja en annan produkt,

eftersom byggnadsbranschen har sina egna tidtabeller de maste halla, kan de inte
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vanta pa till exempel SK-Tuotes taktillbenér om nagon annan leverantors produk-

ter fins tillgangliga.

De intervjuade respondenterna hade alla liknande svar nar det galler tidtabeller
och ledtider, man kan pa sa satt saga att transport- och logistiksektorn har mer el-
ler mindre varit tvungna till att anpassa sig och hitta pa satt att effektivera varu-
floden for att betjana foretagen. Flexibilitet och anpassningsformaga ar saledes
faktorer som stravar efter att halla ledtiderna, man kan alltsa sdga att flexibilitet ar

ett behov for att halla ledtiderna.

Respondenterna var dven tydliga med att kundservice paverkar deras val av trans-
portarrangemang och val av transportér. Respondent 5 gav oss speditionsforeta-
gens synvinkel och berattar att chaufforen till exempel har en nyckelroll inom
kundservice eftersom det &r chaufféren som besoker foretagen kanske till och med
dagligen medan en forsaljare fran foretaget majligtvis gor besok en gang per
halvar. Chaufforen ar alltsa personen som star for att ge foretaget ett gott rykte
och bra image pa marknaden, detta &r ocksa faktorn som exportféretagen lagger
marke till, om chaufféren &r sakkunnig, kundserviceinriktad, kl&add i arbetsklader
som representerar foretaget han kommer fran och att lastutrymmen ar rena och
valskotta ger detta ett valdigt bra intryck samtidigt far kunden kanslan av att spe-

ditionsforetaget respekterar deras varor.

Andra kundserviceaspekter som &r viktiga for de intervjuade foretagen ar bland
annat att informationsflodet fungerar at bada hallen, foretagen vill att de latt skall
kunna fa kontakt med personer som ar ansvariga for transportarrangemangen och
att de skall kunna fa information om deras godssandning om sa behdvs samt att de
blir kontaktade vid eventuella forhinder och forseningar.

Jamforelsevis kan man konstatera att respondenternas svar korrelerar med teorin
om kundservice: Ur ett logistikperspektiv innefattar kundservice alla de aktiviteter
med anknytning till materialflodet som skapar mervarde for kund. Dessa aktivite-

ter sker inte endast under sjalva leveransen, utan man kan dela in en affarsuppgo-
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relse i fyra tidsfaser: fore order, fran order till leverans, vid leverans och efter le-
verans. Logistiken kan paverka kundservicen i samtliga dessa faser. (Jonsson &
Mattsson 2005, 110-111)

14.1.5 Osterbotten som verksamhetsomrade gallande logistiken

Den allménna asikten bland respondenterna var att Osterbotten har ett tillrackligt
stort utbud av valfungerande logistiktjanster. Strackorna &r oftast langa som va-
rorna ska transporteras och framst skots exporten med lastbilstransporter, antingen
till nasta anhalt var man byter transportmetod till tag, bat eller flyg, eller sa trans-
porteras varorna direkt till slutdestinationen. Végarna i Osterbotten var ndgot flera

av respondenterna kommenterade, som skulle kunna utvecklas och satsas mera pa.

Hamnverksamheten hade ingen av respondenterna nagot att klaga pa men re-
spondent 5 saknade battre farjforbindelser ner till Mellaneuropa som skulle under-
latta transporten av volymmassigt stérre gods, som sékert skulle uppskattas av
manga foretag i omradet. Respondent 5 ansag dven att férbindelserna till och fran
hamnen borde forbattras for att underlatta transporten av storre gods. Forbindel-
serna till hamnen ar nagot som diskuterats pa senare tid och bland de eventuella
l6sningarna finns forslag pa bade en tunnel genom Vasa centrum eller en omfarts-

vag som inte ber6r centrum éverhuvudtaget.

Flygfrakten ar under utveckling och kunde vara attraktiv for manga foretag i nej-
den, dock ser ingen av vara respondenter nagon nytta i att utveckla flygfrakten
fran Vasa. Det gods som behdver fraktas med flyg nagonstans i vérlden transport-
eras forst med lastbil ner till Helsingfors eller Mellaneuropa varifran det finns ett
storre utbud av flygfraktsforbindelser. Om godset skall flygas fran Vasa blir man
anda tvungen att flyga till storre flygplatser med ett storre utbud av forbindelser.
Aven kostnaderna for flygfrakten ar mycket higa i jamforelse med andra trans-

portmetoder och ar dven i det sammanhanget oattraktivt for foretagen i omradet.
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Nordic logistic corridor var valkant bland respondenterna men ingen ansag sig
kunna dra ndgon nytta av verksamheten for sitt eget foretags verksamhet. Respon-
denterna ansag anda att NLC-verksamheten &r bra for regionen och kommer att
starka omradet bade géllande exporten och importen samt géra omradet mera at-
traktivt som transportnatverk. Aven om ingen av respondenterna for tillfallet har
nagon export genom NLC-verksamheten hade flera av respondenterna importva-

ror som anlander via transportstraket.

14.2 Slutledningar av resultatdiskussionen

De resultat som kommit fram genom var undersokning gar att férknippa med teo-
ridelen av vart arbete. Kostnadsfaktorn styr i hog grad de val man gér angaende
transporterna men i vissa fall kan andra faktorer vara minst lika viktiga som ledti-
der, kundservice och flexibilitet. Dessa fyra faktorer (kostnad, ledtid, kundservice
och flexibilitet) kan betraktas som de avgorande nyckelfaktorerna for val av trans-

portarrangemang.

Resultatet av var undersokning visar dven att grona varden gallande transporterna
hos de intervjuade foretagen ar i fokus men inte en nyckelfaktor. Géllande kost-
naderna for gron logistik var resultatet tudelat och tvartemot vad vi fore under-
sokning ansag, behdver inte alltid miljovanligare alternativ vara dyrare, utan kan
aven ga hand i hand med kostnadseffektivitet. Vi ansag fore var undersokning att
grona varden skulle ha en storre inverkan pa valet av transportarrangemang men
branschen kan sdgas vara i ett utvecklingsstadium gallande gréna alternativ och

hur man ska kombinera dessa i den dagliga verksamheten.

Genom var undersokning kom vi fram till att Osterbotten ur ett logistikperspektiv
fungerar tillrackligt vél for de intervjuade foretagen. Vi anser att en centralisering
av terminalverksamheten till det nya logistikomradet i Vasa kunde effektivera va-

rufloédet och vara en stor férdel for nejdens foretag.
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Gallande Nordic logistic corridor-verksamheten hade vi hoppats fa till en storre
diskussion med respondenterna men pa grund av att verksamheten annu ar i en
utvecklingsfas och att respondenterna inte anvande sig av transportstraket i sin
export kan vi inte dra nagra slutledningar. Vi tror att verksamheten i framtiden

kan astadkomma positiva forandringar for logistikverksamheten i regionen.

14.3 Reliabilitet och validitet

Oberoende av insamlingsmetod for information, bér informationen man férhan-
dahallit alltid kritiskt granskas for att determinera hur tillforlitlig och giltig den ér.
Ett annat ord for tillforlitlighet ar reliabilitet, som ar ett matt pa i vilken utstrack-
ning ett tillvagagangssatt eller instrument ger samma resultat vid olika tillfallen
under i Ovrigt lika omstandigheter. Exempelvis kan man inte kalla en konkret
fraga tillforlitlig eller reliabel om den leder till en viss typ av svar i en situation

och ett helt annat svar i en annan situation. (Bell 2006, 117-119)

Validitet ar ett matt och syftar pA om en fraga mater eller beskriver det man vill att
den skall méata eller beskriva. Judith Bell redogor i sin bok (Introduktion till
forskningsmetodik, 2006) att om en fraga inte &r reliabel saknar den aven validi-
tet, men bara for att reliabiliteten ar hog behover inte validiteten vara hdg. Detta
beror pa att en fraga kan ge samma eller nastan samma svar vid olika tillfallen
men anda inte mata vad den ar avsedd att mata. (Bell 2006, 117-119)

Validitet och reliabilitet &r svarare att konkret bevisa inom kvalitativa intervjuer,
det &r anda en viktig del av att visa arbetets trovardiget. Problemen man stoter pa
med kvalitativ intervju &r bland annat om intervjuaren har anvént ledande inter-
vjufragor, svaren ar inte generaliserbara pa grund av for fa intervjupersoner, ogil-
tiga resultat pa grund av subjektiv tolkning. Steinar Kvale hanvisar istéllet i sin
bok (Den Kuvalitativa forskingintervjun, 1997) att kvalitativa forskare istallet fo-

kuserar pa vardagssprakliga termer for att diskutera sanningsvardet hos sina resul-
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tat med begrepp som tillforlitlighet, trovardighet, palitlighet och konfirmerbarhet.
(Kvale 1997)

For att fa en hogre trovérdighet pa var forskning och for att underlatta for oss
sjélva skrev vi forst klart lardomsprovets teoretiska del. Eftersom vi forst fardig-
stéllt teoridelen anser vi att vi hade en djupare kunskap och battre forutsattningar

for att skapa intervjufragorna och genomfora intervjuprocessen.

Alla forutom en intervju genomfordes pa samma satt. Vi kontaktade lampliga fo-
retag som uppfyllde kriterierna for var undersokning och de foretag som lat sig
intervjuas bestamde vi traff med pa respondentens kontor pa en tidpunkt som pas-
sade for denne. Vi berattade kort om vara studier och vad som var syftet med var
undersokning for att ge respondenten lite bakgrundsinformation. FoOr intervjuerna
reserverades 30-45 minuter for att i lugn och ro kunna ga igenom fragorna. Alla
intervjuer spelades in for att i efterhand kunna transkriberas och sammanfattas. Vi
anser att det var positivt for arbetets trovardighet att vi traffade fyra av de fem re-
spondenterna personligen och inte enbart anhdll svaren genom E-post eller tele-
fon. Pa grund av den ena respondentens tidschema blev vi tvungna att skéta inter-
vjun med denne genom e-post, Vi tror &nda inte att det paverkade arbetets validitet

och reliabilitet negativt.

Vi anser att vart lardomsprovs validitet och reliabilitet haller en relativt hég niva.
Skulle undersokningen upprepas inom en snar framtid och samma respondenter
intervjuades i samma miljé borde resultatet bli det samma. Logistikbranschen ar
dock av sadan karaktar att den standigt utvecklas vilket leder till att resultatet i en
likadan undersokning troligen skulle vara ett annat ifall den gjordes om fem ar.
Faktorer som paverkar positivt pa undersékningens validitet & bland annat ett
grundligt forskningsarbete och det faktum att den teoretiska delen ligger i linje

med empiriska delen.
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14.4 Forslag pa forbattring och vidare forskning

Genom arbetets gang har vi fatt en djupare forstaelse i amnet logistik och hur f6-
retag i nejden tanker angaende deras aktiva val inom logistiken. Vi har under ar-
betets slutskede kommit fram till en del forbattringsalternativ med vart arbete.
Undersokningen kunde genomforas med ett storre antal respondenter for att fa fler
svar som kunde jamforas med varandra. Darav skulle en kvantitativ inriktning av
forskningen kunna tillampas for att fa ett bredare men inte lika djupgaende resul-
tat.

Intervjuerna var tankta att forlopa som ett avslappnat samtal och var intervjuguide
hade vi egentligen med som stdd ifall inte samtalen skulle fortskrida som tankt. I
efterhand kom vi till slutsatsen att vi skulle ha behdvt en battre planerad och mer
valstrukturerad intervjuguide eftersom det var vid fa intervjuer som respondenter-
na utforligt diskuterade de &mnen vi tog upp, istéllet fick vi stalla specifika foljd-

fragor for att fa de svar vi sokte efter.

Som forslag pa vidare forskning anser vi att det vore intressant att inom nagra ar
gora en mer inriktad studie av Nordic logistic corridor-verksamheten for att utreda

om foretagens installning angaende verksamheten har andrat.

Aven att utféra samma undersokning med foretag som enbart agerar pa den in-
hemska marknaden for att underséka om samma krav och behov finns som hos de

foretag vi undersokt som framst exporterar varor till utlandet.

Eftersom logistikbranschen forandras kontinuerligt vore det intressant att i framti-
den, lat oss saga 10 ar, gora samma undersokning for att se ifall prioriteringarna ar
de samma eller om de har forandrats. Specifikt i atanke hade vi vilken roll den
grona logistiken kommer att ha.
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15 SLUTORD

Syftet med vart lardomsprov var att undersoka vilka faktorer som paverkar val av
transportarrangemang och transportor. Vi anser att vi har uppnatt vara malsatt-
ningar och kunnat identifiera de nyckelfaktorer som har en avgdérande roll. Pro-
cessen att skriva ett lardomsprov har varit larorik och intressant for oss bada dven
om den periodvis har kénts frustrerande och odndlig. Utdver allting vi lart oss

gallande logistik har vi ocksa lart oss hur man bedriver kvalitativ forskning.

Det visade sig vara en utmaning att hitta foretag som ville medverka i vart lar-
domsprov. Darfor &r vi tacksamma for de respondenter som valt att medverka. Vi

tror och hoppas att vart arbete kan komma till nytta for nagon i framtiden.
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http://kvarkenports.com/svensk-webb/kvarken-ports/om-oss.html
https://www.finavia.fi/en/finavia-corporation/statistics/Statistics-2014/
http://nordiclogisticcorridor.com/wp-content/uploads/2014/12/A4_NLC_Folder_SV_141015.pdf
http://nordiclogisticcorridor.com/wp-content/uploads/2014/12/A4_NLC_Folder_SV_141015.pdf
http://www.kvarken.org/assets/Uploads/NLC-Folder-SV-Low.pdf
http://www.skal.fi/files/13350/Oppilaitospaiva_Murto_Petri.pdf
http://www.lkw-walter.se/sv/kund/kombinerad-trafik/sa-fungerar-kombinerad-trafik
http://www.lkw-walter.se/sv/kund/kombinerad-trafik/sa-fungerar-kombinerad-trafik

http://www.posten.se/img/cmt/PDF/logistikordboken.pdf

Svenska naturvardsverkets hemsida, hanvisat 21.10.2014

http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-

Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Transporter-och-trafik/#

Bioenergiportalens hemsida, hanvisat 21.10.2014

http://www.bioenergiportalen.se/?p=1443

Wartsilas hemsida, hanvisat 7.4.2015

http://www.wartsila.com/sv/om-0ss

SK-Tuotes hemsida, hanvisat 7.4.2015

http://www.vilpe.com/fi/foretag/tarina.html

Dermoshops hemsida, hanvisat 7.4.2015

https://www.dermoshop.com/sv-fi/info/company

Fresh Servants hemsida, hdnvisat 8.4.2015

http://www.freshservant.fi/se/foeretag/fresh-servant-oy-ab

Backman-Trummers hemsida, héanvisat 8.4.2015

http://www.backman-trummer.fi/about us

Intervjuer

Panu, O. Transport manager, Wartsila. Intervju 24.2.2015

Bjorkholm, B. Director, Freight Forwarding, Backman-Trummer.

25.2.2015
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Intervju


http://www.posten.se/img/cmt/PDF/logistikordboken.pdf
http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Transporter-och-trafik/
http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Transporter-och-trafik/
http://www.bioenergiportalen.se/?p=1443
http://www.wartsila.com/sv/om-oss
http://www.vilpe.com/fi/foretag/tarina.html
https://www.dermoshop.com/sv-fi/info/company
http://www.freshservant.fi/se/foeretag/fresh-servant-oy-ab
http://www.backman-trummer.fi/about_us

100

Bjorlin, T. & Joensuu, H. Lagerchef & inkdps-, logistik- och kvalitetschef, SK-
Tuote. Intervju 5.3.2015

Vest, J. IT & Logistikchef, Dermoshop. Intervju 5.3.2015 (E-post)

Asplund, D. Produtkions- och logistikchef, Fresh Servant. Intervju 13.3.2015



BILAGA 1

Intervjufragor till exportféretagen

1. Vilken &r er volymmassigt storsta exportprodukt?

2. Vart riktar (land, varldsdel) sig exporten?

3. Hur ser exportprocessen ut?

- Vem ansvarar for den?

4. Speciella krav for exporten?

- Ekonomi

- Kundservice, flexibilitet

- Grona alternativ

- Kréaver ni raka leveranser, utan terminaler?

- Ledtider

vag, jarnvag, sjo eller flyg?

5. Anvénds multimodala transporter?

6. Packar ni era varor sjalva eller skots detta externt?

7. Fraktforetagets anseende?



BILAGA 1

- Sakkunnig personal

- Rena bilar/lastutrymme

- Rykte

8. Byts transportarrangor ofta?

- Varfor?

9. Anvands tredjepartslogistik?

- Hur?

10. Hur viktig roll spelar grona logistikalternativ?

- Krévs detta?

- Ger detta er fordelar?

- FoOljs detta upp?

11. Kéanner ni till NLC-verksamheten?

- Kommer detta att paverka er?

12. Vilka faktorer ar viktigast for ert foretag gallande transporter?

13. Hur fungerar Osterbotten som omrade for era logistikbehov?



BILAGA 2

Intervjufragor till speditionsforetag

Vilka foretag anlitar er?
Vad transporteras i huvudsak?

Varifran och vart?

A w0

Tanker ni pa gronlogistik?
Hur?

- Utveckling senaste tiden?

- Krav?

- Uppfdljning

- Trender?

5. Utvecklingen i branschen?

6. Vilken &r den viktigaste servicen for foretagen?
7. Logistikalternativen i Vasaregionen?

- Hamn?

- Végar?

- Ovrig infrastruktur

8. Hur ser ni pa NLC-omradet/verksamheten

9. Hur ser ni pa framtiden inom transportbranschen?



