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1 INLEDNING

Detta examensarbete ar en undersokning om outlést containergods i finska hamnar. Re-
dan under forsta grundkursen i logistik fattade jag intresse for containertrafik. Anled-
ningen till att jag vill skriva om detta amne &r forstas ett allmant intresse for container-
trafik och containers, men jag ser det ocksa viktigt ur ett hamnperspektiv att kartlagga
amnet och dess problem. Samtidigt bor undersékningen ge foretag och alla inblandade
aktorer insikter som de kan ta lardom av. Obefintliga undersokningar i &mnet eller
svaratkomliga tidigare forskningar gjorde mig annu mera inspirerad av att forska i am-
net och gora en egen undersokning. Diverse hamnrapporter och statistik finns att tillga

fran olika hamnar men dar namns inget om outldst containergods vid hamnen.

I skrivandets stund (november 2011) &r containertrafiken i Finland intressant pa det sét-
tet att den annu aterhamtar sig fran recessionen, samtidigt som det diskuteras hur myck-
et de nya ryska hamnarna kommer att paverka transitotrafiken. Fran ar 2001 framtill re-
kordaret 2008 hade containertrafiken i Finland okat i jamn takt. Antalet containrar vid
utrikeshandel var under 2008, ca 1,6 miljoner (TEU). Sedan kom recessionen och con-
tainertrafiken gick tillbaka. Under 2009 var antalet containers vid import och export ca
1,1 miljoner TEU. En liten 6kning skedde under 2010 da antalet containrar uppgick till
1,2 miljoner TEU. (Trafikverket)

HaminaKotka hamns VD Kimmo Naski tror att de kommer tappa marknadsandelar till
foljd av de nya ryska hamnarnas etablering. Men Naski menar dnda att Rysslands sti-
gande ekonomi trots allt kommer att 6ka HaminaKotkas containertrafik. A andra sidan
tittar man pa HaminaKotkas statistik fran januari till oktober 2011 sa har transitotrafiken
backat med 0,7 % i jamforelse med motsvarande period under 2010. Antalet samman-
lagda containerenheter har trots allt 6kat med 20 %. (Port of HaminaKotka, Sinervé
2012:4-5)

Nar containergods transporteras med ett fartyg sa ar destinationen alltid hamnen. Dock
ej slutdestination. Ifall containergodset blir outlst vid hamnen sa kan storleken pa pro-

blemet (ifall ett sadant finns) sékert hanga ihop med de vanliga fluktuationerna inom



containertrafiken. Eventuellt kan hég- eller lagkonjunktur ocksa paverka antalet outlosta

containers vid finska hamnar.

1.1 Problemformulering

Enligt lektor Linn Hongell vid Arcada — Nylands svenska yrkeshdgskola sa finns det ett
problem med outldst containergods som blir kvarldamnat i finska hamnar. Aven Marc
Mellin (2011), VD pa foretaget MCY med narmare 15 ars erfarenhet inom containertra-
fiken menar att ett sadant problem existerar i viss man. Jag har inte hittat nagon relevant
litteratur varken i bokformat eller i databaser som skulle styrka deras pastaende, inte
heller nagon officiell statistik dver fenomenet har hittats. Darfor ligger det i mitt intresse
att undersoka ifall ett problem med outlést containergods verkligen existerar i finska

hamnar.

Ur ett globalt perspektiv forefaller problemet finnas eftersom Ruslan Kiss, ordférande i
Russian Logistic Service Provider berdttar i en intervju att 3000 outldsta containers
finns i St. Petersburg. | Mombasa, Kenya finns det 12 000 outlésta containers som tar
upp plats, forsenar fartyg och frustrerar rederier. Aven i Ghana, Afrika har man haft out-
l6st containergods i Gver tre ar vid hamnen som man nu har bérjat sélja pa auktion for
att fa in pengar till regeringen. Det finns manga foretag utomlands som séljer outlosta
containers och dess gods, vilket bevisar att problemet ar ganska stort, atminstone utom-
lands. (Maritime News, Ports & Ships, Hayford)

Nar en container transporteras fran avsandaren till mottagaren ar manga aktorer inblan-
dade. Vi har rederier, transportorer, speditérer, hamnar och hamnoperatorer. Listan kan
goras lang pa aktorer som &r iblandade. Icke forglomma alla de olika lander och kulturer
som containern forflyttar sig igenom under transporten. Nar sa manga aktorer och fak-
torer ar inblandade under transporten kan det uppsta komplikationer, missforstand eller

brott som sedan kan leda till att containergods blir outldst vi hamnen.



1.2 Syfte

Huvudsyftet med denna studie &r att utreda ifall containergods blir kvar i finska hamnar
utan att na slutkunderna. Ifall resultatet tyder pa att containergods blir kvar i finska
hamnar sa ar mina delsyften att:

e tareda pa hur stort problemet &r, d.v.s. mangden och

e identifiera de storsta orsakerna till de outl@sta containrarna
Dessutom &r jag ocksa intresserad av att veta om de outldsta containrarna:

e tar upp onddig plats vid hamnen och

e bidrar till extra kostnader for de involverade aktOrerna

Vidare hoppas jag att studien skall kunna hjalpa foretag, rederier och mig sjalv att i
framtiden kunna identifiera de riskfaktorer som astadkommer att containersgods blir
kvar i hamnen. Kéanner man till de orsaker som vanligtvis gor att containersgods blir

kvar i hamnen kan man undvika misstag framover.

1.3 Avgransningar

Jag har valt att utféra denna undersdkning ur ett hamnperspektiv och studien avgrénsas
till de finska hamnarna som erbjuder containertrafik. Anledningen till att jag vill ta med
alla finska hamnar med containertrafik &r att jag vill fa bredd och hog svarsprocent i
min undersdkning. Eventuellt kan man se skillnader i omfattningen av problemet bero-
ende pa hamnarnas geografiska placering. Vidare kommer jag avgransa undersokningen
till speditGrer och containerrederier i sddra Finland. Undersokningen kommer avgransa

sig till containers med gods inuti, tomma containers tas inte i beaktande.

Jag har valt att utesluta tullen som en aktor i kedjan. Jag anser att det &r de andra akto-
rerna (séljare, kopare, rederier, speditdrer) som &ar ansvariga for fortullningen. Tullen
foljer stranga regler och godkéanner endast det som reglerna sager. Om blanketterna eller

fortullningen ar felgjord sa ar felet inte tullens.



1.4 Definitioner

TEU - Twenty-foot Equivalent Unit, 1 TEU ar en 20 fots container

Forforstaelse — en kunskap som en person redan har innan undersokningen eller forsk-
ning borjar sedan leder till forstaelse

Container — en transportenhet som kan transporteras pa flera olika transportmedel
Feeder — matningstrafik med mindre fartyg till och fran storre hamnar dar omlastning
sker

Ro-ro — Roll on roll off, lasten kérs ombord pa hjul

Lo-lo — Lift on lift off, lasten lyfts ombord med kranar

Dragmaéstare — Aven kallad terminaltraktor som drar trailers ombord pa fartyg

Logistik — Laran om effektiva materialfloden

Incoterms — internationella handelstermer som &r standardiserade dar det framgar hur

varutransportkostnader och ansvaret férdelas mellan kdpare och séljare,

2 CONTAINERNS HISTORIA

| detta kapitel kommer jag att ga igenom vad en container &r, hur den ser ut och dess
historia. Jag kommer ocksa kort ga igenom de fartyg som containern transporteras med
och tillslut kommer jag att beratta om de viktigaste hamnarna i Finland. Allt for att fa en

sa bra helhet om vad problemomradet innefattar.

Det var i slutet av 1930-talets som Malcolm McLeans vision om att rationalisera gods-
transporten borjade ta form. McLean var inte n6jd med hur gods transporterades, nér
man konstant maste hantera godset fram och tillbaka mellan olika transportmedel. Till
en borjan lastade McLean lasthilar pa fartyg, sedan bérjade man anvéanda traktorer som
korde trailern och container ombord pa fartyget. Tillslut borjade man endast lasta sjalva
containern ombord, som sparade bade tid och kostnader. McLean stétte pa en hel del
problem i borjan men lyckade fa amerikanska armén att anlita hans firma. McLean
gjorde succé med att lasta krigstillbehor till soldater i Vietnam under rekordtid. Loss-
ningen av godset vid hamnen tog ett dygn, nar lossningen tidigare hade kunnat ta upp

till en manad. Da markte man containerns overlagsenhet som transportenhet. Nu finns
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det dver 30 miljoner containers i hela vérlden och 95 % av allt gods som transporteras
gors i containers. (MCY, GDV 2011)

Det forsta containerfraktande fartyget sags vara ”Ideal X” som lamnade hamnen i Ne-
wark med 58 container med sikte mot Houston 1956. Strax efterat utvecklades ett fartyg
endast for containertransport. Det var fort 1966 som forsta containerfartyget anlande till
Tyskland. (GDV 2011)

2.1 Containerns utseende och egenskaper

Containern &r en transportenhet som anvants i 50 ar. De mest kdanda och de containers
som dr mest synliga dr 20’ och 40’ containers (fot). Dessa containers &r slutna enheter
som 4r 8’ (fot) breda och hoga. Tekniskt satt definieras en containers som en transport-
enhet som &r &mnad for upprepad anvandning och som fungerar i olika transportsatt
utan hantering av sjélva lastgodset. En container kan man latt flytta mellan olika trans-
portmedel och som dessutom &r relativt latt att fylla pa och tomma. De vanligaste con-
tainers som anvands &r slutna med en dorr endast i ena &nden av containern. Det finns
aven kylcontainers, 6ppna containers (inget tak) och flata containers (endast vaggar pa
containers kortsidor). (Inkil&inen et al. 2011:120)

En 20’ container motsvarar 6,06 meter och en 40’ container #r 12,19 meter. Aven ovan-
liga storlekar som 10°, 30°, 35 och 45’ finns. Containrarna &r 1SO-standardiserade och
de har darfor standardiserade lyftnings- och fastsattnings punkter. Varje container har en
individuell nummer och for varje containertyp finns det reglerat containerns max last-
kapacitet. En container vager mellan 2-4 ton och dess barkraft & mellan 20-26 ton. Con-
tainers ar vanligtvis tillverkad av stal, men det finns aven aluminium och plywoodcon-
tainers som ar avsedda for styckegods. Inuti en 20’ container ryms det 10 stycken FIN-
paletter eller 11 stycken EUR-paletter. I en 40’ container ryms det 22 stycken FIN-
paletter eller 25 stycken EUR-paletter. (Mékelda & Mantynen, 1998:130-131)
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Figur 1. 40’ container (On-Site Storage Solutions 2003)

557

Figur 2. En 20’ flat container (Agility Logistics 2009)

2.2 Fartyg & terminalutrustning

Fartyg delas upp i olika kategorier: persontransportfartyg, torrlastfartyg, tankerfartyg
och specialfartyg. Styckegods och containers fraktas huvudsakligen med torrlastfartyg.
Fartygen som containers fraktas med anvander sig av ro-ro eller lo-lo principen vid last-
ning och hantering av godset/enheterna. Fartygens och hamnarnas kapacitet mats ofta i
enheten TEU. (Mékeld & Mantynen 1998:131, Kelanoja et al. 2003:94-99)

Ro-ro fartygens lastning och lossning av godset sker pa rullande hjul. D.v.s. hanteringen

av godset skots lodratt. Hanteringen sker huvudsakligen med de sa kallade “dragmaéstar-

na”, men stora paletter och containers lastas med truckar. (Kelanoja et al. 2003:96)
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Figur 3. Ro-ro fartyget Finnarrow (Penalandia)

Containrar fraktas framst med containerfartyg som anvénder sig av lo-lo lastningsprin-
cipen. Det innebér att enheterna lyfts av och pa fartyget med hydrauliska lyftanordning-
ar, d.v.s. hanteringen sker lodratt. Med dessa fartyg kan man transportera stora mangder
containrar pa en gang over varldshaven. Containrarna sitts in “celler” i lastutrymmet
dar de staplas i hogar pa 6-7 stycken. Containrarna halls pa plats av jarnralsar. Pa dack
lastar man pa samma sétt containrarna i staplar som fasts i punkter pa dack. (Kelanoja et
al. 2003:98)

Figur 4. Lo-lo containerfartyget Bernuth Calypso (Hispaniola 2009)

De containerfartyg som trafikerar till finska hamnar bar endast pa 250-600 TEU. Dessa
containerfartyg fungerar framst inom matningstrafik (feeder traffic) mellan de europe-
iska storhamnarna och de finska hamnarna. Om man jamfor det med varldens storsta
containerfartyg Emma Maersk vars kapacitet ar 14 770 TEU sa forstar man vilka sma
fartyg som trots allt kommer till Finland. En ny serie fartyg kommer lanseras inom
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nagra ar vars kapacitet kommer vara kring 18 000 TEU. (Maersk Line 2011, Inkildinen
etal. 2011:119)

Beroende pa storleken pa hamnen i fraga sa anvander sig hamnoperatérerna av olika
typer av containerhanteringstraktorer, -truckar och -maskiner. VVanliga gaffeltruckar an-
vands, truckar som hanterar tomma containrar och truckar som hanterar containrar med
gods i. Det finns automatiska anordningar som staplar containrarna, RTG-kranar, far-

tyg-till-namn kranar och manga flera. Nedan nagra exempel pa hamnutrustning. (Kal-

mar)
FORKLIFT TRUCKS EMPTY CONTAINER LOADED CONTAINER LOGSTACKERS
HANDLERS HANDLERS
‘ e P
:
STRADDLE CARRIERS RTG CRANES AUTOMATIC STACKING SHIP-TO-SHORE CRANES

CRANES

Figur 5. Olika typer av truckar, traktorer och maskiner som anvands vid hantering av containers vid hamnar (Kal-
mar)

2.3 De viktigaste finska hamnarna

Finlands handel skots av 52 hamnar i Finland. Varav endast 10 hamnar star for 80 % av
hela trafiken. De viktigaste hamnarna for Finlands export ar Skdéldvik, Helsingfors,
Kotka och Rauma. Skoldvik &r en oljehamn och hamnarna i Helsingfors &r allmanna
hamnar. Hamnarna i Kotka anvands mest for skogsindustrin och for transitotrafiken.
Hamnen i Rauma anvands ocksd mest av skogindustrin. Aven importens viktigaste
hamnar ar Helsingfors och Skoldvik men dven Nadendal och Brahestad ar viktiga ham-
nar. Nadendal &r oljehamn och Brahestad anvéands mest for stalindustrin. (Liikennevi-

rasto, Lolax)
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Figur 6. Karta dver Finlands viktigaste hamnar vid export och import

Helsingfors hamn &r Finlands huvudhamn och varnar om hamnverksamheterna och ko-
ordinerar dem. Helsingfors hamn bestar av olika hamnomraden: Sédra hamnen, Vastra
hamnen och Nordsjo hamn. Nordsj0 hamn skdter om ro-ro och containertrafiken. Sodra
och Véstra hamnen skoter passagerartrafik men ocksa ro-ro trafik. Helsingfors hamn har
ca 130 fartyg i linjetrafik per vecka. Mellan januari och november 2011 hanterade
Helsingfors hamn 353 000 TEU. Vilket ar en minskning pa 3 % fran fjolaret under

samma tid. (Port of Helsinki)

HaminaKotka Satama Oy &r grundat 2011 och har som mal att administrera hamnaktivi-
teterna i Kotka och Fredrikshamn. HaminaKotka &r Finlands storsta allmédnna hamn som
erbjuder tjanster till alla lasttyper: container, ro-ro, vatbulk, torrbulk, lo-lo, projektlaster,
persontransport och mervardesskattjanster. Till HaminaKotka hér manga olika hamn-
omraden med sammanlagt 8,6 km hamn, 1 100 ha landomrade och 1400 ha havsomrade.
(Port of HaminaKotka Ltd)

Hamnen i Raumo hanterade ar 2010 ca 164 000 TEU. Av det totala 115 ha landomrade
anvands 14 ha till containertrafiken. Vid containerterminalen finns tva fartygplatser. Ro-
ro trafiken transporterar framst papper och kartong. For att fa en béattre 6verblick av de

storsta hamnarna se tabell 1. (Rauman Satama)
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Tabell 1. Hamnstatistik éver hanterad godsméangd i de 16 stérsta hamnarna i Finland (Finlands Hamnférbund)

Hamn Nettovikt (ton)

Helsingfors 100 857 524
Abo 43 526 847
Nadendal 12 543 708
Kotka 8 865 957
Skoldvik 7 462 958
Hango 7 157 596
Raumo 4713 230
Fredrikshamn 3815931
Karleby 2 582 599
Bjorneborg 2561624
Uledborg 2172126
Brahestad 1949 288
Kemi 1846 108
Vasa 1586 565
Tornea 1 006 232
Jakobstad 876 281

2.3.1 Kostnader

En container far utan extra kostnader sta i hamnomradet i Nordsjo upptill sju dygn. Ef-
ter sjunde dygnet kostar det 2,06 euro per dygn. 14-30 dygn kostar nastan 3 euro per
dygn. FOr tomma containers och container med farligt gods inuti &r kostnaderna hogre

ifall de star kvar i hamnomradet. (Port of Helsinki)

Nar containergods blir kvar vid hamnen och maste avvecklas (forstoras) uppstar stora
kostnader. | vietnamesiska hamnar tvingas rederierna betala leasingkostnader for de
kvarlamnade containrarna. For en 20 fots container maste rederierna betala
$1,2/container per dag och for en 40 fots container $2,4/container per dag. Dartill kom-
mer andra avgifter som ligger kring $1-3 per dag per container. Blir t.ex. 100st. 40 fots
containrar kvar i hamnen i ett ar betyder det kostnader pa nastan 200 000 dollar.
(100*(2,4+3)*360) Ofta kan det ta upp till tva ar innan avvecklingen av kvarlamnade
containers tar vid. Detta betyder mycket stora finansiella forluster for rederierna och
drabbar hamnarnas funktion. (VPA 2011)
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3 MODELL ASKMOLNET

For att illusterara och fa en mera 6verskadligare bild av en rad olika faktorer som kan
ligga bakom att containergods blir outldst i finska hamnar har jag gjort en modell som
jag kallar askmolnet. Férutom det traditionella logistikflodet med information-, kapital,
och materialflode har jag lagt till de aktérer som &r involverade i en containertransport.
Aktorerna samarbetar och utbyter gods och information. Men i omgivningen runt akto-
rerna och logistikflodet svavar orosmolnen eller askmolnen. Min avsikt med min modell
ar att efter underdkningen kunna identifiera det storsta eller de storsta askmolnen, d.v.s.
de storsta orsakerna till att containergods blir outldst i hamnen och sedan applicera, visa

var i logistikflodet orsakerna kommer ifran.

Bristande forpackning

\\ Slarv

A .
. Materialfel

Informationsflode \
Force majeure\

Brottslighet

wor Materialflode -
Leverantor Kund

Kapitalfiode

Bristande komm

Foretag

Figur 7. Modifierad modell av logistikflédet, ursprunglig modell av Mattson & Jonsson (2005)

| detta kapitel kommer jag behandla nagra av de aktorer som &r iblandade i en contai-
nerleverans. De aktdrer som ar involverade kan ligga bakom orsakerna till outlfsta con-
tainers i hamnen om ett sadant problem ser ut att existera. Efter att aktérerna behandlats
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kommer jag kort att beskriva logistikflodets tre delar: materialflodet, informationsflodet

och kapitalflodet.

Olika aktorer och speciellt logistikforetag 6verlater utférandet av sina tjanster till sam-
arbetsparters eller underleverantdrer. Logistikaktorernas samarbete &r viktigt. Dar spelar
rutin och erfarenhet stor roll nar logistikakttrer soker nya samarbetspartners. Logistik-
aktorerna bygger ofta upp en kontaktbank dar man haller reda pa vilka aktorer som det
I6nar sig att kontakta. Erfarenhet och goda kontakter &r avgorande vid valet av rétt lo-
gistikaktor. (Edberg 2012)

3.1 Séljare och kopare

En leverantor ar en séljare, ett foretag eller en person. Men séljaren kan ocksa vara den
som levererar varan. Enligt Kotler (1999:107) ar kunder personer och organisationer
som koper produkter. Kundens mal &r inte att salja produkten vidare. Men enligt Jons-
son & Mattson (2005:54) &r det svart att entydigt identifiera en kund, eftersom processer
ofta ger véarde at mera an en kund. Det &r slutkunden som stéller krav och utvarderar de
logistiska processerna. En kund &r ofta en kopare och en kdpare &r en person som ge-
nom avtal om oOverlatelse av egendom far pengar i utbyte. (Nilsson & Haglundh
2000:117-120, Kotler 1999:107, Jonsson & Mattson 2005:54)

Innan ett avtal mellan kopare och séljare dverenskommes maste ett behov uppsta och
identifieras. Ett behov leder till en kdpprocess som borjar med offertforfragan till en le-
verantOr/saljare. Efter inkOpsprocessens alla steg gjorts kan ett avtal slutas. Organisat-
ioner anvander sig av manga olika avtal. De vanligaste avtalen ar engangavtal, arsavtal,
projektavtal och samarbetsavtal. Vid en inkdpsférhandling ar manga parter iblandade

och manga avtal skall slutas. Se figur 8. (Inkilainen et al. 2011:37-45)
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Transportforetag Speditionsforetag Finansieringsbolag Forsakringsbolag

Kbpare & Forsaljare

Kbpeavtal, Speditionsavtal, Transportavtal,
Forsakringsavtal, Finansieringsavtal mm.

Figur 8. Avtal och aktdrer involverade i internationell handel, modifierad. (Inkildinen et al. 2011:43)

Aktorerna i figur 8 forhandlar fram olika avtal som redogor for bl.a. leveransvillkoren. 1
leveransvillkoren bor det framga hur kostnadsansvaret fordelas, vem ansvarar for godset
under transporten, d.v.s. hur ansvaret for eventuella transportskador fordelas. Dessutom
bor det i leveransvillkoren framga hur leveransansvaret fordelas. Leveransklausulen ar
en viktig del av kdpeavtalet. Internationella handelskammarens leveransklausul Inco-

terms &r kand och vélanvand (se definitionerna) (Inkildinen et al. 2011:44)

3.2 Transportor

Med transport avses fysisk forflyttning av gods och produkter, samt dértill direkt ho-
rande hantering. En transportor ar darmed en fysisk person eller ett foretag som skoter
transporten. Godstransport &r transport mellan tva geografiskt skilda platser eller an-
laggningar, d.v.s. godstransport innefattar inte interna forflyttningar. Transportrens
uppdrag brukar delas upp i priméara och sekundéra tjanster. Till priméra tjanster rdknas
transport av sjalva varan mellan tva platser och en sekundar tjanst kan vara ompackning
av godset. Med andra ord kan man séga att sekundartjansten ligger utanfor transporto-
rens priméra verksamhet. Man pratar huvudsakligen om fyra sétt att transportera gods
pa: sjo-, jarnvags-, landsvags- och flygtrafik. Varje transportlag har ett flertal olika
transportmedel. For att kunna transportera gods behévs en fungerande infrastruktur,
terminaler, jarnvagar, véagar, flygplatser och hamnar. Andra saker som paverkar trans-

portomgivningen &ar geografiska plaster, vaderforhallanden samt godsets utseende och
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mangd. Déartill regleras transporten av internationella avtal och nationella lagar. (Inkila-
inen et al. 2011:106-107, Jonsson & Mattson 2005:90, Irestal et al. 1995:127)

Transporten ar en avgorande nyckel till ett effektivt naringsliv. Trenden att samordna
och intensifiera materialflodet satter press pa transportérerna. Tranport och tranportorer
finns inte till for sin egen skull utan det &r materialadministrationen, logistiken som stél-

ler krav pa transporter. (Irestal et al. 1995:71)

3.3 Rederi

Ett rederi ar ett foretag som skoter om sjofrakterna. Rederiernas fartyg ar ofta byggda pa
ett sadant satt att de lampar sig endast for specifika godstransporter och/eller skilda
transportrutter. De huvudsakliga transportformerna som rederierna erbjuder ar linjetra-
fik och anropsstyrd trafik, aven pa finska kallas “hakurahtiliikenne”. Linjetrafik innebar
att rederiet trafikerar sitt fartyg enligt forutbestdmda hamnar och tidtabeller. Bokningar
for linjetrafik mottas direkt av rederiet eller via rederiets agenter (liner agent, booking
agent). (Inkildinen et al. 2011:112-113, Jonsson & Mattson 2005:101)

3.4 Speditor

En speditér samordnar och organiserar transporter mellan olika lander varlden dver,
men &ven inrikes. En kund som kontaktar en speditor bor uppge godsets tyngd, vérde
och ndr godset &r tillgangligt. En speditor jobbar med att hitta 1ampliga transportvagar

och losa transportproblem. (Education Media Ab)

Langt tillbaka i tiden var det foretagaren sjalv som fungerade som speditor. Men vartef-
ter utlandshandeln kom ingang behovde foretagarna fortroendeman i fraimmande lander
som kunde forsékra att varorna kom fram till ratt plats. Foretagaren sjalv kunde inte
langre veta transportforhallanden, transportregleringar, import och export restriktioner i
andra lander. Darmed foddes det som man idag kallar spedition. Till speditdrens upp-
gifter hor nufortiden b.la. hamtning, lastning, transportbokningar, lossning, Gverlatelse
av varor, fakturering, statistikféring och lagring. (Suomen Huolintaliikkeiden Liitto Oy
2010:26)
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Speditoren ar skyldig att agera nar uppdragsgivaren och speditdren dverenskommit om
uppdraget. Speditoren bar ocksa pa en granskningsskyldighet som innebar att denne bér,
granska godset och forpackningen som skall transporteras. Antal, mérken, numror och
dokument bor ocksa granskas. Ifall nagot avvikande hander med en transport ar spedito-
ren skyldig att meddela uppdragsgivaren. Om uppdragsgivan inte gar att nas skall spedi-
toren pa eget initiativ handla pa ett sddant satt som bast gynnar uppdragsgivaren. Spedi-
toren &r &ven lojalitetskyldig och redovisningsskyldig. (Suomen Huolintaliikkeiden Li-
itto Oy 2010:26-27)

| Transport |

il A

|

L Fértullning Statistikféring J

Logistiktjanster ‘

‘ Mervirdesskatter ‘

{ Forsakringar ‘ ‘ Lagring ‘

-

[ Leveransévervakning Distribution

Stuvning

L J

Figur 9. Speditionens aktdrer, dversatt och ndgot modifierad (Suomen Huolintaliikkeiden Liitto Oy 2010:27)

3.4.1 Tredje- och fjardepartslogistiker

Speditorer ar en tredje part mellan en kopare och en séljare. Darfor brukar man ocksa
kalla speditorer for tredjepartslogistiker. Tredjepartslogistikern skraddarsyr transporten
mellan kdpare och séljare. Denna ndmnda aktivitet hor till tredjepartslogistikerns ur-
sprungliga tjanster men nufortiden erbjuds mycket mera, som t.ex. lagring och terminal-
funktioner. Det finns &ven fjardepartlogistiker vars uppgifter ar till viss del lika som

tredjepartslogistikerns, férutom att fjardepartlogistiker inte har egna fysiska resurser fér

21



hanteringen. Utan de fysiska resurserna képs fran andra aktérer. Darmed brukar man
pasta att fjardepartlogistikers arbetsuppgifter ar nagot bredare &n tredjepartslogistikerns.
Fjardepartlogistiker stravar efter att sélja helhetslésningar som kontrollerar hela kun-
dens forsorjningskedja. (Jonsson & Mattson 2005:101)

3.5 Hamnoperator

De som skdter om hamnarnas lastning- och lossningshantering kallas hamnoperatdrer.
Dessa foretag kallades tidigare stuveribolag. Hamnoperatorer erbjuder en rad olika
tjanster s som stuvning av roro-, storo-, och lolo fartyg, containerdepaer, containerter-
minaler, fartygsrapportering, dokumentation, elektroniska tj&nster och spedition. Con-
tainerdepatjansterna erbjuder mottagning, lagring och éverlamning av containers. Repa-
ration, Pre-Trip granskningar och rapporter samt heltackande tjanster for bade import
och export erbjuds dessutom. Skilda foretag skoter om fortéjning, losskastning och per-

sontransporter inom stangda hamnomraden. (Finnsteve 2012, Inkildinen et al. 2011:113)

3.6 Material- och Kapitalflode

Det fysiska flodet, d.v.s. materialflodet ar det mest patagliga av de tre floden i logistik-
flodet (se figur 7). Materialflodet innefattar inte endast varorna utan ocksa férpackning-
ar och lastbérare. Materialflodet kan ske pa manga olika sétt, t.ex. forflyttningar mellan
eller inom olika anlaggningar, transporter mellan tillverkande foretag och centrallager,
in- och uttagningar ur lager, lastning pa externa transportmedel och transporter mellan
olika lager. (Mattson & Jonsson 2005:52)

Kapitalflodet &r som ordet i sig sdger: flodet av kapital eller betalningsflode (se figur 7).
Enkelt kan man sdga att en fabrik tillverkar nagot till en kund. Fabriken skickar en fak-
tura varvid kunden gor en betalning i form av pengar. Banken fungerar som betalnings-
formedlare. Betalar inte kunden till leverantéren sa stannar det fysiska flodet upp. Ka-
pitalflodet sker ocksa mellan olika lander vid export och import dar betalningar gors for

varor och tjanster. (HSV Consulting 2002, Library of Economics and Liberty 2008)
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3.7 Informationsfléde och dokument

Informationsflodet ar ett av de tre floden i det traditionella logistikflodet (se figur 7).
Bristande informationsflode mellan aktorerna eller bristfalligt ifyllda dokument kan

eventuellt leda till outldsta containers vid hamnen.

Informationsflodet &r en forutsattning for att effektivt kunna leverera gods. Det behdvs
information om kundens behov, tillganglig kapacitet, material och formaga att leverera.
Information om framtida efterfragan fas fram genom prognosinformation, forsaljnings-
information och kundorderinformation, men ocksa genom placerade kundorder och le-
veransplaner. Information om leverantorers leveransformaga, lagersaldo och orderbe-
kraftelser delas i ett effektivt logistiksystem via elektroniska system, t.ex. EDI (Electro-
nic Data Interchange). Informationssystem kan forklaras som objekt, datorer eller man-
niskor som har olika egenskaper. Dessa objekt har en relation till varandra i nagon form
av kommunikation eller datadverféring. Omgivningen ser informationssystemet som en
helhet men de facto bestdr av manga olika delar. Transportinformationssystem ar lika
viktiga for transportforetagen som bankernas informationssystem &ar for bankerna. Utan
transportinformationssystem fungerar inte transporten. (Irestal et al. 1995:287, Mattson
& Jonsson 2005:52)

Vid utlandshandel behévs en rad olika dokument som kan valla svarigheter vid ifyllan-
det av dessa och kan fa negativa foljder for containerleveransen till kunden.

Ett av de viktigaste dokumenten &r fakturan. | faktura skall ingd mycket information
som faststallts av tullen. Sérskilda bestammelser pa fakturans utseende och innehall kan
kravas fran i vissa lander. I vissa lander behovs ursprungsbevis som bevisar produktens
ursprungsland. (Suomen Huolintaliikkeiden Liitto Oy 2010:208-2010)

Ett mycket viktigt dokument inom sjofarten ar konossementet (bill of lading). For trans-
portoren ar konossementet ett: bevis, ett kvitto och en skyldighet. Konossementet &r ett
bevis pa transportavtalet, ett kvitto pa att transportéren mottagit och lastat varorna pa

fartyget, en skyldighet att transportera varorna till mottagaren och en skyldighet att end-
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ast mot originaldelen av konossementet ge varorna till mottagaren. Det finns manga ty-
per av konossement. (Suomen Huolintaliikkeiden Liitto Oy 2010:216-220)

LWB ar en fraktsedel som anvénds inom sjotransport och star for Liner Waybill. LWB
ar till transportoren ett bevis pa att han mottagit varan och han binder sig till att trans-
portera varan till mottagaren utan att han maste uppvisa nagot dokument. Innan varorna
overlamnas bor mottagaren pa avlastningsplatsen ha betalt frakt och andra kostnader.
LWB skiljer sig fran konossementet ifriga om agandemakten. (Suomen Huolintali-
ikkeiden Liitto Oy 2010:228)

Dértill kan behovas Fiatas olika dokument: FCR, FCT, FBL eller FWR. For temporéart
inforda varor som t.ex. utstallningsvaror krdvs ATA-carnet. (Suomen Huolintaliikkei-
den Liitto Oy 2010:235-246)

4 FORSKNINGSMETODER

Enligt Rosenbroijer (2011) kan anledningen till forskning och utveckling se mot bak-
grunden av manniskans behov av att skapa ny kunskap eller ifragasatta existerande kun-
skaper. Vidare menar Rosenbroijer att orsaker till forskningen &r att man vill testa, mata

och losa olika problem.

En forskningsmetod &r en teknik som anvénds for insamling av data. Bryman & Bell
(2005:47-49) nadmner tre viktiga kriterier for foretagsekonomiska forskningsmetoder:
reliabilitet, replikation och validitet. Med reliabilitet avses hur tillforlitliga resultaten ar,
dvs. huruvida resultatet i undersokningen skulle bli de samma ifall man gjorde om
undersokningen pa nytt. Replikation ar hur pass enkelt det ar for andra forskare att
kunna géra om en motsvarande undersékning. Orsaker till att man vill att undersok-
ningen skall vara replikerbar &r t.ex. om en forskare anser att resultaten inte stdmmer.
Det tredje och sista kriteriet ar validiteten. Validitet handlar ofta om ifall matningen av

det man ursprungligen ville méta hanger ihop eller inte.

| foretagsekonomisk forskning anvander man sig av kvantitativa och kvalitativa meto-

der. Kvantitativa metoden &r den dominerande forskningsmetoden men sedan 80-talet
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har ocksa den kvalitativa metoden fatt storre inflytande. I tabell 1 kan man se en jamfo-

relse mellan kvalitativ och kvantitativ metod.(Bryman & Bell 2005:85)

Tabell 2. Skillnader mellan kvantitativ och kvalitativ forskning (Bryman & Bell 2005:322)

Siffror Ord

Forskarens uppfattning Deltagarnas uppfattning
Distans Narhet

Teoriprévning Teorigenerering

Statisk Processinriktad
Strukturerad Ostrukturerad
Generalisering Kontextuell forstaelse

"Harda" reliabla data Rika och fylliga data

Makroinriktning Mikroinriktning
Beteende Mening
Konstlade miljcer Naturliga miljoer

4.1 Kvantitativ forskning

Bryman & Bell (2005:85-291) beskriver den kvantitativa forskningsmetoden som ob-

jektivistisk dar insamling av numerisk data ligger i fokus. De beskriver 11 viktiga steg i

angreppsprocessen. De elva stegen anvénds inte alltid till punkt och pricka men kan

vara eft

bra stod i processen. De elva stegen bestar av:

Teori

Hypotes

Undersdkningsdesign

Utformning av matt for begreppen

Val av plats for forskning

Val av respondenter

Tillampning av undersékningsinstrumenten for datainsamlingen
Bearbetning av data

Analys av data

Resultat och slutsatser samt formulering av resultat och slutsatser
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Inom kvantitativ forskning kan man anvanda sig av olika tekniker for att samla in data.
Strukturerade intervjuer &ar standardiserade intervjuer som féljer ett pa férhand samman-
stallt frageschema. Fragorna ar ofta slutna, forkodade eller med fasta svarsalternativ for
att svaren skall kunna vara jamforbara. En annan teknik mycket lik strukturerade inter-
vjuer dr enkater. Enkater skickas vanligen ut per post och respondenterna svarar pa egen
hand. Respondenten av en enkat maste sjalv tolka och svara pa fragorna. Medan re-
spondenten i en strukturerad intervju blir stallda fragorna och kan fa hjalp med tolk-

ningen av fragorna. | dvrigt ar teknikerna mycket lika. (Bryman & Bell 2005:85-291)

Tva andra tekniker inom kvantitativ forskning ar strukturerade observationer och inne-
hallsanalyser. Bryman & Bell (2005:85-291) pastar att strukturerade observationer an-
vandes flitigt under 70- och 80-talet, men att metoden nufértiden inte anvénds i lika stor
utstrackning. Tillvdgagangsattet ar direkta observationer av beteenden som sedan regi-
streras i pa forhand uppstallda kategorier. Innehallsanalysen gors utifran dokument och
texter som kvantifieras, systematiskt analyseras och satts in i kategorier som samman-

stélls i forvag.

For analys av insamlad kvantitativ data kan man anvéanda sig av datorprogram. Ett val-
kant program ar SPSS for Windows. Bryman & Bell (2005:248-249) poangterar vikten
av att inte vanta tills all data ar insamlat innan man borjar fundera pa analysen. Man bor
redan i ett tidigt skede fundera pa hur data skall analyseras, eftersom det inte gar att till-
lampa vilken analysteknik som helst pa all typ av data. Darfor ar det viktigt i ett tidigt
skede veta hur olika variabler ska klassificeras. | atanke bor man ha att beslut som gors

tidigt i forskningsprocessen kommer att paverka analysen i slutskedet.

4.1.1 Enkater

N&r man gor enkater och standardiserade intervjuer ar urvalet en central faktor i den
kvantitativa forskningen. Oftast ar det brist pa tid och resurser som gor att man inte har
mojlighet att intervjua hela populationen. Darfor maste man nastan uteslutande anvanda
sig av urval eller stickprov. Stickprovet representerar hela populationen. Efter att ha

gjort urvalet skall man framstalla fragor till t.ex. en enkét eller en strukturerad intervju.
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Den storsta svarigheten enligt Bryman & Bell (2005:85-291) med att anvanda sig av

denna forskningsteknik ar just hur man skall utforma och formulera fragorna.

Fordelen med enkater &r att de ar bade billigare och snabbare att administrera an kvalita-
tiva intervjuer. Intervjuaren kan heller inte paverka respondentens svar. Nackdelen med
enkater &r att respondenten kan se hela enkdten innan den svarar. Vilket kan resultera i
att respondenten inte svarar pa fragorna i den tankta ordningen. Andra nackdelar sags
vara problemet med att man inte med sakerhet kan veta vem som svarar pa enkaterna,
trots att enkéaten ar adresserat till en specifik person. Svarigheten med enkater ar ocksa
att man inte kan stalla for manga fragor med risk for att respondenten tréttnar pa fra-
gorna. Det storsta problemet med enkater &r bortfallet av respondenter som kan gora att
undersokning blir skev. (Bryman & Bell 2005:162-164)

Det finns vissa atgarder som man kan ta till for att undvika ett stort bortfall fran utskick-
ade enkater. En viktig faktor som paverkar bortfallet ar hur introduktionsbrevet utfor-
mas. Bryman & Bell (2005:165-171) rekommenderar att man berattar varfor undersok-
ningen &r viktig och pa vilka grunder respondenten blivit utvald. Men kan dven beratta
ifall man fatt ekonomiskt stod av nagot foretag eller nagon organisation. Man kan &ven
poangtera att svaren behandlas konfidentiellt. For att ha majlighet att kunna paminna de
som inte fyllt i enkéten bor man uppréatthalla systematik i utskickningsprocessen. Saker
som man annu kan tanka pa for att undvika bortfall &r:

e Tydliga instruktioner och attraktiv layout

e Eventuella priser, lotteri och ersattningar

e Sa fa oppna fragor som mojligt

Bryman & Bell (2005:165-171) ger som praktiska rad vid utformningen att inte gora
enkaten for tat. Detta galler kanske framst vid enkéter som postas. Kutymen brukar vara
att gor enkaten sa kort och tunn som mojligt. Men Bryman & Bell menar att radet kan
ha motsatt effekt ifall man gor typsnittet for litet och trycker ihop hela enkéten pa en
sida. Vid anvandning av slutna fragor bér man vara konsekvent vad géller uppstallning-
en, horisontell eller vertikal uppstallning av fragor. Ett rad som anses vara sjalvklart ar
att man bor halla fragan och svarsalternativen pa samma stalle. Ifall respondenten maste

hoppa fran en plast pa enkaten till en annan ar det latt hant att fragan blir obesvarad.
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Vid formuleringen av fragorna i enkéaten bor man tanka pa att inte ha alltfor manga
6ppna fragor, ej heller for manga ja/nej fragor. Man bor ocksa vara noggrann att man i
skriver enkéten vad respondenten skall gora: sétta kryss, bock for, ringa in eller stryka
over. Den som utformar fragor till enkaten skall komma ihag att poéangtera ifall man
skall vélja ett eller flera svarsalternativ. Andra utmaningar for utformning av fragor ar
att inte svaren dverlappar varandra och att det inte bor finnas bristande 6verenstammelse

mellan fraga och svarsalternativ. (Bryman & Bell 2005:178-190)

4.2 Kvalitativ forskning

Enligt Bryman & Bell (2005:295-299) ar kvalitativ forskning en forskningsstrategi med
tyngdpunkten pa ord till skillnad fran den kvantitativa forskningsmetoden dar tyngd-
punkten ligger pa siffror. Vid kvalitativ forskning ser man pa forhallandet mellan teori
och praktik samtidigt som metoden &r tolkningsinriktad. Med tolkningsinriktad menas
forstaelsen av en social verklighet genom hur deltagarna i en viss miljo tolkar verklig-
heten. Det finns ett antal olika metoder som man inom kvalitativ forskning anvéander sig
av. D.v.s. man kan narma sig forskningsamnet pa ett vetenskapligt sétt genom:

e Deltagande observationer

o Kovalitativa intervjuer

e Fokusgrupper

e Samtalsanalyser och

e Analys av texter och dokument

Deltagande observationer och etnografi & en metod som innebar ett langvarigt engage-
mang av forskaren nér han studerar sin grupp av manniskor. Det &r en komplicerad pro-
cess men i sin enkelhet handlar det om att forskaren gar in i gruppen som han vill stu-
dera. Vél inne i gruppen observerar forskaren vad som dar hénder, antecknar och nar

studien ar Kklar skriver forskaren en rapport. (Bryman & Bell 2005:333)

Kvalitativa intervjuer brukar man kalla sddana intervjuer som anvands vid kvalitativ

forskning. De kvalitativa intervjuerna tenderar att vara mindre strukturerade an under-

sokningsintervjuer. Kvalitativa intervjuer gors individuella medan intervjuer med flera

personer kallas fokusgrupper. Bryman & Bell (2005:360-372) menar att man huvudsak-
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ligen indelar in de kvalitativa intervjuerna i ostrukturerade och semi-strukturerade inter-
vjuer. | en ostrukturerad intervju anvands inte fardigt formulerade fragor utan endast
anteckningar om temat som hjalp vid intervjun. Intervjuaren kan under vissa omstan-
digheter endast stélla en fraga varvid intervjupersonen fritt kan svara medan intervjua-
ren stéller foljdfragor vid teman eller tillfallen som verkar vara varda en foljdfraga. | en
semi-strukturerad intervju anvander man sig av en pa forhand gjort intervjuguide som
tar upp specifika teman. Den intervjuade kan fritt svara pa fragorna och i huvudsak
stalls fragorna i den ordning som de kommer i intervjuguiden. Men detta kan frangas
ifall det kénns nodvandigt. For att fa en fullstandig och tackande intervju kan man i sin
intervjuguide ta nagra fragor fran varje fragekategori. Man delar upp fragorna i dessa
kategorier:

e Inledande fragor

e Uppfoljningsfragor

e Sonderingsfragor

e Preciserande fragor

e Direkta fragor

e Indirekta fragor

e Strukturerade fragor

e Tystnad

e Tolkande fragor

Fokusgrupper ar intervjuer som gors i grupp, vanligen minst fyra personer. | en fokus-
grupp intervju sa fokuserar man pa ganska avgransat omrade. Man brukar skilja pa fo-
kusgruppintervju och gruppintervju. En gruppintervju behandlar ofta manga fragestall-
ningar. Bryman & Bell (2005:388-390) berattar att fokusgrupper anvénds i stor ut-

strdckning vid marknadsundersékningar.

Samtalsanalyser &r ett tillvagagangssatt dar spraket ar i fokus, men inte bara som ett satt
att kommunicera. Spraket anses vara mycket mera och samtalsanalysen &r en detaljerad
analys. Det som sdags under samtalet spelas in, skrivs ut och analyseras. (Bryman & Bell
2005:404-405)
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Analys av texter och dokument kan ocksa anvandas inom kvalitativ forskning. Metoden
gar ut pa att anvanda sig av sadana kéallor som redan finns att tillgd. Sadana kéllor som
inte gjorts for att forskaren bett om det. Dessa dokument ar tamligen heterogena. Meto-
den &r under inga omstandigheter latt trots att dokumenten redan finns att tillga. Pro-
blem att hitta relevant material kan vara en tidsédande process och for tolkningen av
dokumentet kréavs skicklighet. Dokument som kan anvandas &r personliga dokument sa
som brev, dagbocker eller sjalvbiografi. Aven officiella dokument fran statliga myndig-

heter eller organisationer kan anvandas. (Bryman & Bell 2005:424-433)

4.3 Val av forskningsmetod

I min undersékning har jag valt att anvanda mig av en kvantitativ metod. Datainsam-
lingstekniken kommer besta av enkater. Jag har valt den kvantitativa metoden for att fa
tillracklig bredd i min undersokning. Enkaterna skickades ut till hogt uppsatta personer i
alla finska hamnar som verkar med containertrafik. Det &r manga aktcrer som &r inblan-
dade nar en containertransport sker. Alla aktorer kan paverka ifall en container blir kvar
i hamnen sa& darfor skickade jag ocksa utdver hamnarna enkater till nagra betydande

containerrederier och speditionsbolag i sodra Finland.

5 UNDERSOKNING

For att jag innan sjélva undersokningen skulle fa en forforstaelse for containertrafik och
mitt specifika problemomrade kontaktade jag Marc Mellin (2011), VD pa MCY for en
spontan diskussion kring mitt examensarbete. Redan under den korta intervjun fick jag
en bra inblick i vad som eventuellt kan ligga bakom problemen med outldst container-
gods i finska hamnar. Jag fick av honom flera goda rad hur jag kunde ga tillvaga i min

process och vilka fragor som kunde stallas i enkéten.

Redan i ett tidigt skede forsokte jag tanka ut olika fragor utifran mitt underséknings-
syfte. FOr att astadkomma en bra enkat kravs digert arbete. Det som gjorde det extra
kravande var att enkaterna skulle dverséttas till finska och att samma enkat skulle kunna
besvaras av tre olika aktorer: speditorer, hamnar och rederier. Enkaten skrevs forst i

Word. Den printades ut och min chef granskade och kommenterade den. Han har lang
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erfarenhet inom containerbranschen. Efter chefens kommentarer réattade jag enkaten och
dversatte den till finska och hade min svarmor att kontrollera spraket. Efter det forde jag
over fragorna till ZEF.fi. Det visade sig vara lite problematiskt for det gick inte av prak-
tiska skal att stalla fragor pa det séatt som jag hade tankt mig. Efter att ha omformulerat
vissa fragor i ZEF programmet testade jag nagra dagar med enkéaten och forsokte kon-
trollera att om mina villkor fungerade. Aven en god van till mig, som &r finsksprakig

fick annu en gang titta igenom spraket.

Enkéterna skickades ut via ZEF.fi som erbjuder natenkéter och kundnojdhetsenkater.
Jag letade upp adresser till speditorer, hamnar och rederier. Ifall jag inte hittade l&mp-
liga personers e-postadresser sa ringde jag till foretagets vaxel och fragade vem jag
kunde skicka enkaéten till. Jag skickade ut webbenkaéter till ursprungligen 56 personer.
49 av dessa utskickningar var till personliga e-postadresser som skickades via ZEF.
Dessa 49 enkater kunde endast besvaras en gang. De resterande 7 enkaterna skickades
ut via min privata e-post till opersonliga e-postadresser. D.v.s. infoadresser som de
flesta foretag har. Enkéterna som skickades ut till infoadresser var offentliga och kunde
skickas vidare fran info e-postadressen vidare till andra personer i foretaget som kunde
besvara enkaten. Dessa offentliga lankar kunde besvaras flera ganger. Enkaten skicka-
des ursprungligen till 21 speditorer, 14 hamnar och 21 rederier. Respondenterna hade
tva veckor pa sig att svara. Jag skickade ett paminnelsebrev efter ca 1 vecka till de som
inte besvarat enkaten. Jag var noga med att inte skicka paminnelsebrev till de som hade
meddelat mig att de inte ville delta.

Forsta och andra dagen efter att jag skickat ut enkéterna svarade respondenterna ratt fli-
tigt, for att pa tredje dagen efter utskick avstanna. Jag fick lite tips till min e-post av re-
spondenter varfor de inte ville svara eller vem jag kunde kontakta. Det var flera som
tyckte att jag skulle kontakta hamnoperatdrerna. Jag hade ursprungligen inte tankt kon-
takta dem, men eftersom det kom flera kommentarer att jag borde fraga dem sa beslot
jag att snabbt skicka ut enkaten till 5 hamnoperatorer. En respondent meddelade mig att
han hade skickat vidare enkéten till en hamnoperator. Sa for att inte ga miste om even-
tuell information sa frangick jag min ursprungliga plan och skickade dven till hamnope-

ratorer. Sa har i efterhand funderar jag ju varfor jag inte tankte pa det genast. Jag ville
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pa nagot satt avgransa arbetet och ingen hade gett mitt ett direkt rad heller att vara i
kontakt med operattrerna sa detta blev inte 6vervagt desto mer.

Eftersom flera respondenter skickade brev till min e-post och rekommenderade personer
som jag kunde kontakta sa dkade enkatutskickningarna nagot fran det ursprungliga. En-
katutskickningarna 6kade fran 56 till 63 stycken.

Av de 63 utskickade enkaterna var det 17 som svarade, vilket blir en svarsprocent pa
26,9 %. 16 personer fullfoljde enkaten till slut, d.v.s. endast en respondent bdrjade svara
utan att fullfélja enkaten. Jag hade gjort enkaten sa att den avslutades automatiskt om
man svarade nekande pa fragan om de har problem med outldst containergods i hamnen.
Detta tror jag ar orsaken till att s3 manga fullfoljde enkéten till slut nar de flesta inte
hade nagot problem med outl6st containergods. Efter att alla svar hade kommit in ko-
dade och analyserade jag enkaterna i Excel. Jag anvande mig ocksa av de rapporter som
kunde koras ut direkt fran ZEF programmet. Enkéaten och enkatbrevet kan ses i bilaga 1

och bilaga 2.

Trots rekommendationer att kontakta hamnoperatorerna sa var det ingen av de fem re-
spondenterna som svarade pa enkaten. Den aktor som manga pastod veta mest om out-

|6sta containrar svarade inte alls. Vad som &r orsaken till det ar svart att saga.

6 RESULTAT

Sju respondenter som inte svarade pa min utskickade enkat kontaktade mig via e-post
for att forklara varfor de inte ville delta i enkaten. Fyra respondenter gav mig radet att
kontakta hamnoperatorer for att de skulle kunna ge battre svar pa enkaten. En respon-
dent ville inte delta i enkéten p.g.a. att de inte ens anonymt ger ut deras volymhante-
ringsméngd till allmanheten. Andra orsaker till att respondenterna inte ville delta var:

e att de inte ansag sig tranportera sadana containermangder att de skulle

ha nagot att ge min undersokning
e att under de senaste aren har inte nagon container blivit outlost vid ham-

nen
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e att sa fa containers blir outldsta hos dem att de inte kan ge exempel pa
nagra orsaker till problemet, endast en container de senaste aren har gatt

ut till auktion

Mellin (2011) menar att det atminstone for nagra ar tillbaka fanns ett problem med out-
I6sta containrar som ld&mnades kvar i finska hamnar. Storsta orsakerna till att contain-
rarna da stannade kvar i hamnen var att det var manga nya foretag som grundades i
Ryssland och foretagarna var oerfarna. Detta i sin tur gjorde att foretagarna inte hade
tillrackligt med kunskap om containerfrakt och tillhérande formaliteter. Mellin tror att
det kan snart igen komma ett uppsving med outlGsta containrar som kommer fran Indien
och Kina eftersom deras ekonomi ar pa stigande och manga nya foretag grundas. (Mel-
lin 2011)

Anledningen till att hamnar och rederier inte sa latt vill dela med sig av information om
problemet med outldsta containrar menar Mellin (2011) ligger i radsla for att kriminella
skall fa idéer utav publiceringen av sadant som till viss man ar kansligt material. Mellin
namner nagra orsaker som ligger bakom outldsta containrar: helt vanliga misstag, kri-
minalitet, felaktigt gods eller foretag som gar i konkurs under transporten. Exempel pé
konkreta fall dar kriminalitet legat bakom &r nar sandaren uppgett godset vara atervin-
ningsbart material men i sjélva verket visat sig vara avfall, bildack visat sig vara skrot
och kaffe visat sig vara tegelstenar. En av orsakerna till att man skickar ivag gods och
uppger felaktigheter éver vad som finns i container ar att det ar ett billigt alternativ att
bli av med det du inte mera vill ha. Alla ndmnda exempel gor att containern blir kvar i
hamnen en l&ngre tid och man vet inte vem som skall ta hand om den och vad man skall
gor med den. Detta kan da bli en langdragen process som forsakringsbolagen tar 6ver.
(Mellin 2011)

Av de 17 personer som svarade pa enkéaten var 18 % hamnar, 35 % rederier, 41 % spe-

ditérer och 6 % annat. | forhallande till antalet utskickningar sa var det speditorerna som

svarade flitigast, darefter rederierna och hamnarna. Fordelningen av respondenterna

som svarade pa enkaten illustreras i figur 10. Av de som svarade var 6ver 80 % station-

erade i Sodra Finland, knappt 12 % fran Norra Finland och cirka 6 % fran Vastra Fin-

land. Det var framst speditorer och rederierna som var stationerade i Sodra Finland me-
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dan hamnarna ocksa var i belagna i Norra Finland. Pa fragan vilken transporttjanst som
i ton matt erbjuds mest sa svarade 11 utav de 17 tillfragade: container. Sa det betyder da

att ratt personer har svarat pa enkaten. (Se figur 11)
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Figur 10. Svarsfordelning av enkét
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Figur 11. Tranporttjanst som anvands mest i ton métt av de tillfragade

Speditorerna, rederierna och hamnarna som deltog i enkéten var relativt erfarna med att
erbjuda containertrafiktjanster. Nastan halften av de som svarade hade erbjudit contai-
nertjanster i 16-30 ar. 24 % hade varit i branschen 11-15 ar och 18 % Gver 30 ar (se fi-
gur 12). Av de rederier som svarade sa hade 71 % erbjudit containertjanster 16-30 ar.
Hamnarna var kanske mest erfarna med 50 % av de tillfragade som hade erbjudit con-

tainertrafiktjanster i over 30 ar. Speditorernas erfarenhet var mera spridd.
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Figur 12. Antal &r som aktorerna erbjudit containertrafiktjanster

Av de tillfragade aktérerna sa genererade i TEU matt exporten mest, 67 %. Import cirka
29 % och transito via Finland ca 6 %. Ser man pa mangden hanterade containers ifjol sa
fanns det stora variationer. Av 17 som svarade pa enkaten sa var det 11 som angav han-
terade containers i TEU under fjolaret. Dar minimum var 1 098 TEU och maximum
420 000 TEU. (se tabell 3) Tre hamnar svarade och de hade mellan 4 500 och 400 000
TEU som de hanterade under fjolaret. Tre rederier angav siffror mellan 30 000 och
420 000 TEU och fyra speditorer angav siffror mellan 1 098 och 56 000 TEU. Man
kunde tydligt se att speditérerna hanterade betydligt mindre mangder containers an

hamnarna och rederierna.

Tabell 3. Containerhantering i TEU av speditérerna, rederierna och hamnarna ar 2011

Fjoldrets containerhantering

Medelvarde 91880,27273
Standardfel 47702,77142
Medianvarde 30000
Typvarde 30000
Standardavvikelse = 158212,1943
Varians 25031098415
Toppighet 1,950451681
Snedhet 1,877829803
Variationsvidd 418902
Minimum 1098
Maximum 420000
Summa 1010683
Antal 11

Nedanstaende tabell (tabell 4) visar hur respondenterna svarade pa pastaendet: Det finns

ett problem i var verksamhet med outl6sta containers i finska hamnar! Hela 65 % av de
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tillfragade svarade att de var av helt motsatt asikt. D.v.s. 65 % ansag sig inte ha nagra
problem med outldsta containers. Endast 12 % var av delvis samma asikt. Ingen var av
helt samma asikt. 12 % var ocksa varken for eller emot pastaendet. 6 % menade att det

finns ett sadant problem men inte i deras verksamhet.

Tabell 4. Frekvenstabell, outlosta container &r ett problem i var verksamhet

Pdstaende: Outlésta containers dr ett problem i var verksamhet! Frekvens Procent

Helt av samma asikt 0 0%
Delvis av samma asikt 2 12%
Varken for eller emot 2 12%
Delvis av motsatt asikt 1 6 %
Helt av motsatt asikt 11 65 %
Inte i var verksamhet, men problemet finns allméant i Finland 1 6 %
Summa 17 100 %

Det fanns inte stora skillnader hur de tre olika aktorerna svarade pa om de hade problem
med outldsta containers. Hamnarna var till 67 % och speditorerna till 71 % av helt mot-
satt asikt. Rederierna var inte lika mycket av helt motsatt asikt. Rederierna var till 17 %
delvis av samma asikt, vilket var hogst bland alla aktorer. Spedit6rerna var ocksa till 14
% delvis av samma asikt. Med andra ord sa var nastan alla aktorer helt av motsatt asikt
och de som delvis var av samma asikt var framst rederierna och speditérerna. Hamnarna
var den aktor som i forhallande till de andra hade mest svarat varken for eller emot pa-
staendet att containers blir outldsta vid hamnen. Rederierna var den aktér som hade

mest spridning av svaren. (se figur 13)
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Figur 13. Fordelning mellan aktorer: outlosta containers ar ett problem i var verksamhet!

Om respondenten svarade helt av motsatt asikt pa fragan om de har problem i sin verk-
samhet med outl6st containergods i hamnen sa avslutades enkaten. Men de som svarade
nagot annat av de givna alternativen fick flera fragor. Eftersom sa manga svarade att de
inte alls hade nagot problem med outldsta containers sa var det endast sex stycken som
fick mojligheten att svara pa fler fragor och beratta om orsakerna till outlgsta containers.
Men endast fyra fullfoljde enkéaten. Av det fyra som fullfoljde enkéten och gav inform-
ation om orsaker till outlosta containers sa var det tva rederier, en hamn och en speditor.
En speditor och ett rederi var delvis av samma asikt, att outldsta containers &r ett pro-
blem i deras verksamhet. Det finns inget samband mellan en viss aktor och problem
med outlOsta containers. Endast tre stycken svarade pa hur manga TEU som arligen blir
outlost. Medeltalet av deras svar uppgick till 10 TEU arligen, minimi var 2 TEU och
maximi 20 TEU. Tre aktOrer svarade att deras containers blir outlésta i hamnen 1-4
ganger i aret. En respondent menade att det hander 5-12 ganger om aret. De flesta me-

nade att de outldsta containrarna leder till utrymmesbrist vid hamnen, men att de kan
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hantera situationen anda. Nagra av de som svarade visste inte om det orsakade utrym-
mesbrist. En speditdr och ett rederi var av den asikten att problemet med deras outl6sta
containrar leder till betydande kostnader medan tva andra var av helt annan asikt. Inte
hér heller kan man se nagon skild aktor som skulle dra pa sig mera kostnader utav out-
l6sta containers. De fa containers som blir kvar i hamnen outlésta blir kvar dar oftast
13-24 manader. De flesta containers som blir kvar outldsta i hamnen kommer fran fjar-
ran Ostern, Kina, Indien och Thailand. Till Ryssland och Vitryssland &r de containers

som blir outldsta i hamnen pa vag.

Orsakerna till outlosta containers vid hamnen &r finansieringssvarigheter, mottagaren
finns inte/har bytts, foretagskonkurser, brottslighet och daliga avtal. Pa en Gppen fraga
om orsakerna menade en respondent fran ett rederi att finska tullens agerande &r en av
orsakerna till outlést containergods. En annan respondent menade att trenden med out-
l6sta containers varit nedatgaende redan under nagra ar. | enkaten raknandes upp olika
orsaker till att containers blir outlosta i hamnen. Respondenten ombands klicka pa en
linje mellan: haller inte med (till vanster) och haller med (till hoger). Linjen gick fran
skala 0-100. Medeltalet for finansieringssvarigheter uppgick till 78, mottagare finns inte
till 70 och foretagskonkurser till 67. Figur 14 visar de vanligaste orsakerna till att con-
tainers blir outlésta i hamnen. Siffrorna ar endast enkéatfragans nummer. Det ovala &g-
get” kring siffran visar spridningen pa svaren. D.v.s. orsakerna: daliga avtal och fore-
tagskurser, dar var respondenternas svar relativt lika. Medan det fanns en storre variat-
ion i svaren pa finansieringssvarigheter och mottagare finns inte. Desto storre “ovalt
dgg” desto storre variation i respondenternas svar. Alla orsaker pa hogra sidan hade fatt
ett hogt medelvarde. Tullrestriktionerna som orsak till outldst containergods vid hamnen
hade ocksa fatt ett ganska hogt tal pa knappt 60. Men dar var variationen stort bland alla
svar. | bilaga 1 finns en fullstandig lista pa de méjliga orsaker till problemet som jag
bad respondenterna att ta stallning till. De orsaker som inte alls lar astadkomma problem
med outlosta containern &r b.la oklara incotermer, force majeure, ménskliga faktorn och
lagforandringar. De orsaker som hamnade nagonstans i mitten av linjen ar sadana orsa-
ker som respondenten inte riktigt vetat vad den skall svara eller varken haller med eller
ar emot. Sadana orsaker var bl.a. lagkonjunktur, bristande kommunikation och felaktig

produkt.
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Figur 14. De fem storsta orsakerna till problem med outl6sta containers vid hamnen

Respondenterna hade inga klara svar pa varfor det till allmanheten inte informeras mera
om outldsta containers vid hamnen. En respondent menade att aktérerna véarnar om sitt
rykte och en respondent menade att det ar fragan om en Gverenskommelse. Enkaten vi-
sar att de tillfragade aktorerna tror att hamnarna och hamnoperatorerna vet mest om out-
I6sta containers. De tror dven att rederierna och tullen vet en hel del. Men nér det kom-
mer till vem som ar skyldig till att containrarna blir kvar i hamnen tror de tillfragade
aktorerna att det ar till storsta delen forsaljaren och kdparen som ar orsaken till outldsta
containers vi hamnen. Men &ven en liten del av orsaker till problemet anses vara spedi-

torernas och tullen ageranden.

For att askadliggora resultatet av undersokning har jag som planerat tagit till modell
askmolnet som hjalp. De moérka molnen/orosmolnen i figur 15 ar de orsaker som rubbar
leveranskedjan och containern blir outldst vid hamnen. De svarta ringarna runt leveran-
tor och kund kan anses vara saljare och kdpare som respondenterna i undersékningen
ansag ar skyldiga till att containrarna blir outlosta. Kring speditoren finns ocksa en svart
ring for respondenterna ansag ocksa att de var i viss man skyldiga till att containrarna
blir outlésta. Molnet “kapitalsvarigheter” kan man sedan da placera in i logistikflodet,
kapitalflodet avbryts och darmed stannar containern vid hamnen. ”Konkursmolnet” kan
man ocksa placera in i logistikflodet, d.v.s. kunden gar i konkurs och darmed avbryts
materialflédet. Molnet “mottagare fattas”, dar avbryts flédet genom att kunden eller
mottagande foretag inte langre finns. Blixten “brottslighet” kan t.ex. hanfora sig till att

en leverantor skickar containern till en pahittad kund. Ser man annu pa askmolnet och
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logistikflodet sa kan man konstatera att enligt undersokning sa avbrots materialflodet av
kapitalflodet som orsak. Undersokningen visade inte pa att informationsflodet skulle

vara en orsak till att materialflédet bryts och containern blir outlost.

B ristande forpackning

\‘\ Materialfel

Informationsflode

Force majeure

: . . .
( teverantor Materialflode
/

\———-

Kapitalflode

Mottagare fattas Foretag

Avtal/incotermer

Figur 15. Modell dskmolnet med orsakerna i de morka molnen

7 AVSLUTNING OCH SLUTSATS

Huvudsyftet med denna undersokning var att utreda ifall outldst containergods blir kvar
i finska hamnar utan att na slutkunden. Personligen hade jag sjalv antagit att problemet
skulle vara mera befintligt. Men utifran undersokningen kan man dra slutsatsen att pro-
blemet &r nastan obefintligt i sodra Finland, men att det férekommer nu som da. Det ar
svart att dra en slutsats om hela Finland p.g.a. min avgransning och dessutom av ham-
narnas bristande svarsprocent i andra delar an sddra Finland. Jag anser problemet vara
mycket litet dar nagra fa containers arligen blir kvar i hamnen. Men for en aktér som
besvarade att 20 TEU arligen blir outlost kan problemet nog bekréftas som befintligt.

Outlosta containers &r ett mycket litet problem man for de som drabbas av problemet
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kan det anses vara allvarligt da containers blir kvar i hamnen ofta 6ver ett ar. De fa
ganger som containrarna blir outlésta vid hamnen sa ar den storsta orsaken finansie-
ringssvarigheter eller betalningssvarigheter. Eftersom sa manga var av samma asikt att
det inte finns nagot problem med outldst containergods sa anser jag det vara trovardigt
trots det begransade antalet som svarade. Genom att sla ihop pastaenden och dessutom
rakna med de svar som kom till mig via e-post sa far man annu en sakrare procent
(84%) som visar pa att problem med outldsta containrar ar ytters litet (se tabell 5). De fa
som svarade att de finns ett problem med outlost containergods var en sa liten procent
att av deras givna orsaker till problemet bor man inte fasta allt for stor vikt vid. Men
aven deras svar ger en bra fingervisning vilka orsaker som ligger till grunden for out-

I6sta containrar.

Tabell 5. Omgjord frekvenstabell, outlésta container &r ett problem i var verksamhet

Helt av motsatt asikt 11
Delvis av motsatt asikt 1
Varken for eller emot 2
Motsatt asikt via e-post 2 16 84%
Summa 19 100 %

Ur hamnperspektivet sa finns det inte heller nagot problem med att dessa fa outlosta
containers skulle bidra till utrymmesbrist. F6r nagra aktorer orsakar de outldsta contain-
rarna betydande kostnader medan vissa aktorer inte alls medger att de skulle fa extra
kostnader utav outldsta containers. Oberoende om aktorerna hanterade stor méngd con-
tainers arligen eller liten mangd containers arligen sa kan man inte med denna under-
sokning se nagon korrelation mellan mangd hanterade containers och problem med out-

I6sta containers.

Undersokningen var sa pass liten att man inte kan dra nagon slutsats vilken av aktorerna
som skulle ha mest problem med outl@sta containrar vid hamnen. Anledningen till att sa
manga aktorer som svarade var fran sodra Finland beror till stor det pa min begransning
att kontakta spedittrer och rederier beldgna i sddra Finland. Jag skickade ut enkater till
alla hamnar i Finland som hade containertrafik men de var de ofta ocksa belagra i sodra

Finland. Dér av sa manga svar fran sodra Finland. Geografiskt sett kan man inte heller
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dra nagon slutsats i vilket omrade i Finland dar problemet med outl6sta containers
skulle vara strre an nagon annanstans i Finland. De flesta som hade svarat i enkdaten att
de hade problem med outlésta containrar sa var fran sodra Finland. Men resultatet bety-
der inte att problemet skulle vara storre dar eftersom svarsprocenten fran sodra Finland

var mycket hogre an fran andra delar av landet.

Stor det av alla som svarade pa enkaten hade varit mycket lange inom containerbran-
schen och av deras transporttjanster var containers storst. Sa jag anser mig ha fatt svar
fran de som borde ha vetskap om problemets vara eller icke vara. (se figur 11 och 12)
Darfor anser jag undersokning vara palitlig.

| enkaten svarade manga att hamnar borde veta mycket om ifall containers blir outl6sta,
men det var den aktdren som var mest blygsam med att svara pa enkéaten. Det var dven
hamnarna som mest svarade varken for eller mot pa pastaendet att containers blir out-
l6sta i var verksamhet. Sa kéanslan av att hamnarna av nagon orsak inte vill svara pa fra-
gor om outlsta containers kvarstar. De flesta utskickningar som jag gjorde var till
hamndirektorerna. Det ar mojligt att de helt enkelt inte hade tid och att jag borde ha
skickat till nagon i lagre position. Den e-post som jag fick av respondenterna radde mig
att kontakta hamnoperatorerna. Aven enkéaten visade att respondenterna ansag att hamn-
operatdrerna borde veta mycket om @mnet outldsta containers. Jag kontaktade hamnope-
ratérer, men ingen av dem svarade pa min enkat. Orsaken till att de inte svarade ar end-

ast spekulationer som jag inte tycker hor hemma i detta arbete.

Man kan se tydliga likheter mellan Mellins (2011) uttalanden och undersékningens re-
sultat. Bade Mellins pastaenden och undersokningen pavisar att de fa containers som
blir outlésta i hamnen kommer fran Kina och Indien. Aven Mellins kommentar om att
brottslighet ligger bakom problemet med outl6st containergods bekréftas av enkatunder-
sokningen. Men i ett anseende skiljer sig min undersokning gentemot Mellins pastaen-
den i diskussionen. Skillnaden géller att ménskliga misstag vore en orsak till att contai-
ners blir outldsta i hamnen. Enkéaten visade att ménskliga faktorer eller misstag var en
av de orsaker som ansags vara sma medan Mellin ansag det vara en faktor att rakna

med.
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Finansieringssvarigheter och betalningssvarigheter ansags vara storsta orsak till att con-
tainergods stannar i hamnen. Daremot ansags inte lagkonjunktur vara nagon orsak till
problemet. Detta tycker jag i viss man strider lite mot varandra, eftersom man kunde

anta att betalningssvarigheter skulle orsakats av lagkonjunkturen, eller vise versa.

Det som jag innan undersokningen funderade mycket 6ver, var varfor det inte finns na-
gon officiell statistik pa outlGsta containers. Sa har i efterhand kan man forsta att, varfor
skulle man fora statistik pa nagot som utav undersékningen existerar i mycket liten
skala? Dock gjorde en kommentar i undersokningen mig konfunderad. Kommentaren
att det ar fragan om ett avtal att inte informera utat om problem med outl6sta containers
gjorde mig misstanksam. Finns det manne &nda nagon liten tyst dverenskommelse att
inte offentliggora problem med outldsta containers vid hamnen? Aven svaret pa den

fragan forblir spekulationer.

Utav undersokning kan man skdnja en liten missnéjdhet med tullens ageranden. Tullen
ansags vara en liten orsak till att containers blir outlosta i hamnen. Aven i slutet av en-
katen framgar att aktorerna till viss del skyller pa tullen. Detta anser jag lite konstigt i
mitt tycke med tanke pa att tullen har klara regler pa hur saker och ting skall goras. Fol-
jer man dessa regler borde det inte finnas problem med att containern blir outlést i ham-
nen. Jag antar att missndjet har sin grund i att tullen forsvarar vissa procedurer, men
framst sa trodde de tillfragade aktorerna: speditdrerna, rederierna och hamnarna att det
ar saljaren och koparens agerande som gor att container blir outlést. Detta kan sakert
vara sant, men resultatet i undersokning kan ocksa vara ett satt for de tillfragade akto-

rerna att inte skylla pa varandra.

7.1 Kritik och forbattringsforslag

Orsakerna till problem med outlosta containers givna av respondenterna kan man se
som lite bristfalliga for att sa fa svarat och en person hade svarat nastan exakt i mitten

pa linjen pa alla pastadda orsaker, vilket knappast kan vara respondentens érliga svar.

Forbattringsforslag for vidare undersokning skulle vara att forsoka pa kontakt med

hamnoperatorerna, for deras asikt uteblev helt i denna undersokning trots att flera
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hamnoperatorer gavs mojlighet att svara. Flera fordjupade intervjuer med olika aktorer
skulle sékert belysa problemets vara eller icke vara.

Sjalva enkaten tyckte jag var bra sa den tycker jag inte bor andras s mycket. Fick ocksa
feedback fran en respondent att enkaten var tydlig och latt att utfora. Sa jag tror inte att
sjélva enkaten var orsaken till att inte flera svarade. Daremot kunde man eventuellt ha

skickat ut den till annu flera respondenter och paminna dem flera ganger att svara.
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BILAGOR

Bilaga 1.

1. Miké& vastaa Teidan toimintaanne? (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. Satama
- 2. Varustamo
- 3. Huolitsija
-4. Muu

2. Tybpaikkanne sijainti? (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. Itd-Suomessa
- 2. Etel&-Suomessa
- 3. L&nsi-Suomessa
- 4. Pohjois-Suomessa

- 5. Ahvenanmaalla

3. Mika alla oleva kuljetuspalvelumuoto on tonneissa mitattuna eniten kaytossanne? (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. Ro-ro
-2.Lo-lo
- 3. Kontti
- 4. Marka bulkki
- 5. Kuiva bulkki
- 6. Projektilastaukset
- 7. Henkildkuljetus
- 8. Muu

4. Kuinka kauan olette tarjonneet konttiliikennepalveluja? (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. Alle 3 vuotta
- 2. 4-10 vuotta
- 3. 11-15 vuotta
- 4.16-30 vuotta
- 5. YI1i 30 vuotta

5. Kuinka suuri oli viime vuoden konttikasittely? (TEU)

6. Mika naista tuotti eniten TEU:ta viime vuoden aikana? (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. Tuonti
- 2. Vienti
- 3. Transito Suomen kautta
- 4. Sisdkauppa (EV)



7. Lunastamattomat konttitavarat Suomen satamissa ovat toiminnallenne ongelma! (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. Taysin samaa mielté
- 2. Osittain samaa mielta
- 3. Ei puolesta eika vastaan (Ei mielipidettd)
- 4. Osittain eri mielt&
- 5. Taysin eri mielta

- 6. Ei meidén toiminnassamme, mutta ongelma on yleisesti olemassa Suomessa

1.Miké& on arvioitu maaré (TEU) konttitavaraa vuodessa toiminnassanne, joka jéa lunastamatta?

2. Kuinka usein konttitavara jaa satamissa lunastamatta vuoden aikana? (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. Ei koskaan
- 2. 1-4 kertaa vuodessa
- 3. 5-12 kertaa vuodessa
- 4.13-24 kertaa vuodessa
- 5. 25-48 kertaa vuodessa

- 6. Joka viikko tai useammin

3. Lunastamattomat kontit aiheuttavat tilanpuutetta satamissa! (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. Kyll4, ja se aiheuttaa ongelmia
- 2. Kylla, mutta se ei tuota ongelmia
- 3. Jossain maarin, ja aiheuttaa ongelmia
- 4. V&han, mutta pystymme hoitamaan tilanteen
- 5. Ei yhtaan
- 6. Ei tietoa

4. Lunastamattomat kontit Suomen satamissa aiheuttavat meille merkittavia kustannuksia! (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. Taysin samaa mielta
- 2. Osittain samaa mielta
- 3. Ei puolesta eika vastaan (Ei mielipidetta)
- 4. Osittain eri meilta
- 5. Taysin eri mielta

5. Kuinka pitkaksi aikaa keskimaarin lunastamattomat kontit jaavat satamiin? (Vaihtoehtokysymys)
Vaihtoehdot:
- 1. 3 -4 viikkoa
- 2. 2 -5 kuukautta
- 3. 6 — 12 kuukautta
- 4. 13-24 kuukautta
- 5. Yli 24 kuukautta



6.

7.

8.

9.
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12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.

1.

Mista maasta tulee eniten lunastamattomista konteista? (Vapaapalaute)

Mista maasta tulee toiseksi eniten lunastamattomista konteista? (Vapaapalaute)

Mista maasta tulee kolmanneksi eniten lunastamattomista konteista? (Vapaapalaute)

Mihin maahan on menossa eniten kontteja, jotka jaavat lunastamatta satamiin? (Vapaapalaute)

. Mihin maahan on menossa toiseksi eniten kontteja, jotka jadvat lunastamatta satamiin? (Vapaapalaute)

. Lahettadjan/myyjan puutteet dokumentoinnissa ovat syy siihen, etta kontit jaévat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)
. Epéselvyydet verottamisessa ovat syy siihen, ettd kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

. Tullirajoitukset ovat syy siihen, etta kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

. Puutteellinen kommunikointi osapuolien kesken on syy siihen, ettd kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)
. V&ara tuote on syy siihen, etta kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

. Rikollisuus on syy siihen, etté kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

. Huolimattomuus on syy siihen, etté kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

. Vastaanottajaa ei 16ydy / vastaanottaja on muuttunut on syy siihen, ettdkontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa.

. Inhimillinen erehdys on syy siihen, etta kontit jaavat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

10.

Rahoitusvaikeudet/maksuvaikeudet ovat syy siihen, ettéd kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)
. Yrityskonkurssit ovat syy siihen, etta kontit jaavat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

Huonot sopimukset ovat syy siihen, etta kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

Epétaydellinen Incotermin kayttd on syy siihen, etté kontit jaévéat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)
Force majeure on syy siihen, etta kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

Lakimuutokset ovat syy siihen, etta kontit jaavat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

Matalasuhdanne on syy siihen, ettd kontit jd4vat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

Kulttuurierot ovat syy siihen, etta kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

Huonot pakkaukset ovat syy siihen, ettd kontit jadvéat lunastamatta Suomen satamissa. (Jana)

Muita syita siihen, etta kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa: (Vapaapalaute)

Miksi lunastamattomista konteista ei tiedoteta enemman? (Monivalintakysymys)
Vaihtoehdot:

- 1. Pelko etté rikolliset saavat ideoita

- 2. Osapuolet huolehtivat omasta maineestaan

- 3. Uskottavuuden yll&pitdminen

- 4. Mitaan huonoa ei saa nayttaa julkisuudessa

- 5. Ei tietoa

-6. Muu



2. Kenen luulette tietdvan enemman lunastamattomista konteista Suomen satamissa? (Monivalintakysymys)
Valitse kolme!
Vaihtoehdot:
- 1. Huolintayhtiot
- 2. Tulli
- 3. Varustamot
- 5. Yritykset (teollisuus, tuottajat)
- 6. Vakuutusyhtiot
- 7. Myyjat
- 8. Ostajat
-9. Muu

3. Keiden osapuolten luulette olevan syyllisia siihen, ettd kontit jadvat lunastamatta Suomen satamissa? (Monivalintakysy-
mys)
Valitse kolme!
Vaihtoehdot:
- 1. Huolintayhtitt
-2. Tulli
- 3. Varustamot
- 4. Satamat/satamaoperaattorit
- 5. Yritykset (teollisuus, tuottajat)
- 6. Vakuutusyhtiot
-7. Myyjat
- 8. Ostajat
-9. Muu

1. Miten voimme onnistua valttamaan tilanteen, etta kontit jadvét tulevaisuudessa lunastamatta Suomen satamissa?
(Vapaapalaute)

2. Nakyyko minkalaista kehitystrendia lunastamattomien konttien suhteen Suomen satamissa? (Vapaapalaute)

3. Muita kommentteja kyselysta! (Vapaapalaute)

4. Jos haluatte tietoja tutkimustuloksistani , kirjoittakaa sdhkopostiosoitteenne: (Vapaapalaute)



Bilaga 2.

Tervehdys,
Kutsun Teidat antamaan palautteenne seuraavaan selvitykseen:
#QUERY_NAME

Vastaamisen voitte aloittaa klikkaamalla seuraavaa linkki& tai kopioimalla linkin Inter-

net-selaimen osoiteriville
#WWW _CLIENT

Olen tradenomiopiskelija Arcada — Nylands svenska yrkeshogskolanissa. Opinndyttees-
séni selvittelen jadkod konttitavaraa lunastamatta Suomen satamissa ja jos ndin on, aion

selvittaa siihen liittyvat syyt. Pyydan Teitd vastaamaan tdhén kyselyyn.

Kyselyn vastaamiseen menee 10-15 minuuttia. Vastauksenne jaa nimettémaksi. Toivoi-

sin, etté vastaatte kyselyyn 27.3.2012 mennessa.

Jos olette sita mieltd, ettd ette ole oikea henkild vastaamaan tahén kyselyyn, pyydén

Teitd ystavéallisesti valittdmaan viestini eteenpéin organisaationne oikealle henkildlle.

Lammin kiitos jo etuké&teen!

Ystavéllisin terveisin,

#USER_NAME

#USER_EMAIL

PIKAOHJE:

1. Vastaaminen tapahtuu hiirelld tydskennellen

2. Voit muuttaa vastauksiasi valitsemalla kysymyksen aktiiviseksi kysymyslistasta ja

sijoittamalla sen uudelleen vastausalueelle

3. Voit keskeyttaa jatkaaksesi myéhemmin painamalla Keskeyta-nappia



