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1 INLEDNING

Inom dagens flygfrakt &r tid och planering a och o for att lyckas inom industrin.
Via uppkomsten och framstegen inom teknologi och masskommunikation samt
integrationen av dessa har man idag mojligheten att effektivt initiera ett logistiskt
uppdrag for att flytta gods fran ena sidan jorden till den andra. For dessa arbeten

krivs planering, tid och teknologiska verktyg.

Flyglogistik &r en av grundstenarna for att dagens vérldsekonomi skall fungera
genom att ge foretag och privatpersoner mojligheten att kunna transportera varor

till sina kunder var som helst pa jorden.

Men hur skots och tillimpas teknologi med det arbete som maste goras for
attlagga upp dessa transporter, och hur skottes dessa olika delar av arbetet innan vi
fick dessa framsteg av teknologi tillgéngliga, vad behdvs och anvénds idag for att

dessa frakter enkelt skall kunna skotas?

I detta lardomsprov har jag inriktat mig pa att se pd hur flygfrakter skots och med

vilka verktyg som anvénds 1 kedjan fran avséndare till mottagare.

For den empiriska delen av detta arbete valdes en kvalitativ personlig intervju
med tvd personer som har méanga ar av erfarenhet inom flygfrakt. Med dessa
intervjuer insamlades praktiska forklaringar av diverse facktermer som anvénds
och de funktioner som uppkommer inom flygfrakt. Genom dessa svar i

sammankoppling med teori kunde planering for effektiv flygfrakt ldggas upp.
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1.1 Syfte

Syftet med lardomsprovet att undersoka och ge en djupare insyn i hur frakten
skots och bokas inom flygfrakt med hjélp av informationsteknologi, det vill sidga
hur man inleder och skéter transporter av frakt som skickas med flyg och hur
modern teknologi paverkar arbetet for att sedan kunna redovisa dessa funktioner

och presentera mojliga forbéttringar
1.2 Avgrinsningar

Lardomsprovet avgriansas genom att fokusera pa arbetet som gors och krivs inom
flyglogistiken for att flytta frakt: det vill sdga det logistikarbete som ingar i
flygtransport. Jag kommer att gd& in pa de visentliga funktioner och

dokumentation som krédvs och anvénds for flygfrakt.
1.3 Problemformulering

Inom flyglogistik idag krédvs en stor del forberedelse innan en frakt kan vara redo

att hanteras och lastas ombord pa ett flyg for transport.

Dokumentation, sasom fakturor, intyg, koder och fraktsedlar maste anhallas och
skapas, i vissa fall bade skrivas ut for hantering av frakten, men likavil digitalt for
anvindning av olika datorsystem fOr att transporten skall kunna &dga rum.
Anhallandet och skapandet av dessa dokument kréver tid och resurser som kunde
avvaras till andra funktioner ifall de kunde integreras med hjdlp modern teknologi

for optimal anvindning.
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2 LOGISTIK SOM GRUNDBEGREPP

Det dr endast inom det senaste arhundraden som foretag och andra organisationer
har borjat inse den betydelsefulla inverkan av logistisk hantering pa ett foretag

samt dess konkurrenskraft.

Logistik kan delas in i logistik och distributionskedjan (supply chain) Dessa tva
har biagge liknande funktioner och beskrivning, dvs att fa varan till sin destination.
Dessa biagge punkter kan vidare vara svarare att definiera eftersom kart barn har

manga namn, sa da kan vi sdga att de saknar en tvittikta definition.

Foljande namn sdasom fysisk distribution, foretagslogistik, produktflode,
distributionslogistik &@r endast nagra av de namn som har anvints for att ldgga en
namnlapp pa logistik. Logistiken som en funktion dr varierande och dynamisk.
Den maste vara flexibel och redo att dndra sig enligt det scenario inom vilket det

fungerar.

I grunden skoter bade logistik och distributionskedjan arbetet med varor eller gods
och informationsflode hanteringen av dessa varor till distribution. Simpelt kan det
sdgas att logistik dr funktionen mellan hantering av material/varor och distribution
av dessa nimnda varor, medan distributionskedjan/supply chain &r funktionen for
att optimera kontrollen och spridande av information mellan alla de olika parter
fran behandling av ravaror till transporter av den fiardiga produkten till kunden.

(Rushton, Croucher & Baker 2010, s.3-6)

Vidare kan logistik sdgas vara den processen dir man strategiskt skoter
forvirvande, flyttning och hantering av varor, delar eller fardiga produkter. Dvs
logistiken dr den del didr man lagger upp ett "nétverk” for att skapa ett flode for

produkter for en organisation. (Christopher. 2011: s.2-5)
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3 FLYGLOGISTIK

Varje dag fraktas en ofantlig médngd varor runtom virlden rakt ovanfor véra
huvuden. Genom flygfrakt kan dina varor vara hos sin kopare pa andra sidan
jorden med endast ett antal timmars transport. Hur dessa transporter uppehalls har
en inverkan pa var virldsekonomi. Uppskattningsvis transporteras arligen gods till
ett virde av ca. 7 miljarder dollar till diverse flygplatser och mottagare runtom i

virlden (IATA 2015)

Till skillnad fran bat och bilfrakt har flygfrakt endast existerat under cirka de
senaste 100 aren. Ursprunget for utnyttjandet av flyg som transportmedel for gods
kan hirledas till 1920-talet, men det var forst efter andra virldskrigets slut som
utvidgandet av flygfrakt verkligen paborjades. Under de foljande 50 aren har
flygfraktsindustrin upplevt en enorm och konstant tillvéixt, &ven en hogre tillvéxt
an den globala BNP. Medan industrin har haft en hog tillvéxt sa har det inte gatt
hand 1 hand med hog vinst. En av orsakerna som ndmns for detta &r alltfor
optimistiska prognoser gillande industrin vilket i sin tur lett till 6verkapacitet av

flyg och tjinster. (Hanlon 1999: s1-4)

Fordelen med flygfrakt 4r mojligheten att sékert flytta gods ldnga strickor pa en
kort tid, vilket i sin tur ger foretag och organisationer majlighet att dra ner pa hur
mycket de héller i lager, mojligheten att ha farskvaror tillgéngliga hela aret till
skillnad att endast ha dessa varor nér det dr sdsong. Mojlighet att ha varor eller
verktyg tillgidngliga vid akuta tider for att minska pd driftstopp i tex. Vid
produktion av varor. Nackdelar med dessa flygfrakter dr dyrare kostnader, storlek
och viktrestriktioner och sidkerhetsrestriktioner vilket gor att en del frakt inte

lampar sig for detta transportsétt. (M. Christopher 2011: s.367-378)

Pa grund av de sirskilda restriktioner och regler som hor ihop med
flygtransportsindustrin har detta omrade utvecklat arbetsmetoder och verktyg som

ar unika inom logistikvérlden.
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3.1 Flygbolag och flyg

Flyglogistik dr en global industri som skots och uppritthalls av en méngd olika
bolag som skoter, dger, hyr ut och siljer tjanster bade inom passagerar- och
fraktflyg. Praktiskt taget har varje land i vérlden sin egna nationella flygbolag,
eller carriers vilka erbjuder olika flygrutter pa bade den inhemska och
internationella nivan. Andra aktorer inom flygtransport som kan nédmnas &r de
diverse charterbolag och regionala bolag med mindre flygrutter. (Hanlon 1999:

$.5-8)

De storsta av dessa foretag dr internationella foretag med flera rutter och tjédnster
att erbjuda vilket dr en foljd av deras enorma flygflotta och allianser med andra

foretag.

Idag opererar en stor méingd flygbolag runtom virlden som erbjuder flygfrakt. De
topp fem bolag inom detta ir, rankade efter hur mycket vikt de transporterar per
kilometer de flyger: Emirates, Cathay Pacific, FedEx, Korean och Lufthansa.
(IATA 2015)

Dessa olika flygbolag erbjuder en stor méngd olika transporttjénster beroende pa
vilken typ av gods som skall fraktas. Gods kan klassas som ofarligt och farligt
gods. Ett exempel pa farligt gods kan vara olika batterier som endast far

transporteras av fraktflyg

Val av rutt eller destination paverkar @ven val av bolag. Varje flygbolag har egna
upplagda rutter de erbjuder med olika flyg och priser beroende pa de marknader

de och vad deras konkurrenter erbjuder.

Vid transport av mindre varor anviands nistan enbart lastrummet pa vanliga
passagerarplan, dessa lastrum hittas under passagerarutrymmet. Fraktens
begrédnsningar géllande vilka flyg de kan transporteras med bedoms av varans typ

(vanligt eller farligt gods), matt (cm) och vikt (kg).

Dessa lastutrymmen pa passagerarflyg har givetvis inte mycket utrymme sa deras

kapacitet bygger mestadels pa restriktioner gillande hojd och vikt. For gods som



10(52)

sedan gir Over dessa virden och som inte ldmpar sig for transport med
passagerarflyg dr det enda valet att transportera med ett flyg endast tillverkad for

transport for fraktgods, en freighter (eng.) (Rushton et al. 2010, s368-372)

Inom flygfrakt finns det stor variation mellan typen av flyg som kan anvéndas for
frakt och deras restriktioner for vilken typ av frakt de kan transportera. Fran de
t.ex. ldtta och sma Cessna flygen som kan last upp till ca 500 kg och de gigantiska
ryska Antonov An-225 vilka kan ta upp till 250,000kg av vikt och anvénds for

overdimensionerad frakt, sdsom fullstora lastbilar.

Dessa ir endast tva av de hundratals olika modeller av flyg som kan anvéndas for
frakt. Som tidigare ndmnts anvédnds oftast passagerarplan for frakt av mindre
varor, boeings modell 737 och andra liknande modeller i serien av passagerarflyg

anvands for kortare distanser.

Storre frakt kan dven rymmas med passagerarplan sasom de modeller fran
foretaget Airbus som tillverkar modeller vilka kan rymma mer frakt och
passagerare. For de flesta modeller av flyg som ir gjorda for passagerartransport
finns det dven ofta de som &r tillverkade for godstransport, helt enkelt urholkade

med endast utrymme for frakt.

Table 24.1 Common cargo-carrying aircraft types and their carrying capacities

Aircraft Type Maximum Payload Maximum Load Volume
(Tonnes) (Cubic Metres)

Boeing B767-300F 54 438

Lockheed L1011 Tristar 55 420

Douglas DC10 65 451

Boeing MD11 85 600

[lyushin IL-96 92 580

Bocing B747-100 96 585

Boeing B777-300F 103 633

Bocing B747-200 1115 605

Bocing B747-400 120 605

Antonov An-124 120 800

Antonov An-225 250 L100

(Fig. 1 Upplédgg av flygmodeller och lastvikt. A. Rushton et al s.371)
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Varje flygbolag &r uppbyggt av en flotta, det vill sdga deras samling av bade dgda,
hyrda eller lanade/leasade flyg. Desto storre ett flygbolags flotta dr, desto mera
flygningar kan erbjudas. Kombinera dessa flottor ihop med de olika rutter och
marknader de erbjuder tjanster till vilket sedan ger mojligheten att skapa
konkurrens over vart de kan erbjuda transport at sina kunder och vad de kan ta for

frakt.

Tack vare uppkomsten av modern teknologi, sasom dator och datorprogram,
internet och telefoni har man en stor médngd verktyg till sin hjélp for att boka en

flygfrakt.

Med hjélp av internet kan man med en ldtt sokning hitta vad dessa flygbolags
flotta bestar av, vilka rutter de flyger och hur ofta for att ldtt kunna undersoka
mojligheten att vilja deras tjidnster utan att man har behov av specialprogram. En
majoritet av de storre bolagen erbjuder dven mojligheten att kunna boka dessa

frakter via internet, men endast for ackrediterade och registrerade agenter.

Varje internationellt flygbolag har sina egna hubbar” de flyger till. Hubbar, ir
flygplatser som dessa carriers haller som sina mellanstationer, vilka &r strategiskt

och geografiskt placerade runtom i deras flygrutter och dir deras marknader finns.

Tanken bakom detta dr att koncentrera deras flottor till ett flygfilt som &r centralt
belédget i jimforelse med deras andra rutter. Detta leder till mgjligheten att byta
flyg for bade for frakt och passagerare och pa sa sitt konsolidera lasten for att

fylla flygplanen och hélla intidkterna.

Genom anvéndning av dessa hubbar ger det flygbolagen, kurirer och speditorer
chansen att effektivera frakthantering och spara kostnader, vilket i sin tur leder till

bittre konkurrenskraft.

Som exempel kan foretaget Lufthansa (storsta flygbolaget i Europa) som ir ett
tysktbaserat foretag kan ha ett storre antal hubbar 1 Tyskland till deras forfogande.

En av dessa ir t.ex. Frankfurt.
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Ett exempel pa anvindning av en hubb ir foljande: Vid val av att skicka flygfrakt
fran Arlanda till Jakarta kan frakten forst fraktas till Frankfurt for att dér byta plan

och fraktas ombord pa ett av deras flyg som passar bist for frakten till Jakarta.

Genom att ha sin hubb i mitten av Europa kan Lufthansa ha en del av sin flotta dir
for att effektivera transporten ut till resten av vérlden. Dessa hubbar &r
mellanstationer for frakten innan den aker till slutstationen. (Rushton et al. 2010,

372-373)

3.2 Dokumentation:

Vid varje kommersiell frakt i1 dagens logistik behovs ett medfoljande
transportdokument for att identifiera frakten, vare sig det &r bat, bil eller flygfrakt.
Inom flygfrakt anvinds en flygfraktsedel, air waybill eller forkortat AWB. Detta
godskontrakt kan kopplas ithop med det bolag som skrivit ut dokumentet, vilket
ger information om  avsidndare (consignor/sender) och  mottagare

(consignee/reciever).

Dokumentet ger information om vad for typ av gods som fraktas, vad deras matt
och antal skall vara tillsammans med de kostnader som flygbolaget tar for att
frakta denna last. Kostnaderna som niamns pa dessa dr kostnader sasom brinsle,
hanterings och sikerhets kostnader. Dessa olika kostnader eller rates varierar fran

bolag till bolag.

En AWB kan sigas vara godskontraktet mellan den som bokat frakten, agent eller
speditor och de som hanterar flygfrakten. En speditdr kan skapa och skriva ut

dessa dokument med befogenhet fran flybolagen.

En AWB ir ett transportkontrakt med flygbolaget som hanterar frakten.
Dokumentet kan anvindas for bade inrikes- och uttrikesfrakt. Varje AWB har en
unik transportnummer for varje bokning, vilken anvinds for att identifiera lasten
under transport. Denna nummerseries ges ut av flygbolagen till de agenter som

har ritten att utfirda AWB:en.
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Vid behov kan idven ett annat AWB-dokument utfdrdas till att fungera
tillsammans med den huvudsakliga AWB, en sa kallad house air waybill eller
HAWB. Vid dessa instanser fungerar den huvudsakliga AWB:en under namnet
master air way bill eller MAWB.

En flygfraktsedel delas upp i MAWB och HAWB nir behovet finns att skicka
flera olika transporter pa samma fraktsedel, vilka har olika mottagare men skall
flyga till samma slutdestination dér en annan mellanhand eller agent hanterar
transporter och eller importfortullningen av dessa till mottagarna. For varje

mottagare eller frakt skapas en HAWB.

MAWRB:en anvinds som den huvudsakliga fraktsedeln, dir speditéren som bokat
flygfrakten star som avsdndare och det foretag som hanterar frakten och
dokumentation fran destinations flygplatsen stdr som mottagare. All annan
fullstindig information sasom kilovikt, antal kollin och volym samt hur manga

HAWB som ir linkade till frakten nimns ocksa.

Varje individuell HAWB informerar om den idkta avsidndaren och mottagare.
Vidare information sasom vilket antal kollin, kilovikt och volym som hor till den

ar ocksa uppskrivet.

Medan en MAWB endast existerar som ett exemplar for varje flygfrakt sa kan
man ldanka hur manga HAWRB till den som man vill. Vid anvdndning av MAWB
och HAWB slas flera olika transporter ihop under en AWB, villket da kallas en

konsolidering eller consolidation.

Valet for skapandet av en consolidation tas fran vilken transportklausul som
anvinds for frakten i fraga. Vid anvindning av DDP, delivery duty paid eller
DAP, Delivery at Place ansvarar den som hanterar frakten for att fa den

transporterad till flygplatsen och é@nda till den adress som star som mottagare.



14(52)

Givetvis har de flesta speditorer inte mojligheten att sjilv transportera fran
flygplatsen till mottagarens dorr pa olika stéllen i vérlden, vilket leder till behovet
av att anvinda en lokal agent att hantera detta, som da far std som mottagare och
kan kvittera ut godset for vidare transport, vilket den agent som star som

avsiandare betalar.

Liknande som vid incotermen DDP, men eftersom den dven innehéller klausen
som giller att den som skoter transporten skall d@ven hantera infortullning sa

betalar man dven for dessa.

Innan en flygfrakt planeras maste det bekriftas vilken incoterm frakten skall
hanteras med. Om ansvaret for frakten inte har slagits fast kan det i virsta fall kan
det hinda att ingen vill anta ansvaret och den tullmyndighet som frakten skall

infortullas med kan forstora godset.
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Shipper's Name and Address

Shipper's Account Number

Not Negotiable

Air Waybill

Issued by

Copies 1,2 and 3 of this Air Waybill are originals and have the same validy

Consignee's Name and Address

Consignee's Account Number

It ns a that the goods described herein are

A t as noted) for cal SUBJECT T8 THE CONDITI&“OF CONTRACT
ON THE REVERSE HEREOF. ALL GOODS MA' CARRIED B THER MEANS
INCLUDI OTl RI LESS SPECI F

NOTICE CONCERNING CARRIER'S LIMITATION OF LIABILITY. Shppe' may increase such
limitation of liability by declaring a higher value for carriage and paying a supplemental charge

if required.
Issuing Carrier's Agent Name and City Accounting information
Agent's IATA Code Account No.
Airport of Departure(Addr. of First Carrier) and Requested Routing [Reference Number "\ Optional Shi Information /
[ By First Carri “\Routing and destination” | t b to b C CH: Declared Value for Declared Value for Customs
o y First Carrier o y y urrency EHa o TS ‘alue for Carmage
EUR P P NVD NCV
Airport of Destinations Flight/Date \For Carrier Use FlightDate|] Amount of Incurance INSURANCE i Camev offers insurance,
S Rk s
Handling Information
SCI
X
No of Gross k4 Chargeable Rate / Total Nature and Quantity of Goods
Pieces Weight Ib) ‘Commodity Weight Charge (Inc.Dimensions or Volume)
RCP Item No
VOL CBM
\__ Prepaid  /\  Weight Charge /\__ Collect / | Other Charges
850, 00 AWA scc CHC
\—I—/"““‘a"'on Charge MYC SEC cce
CCA
Tax
"\ Total Other Charges Due Agent /'
insofar as the
26,00 o oo e Sescr B e and & oot onon o Carage By
\___ Total Other Charges Due Carrier /'
340,60
Total prepaid Total Collect
prees A AGENT FOR CARRIER: signature of Shipper or his Agent
1216,60
Currency Conversion Rates CC Charges in Dest. Currency
Executed on (Date) at (Place) Signature of Issuing Carrier or its Agent
For Carrier's Use only Charges at D Total Collect Charges /'
at destinal

Fig.2 Air Waybill

ORIGINAL 3 (FOR SHIPPER)
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Den information som behovs for att fylla i dessa fraktsedlar och annan
dokumentation som krdavs for frakten 4r packlistor samt export- eller
forséaljningsfakturor for varorna vilka skall kunna intyga vad som har skickats,

salts och kopts.

Virde, volym, typ av vara, mottagare samt avsindare skall ndmnas pa dessa
fakturor samt vilken incoterm som anvédnds. Dessa dokument skall séndas
tillsammans med AWB:en:. Andra dokument som kan krdvas, beroende pa
mottagarlandet, dr ursprungsbevis. Dessa kan krdvas for infortullning till vissa

lander.

Vid transport av sa kallat farligt goods krivs dven dokumentation som “dangerous
goods regulations” eller DGR. Detta dr gods som kan framstd som farligt for
flyget, passagerarna och kabinpersonal. For att utfarda och boka flygfrakt med

denna typ av gods krivs det skolning samt licens fran IATA for att hantera dessa.

Dokumentation for bokning av dessa DGR kridver en sa kallad DGD eller
“dangerous goods description” vilket skickas i sammaband med AWB och
informerar om varans typ. DGR gods kan klassas som flera olika typer. Behovet
av dessa olika klasser dr for att informera om de kan transporteras med
passagerar- eller fraktflyg. Vissa gaser och batterier kan transporteras med
passagerarflyg medan farligare och mera instabila &mnen maste transporteras i
fraktflyg. Forutom klassen av DGR som utndmns pa DGD:en sa maste dven
transportbehallaren som anvinds vara av korrekt typ och dven nimnas pd DGD:en

innan transporten kan ske. (IATA 2015) (Rushton et al. 2010)
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SHIPPER'S DECLARATION FOR DANGEROUS GOODS
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TRANSPORT DETAILS

This ghipment is within the

limitaticns prescribed for:

(defate non-appliicabla)
PASSENGER
AND CARGOD
AIRCRAFT

Airport of Departura:

CARGO
AIRCRAFT
OMNLY

Shipper

Alr Waybill Mo,

Page af Pageas

Shipper's Reference Number

foptiamal)
Consignee
For oplional use
for
Company logo
name and address

Two and signed copies of this Declaration must WARNING
be handed to the opevator,

Failure to comply in &l respects with the applicable
Dangerous Goods Regulations may be in breach of
the applicable law, subject to legal penalties.

Alirport of Dastination:

Shipment fype: [dalate non-appdicabia)

MATURE AND QUANTITY OF DANGEROUS GOODS

group (if required), and all other required information.

Additional Handling Information

UN Number or Identification Number, proper shipping name, Class or Division (subsidiary risk), packing

I hereby declare that the contents of this consignment are fully and
accurately described above by the proper shipping name, and are
classified, packaged, marked and labelled/placarded, and are in all
respacts In proper condition for transport according to applicable
international and national governmental regulations. | declara that all
of the applicable air transport requirements have been met.

NameiTidle of Signatory
Place and Data

Signature
(s waming abowe)

Fig. 3 DGD

VSN SSSSSSSSSSSSL
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Vid flygfrakt krivs det export- eller importdokumentation ifall frakten i fraga
kommer eller far utanfor tullomradet i fraga. Detta gors for att bevisa att frakten
har lagligt blivit exporterad eller importerad till landet och omradet i fraga Vid
frakt fran EU till linder utanfor krivs det ett fortullnings dokument, vilket

utfardas fran tulltjansten i det land frakten skickas.

For en flygfraktsedel, diar frakten exporteras fran Finland krdvs tva olika
dokument for export. Overldtelsebeslutet och exportfoljedokumentet. Dessa bigge
sidor  informerar  bédgge  liknande  information  gillande  frakten.
Exportfoljedokumentet eller EAD:en anvénds tillsammans med flygfraktsedeln

for att frakten skall lagligt transporteras ut fran tullomradet.

Vid utfirdandet av en EAD kommer med en MRN-nummer: movment reference
number, en nummer som identifierar fértullningen. Detta dokument maste lankas
tillsammans med AWB:en vid exportfrakt, vilket gors genom att antingen
kombinera den med den riktiga pappers AWB:en eller ldnka den digitalt med en
elektronisk AWB.

Nir frakten och flygfraktsedeln sedan anlidnder och hanteras vid flygterminalen
och flygbolaget i fraga sa kan frakten och fortullningen identifieras och tullen blir
elektroniskt informerad sa att bade de och avsidndaren kan se att frakten gatt ut

fran landet pa lagligt vis.

For att fortulla och att dessa dokument skall utfirdas kridvs foljande information,

vilken dr den samma information som uppgetts pa AWB:en

* Exportdr av varan (avsidndarens information for momsfrihet)

* Mottagare

* Typ av export (vanlig forsiljning, restleverans eller gratis, osv.)

* Typ av transport (flyg, bil, bat)

e  Tullpunkt (den tullstationen var frakten far ut fran landet, eller tullzonen)
* Virde

e Typavvara
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All information skickas sedan elektroniskt till den finska tullen. Nédr de sedan
mottagit och godként fortullningen utfirdas de bdgge dokumenten digitalt.

Overldtelsebeslutet (luovutuspiitds) samt exportfoljedokumentet eller EAD
(European Assessment Document) skickas ut som elektroniska PDF dokument for

att latt skickas och skrivas ut vid behov. (Tulli, 2015)
3.3 Allianser

Flygbolag kan kopa och forvirva andra bolag for att forstiarka deras flygflotta och
rutter. Men valet for flygbolag att bilda och ga med i allianser har 6kat under de
senaste tjugo aren. Till skillnad fran uppkop av material och andra bolag med
anvindning av kapital dr allianser ett samarbete mellan carriers for att tillsammans

vara mera konkurrenskraftiga.

Allianser dr skapade mellan tva eller flera flygbolag vilka kan arbeta med
gemensam  forsdljning, marknadsforing och forsdkring av frakt och
passagerarrutter genom att tex. dela pa rutterna genom att ha den ena
alliansmedlemmens flyg fran punkt A till B och den andra alliansmedlemmens

flyg fran B till C.

Vidare kan de ldanka tillsammans bonusprogram for kunder och samarbete inom
marktjdnster, catering och underhall av flyg och system, for att spara pa

kostnader. (Hanlon 1999, s.237-238)

I skrivandets stund existerar tre stora allianser av olika carriers som har

sammarbete med varandra:

1) Star Alliance dr som storst med tjugoatta medlemmar, tillsammans en flotta
av 4657 flyg till 1330 destinationer.

2) SkyTeam, med tjugo medlemmar, en flotta av 3054+ flyg till 1057

3) OneWorld med femton medlemmar

(StarAlliance, SkyTeam,OneWorld 2015)
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3.4 Flygplatser och terminaler

Varje flygplats dr den del i ledet ddr man kan séinda, mottaga och transitera frakt
samt passagerare. Flygplatser finns i stora méngder och olika storlekar. Flygbolag
viljer strategiskt vilka platser de skall uppritta och halla rutter till, vilka de ska
anvinda som hubb eller samarbeta med. De storsta och mest anvénda
flygplatserna dr strategiskt placerade for flygfrakt samt haller sig nérhet till
marknaden dir de behovs. (Al Rushton med flera. 2010 s. 372-373) (Barke
s.126-127)

For att ldtt och systematiskt hitta olika flygplatser uppritthdller IATA ett system
vilket listar varje flygplats som uppritthaller de sdkerhets- och de
bestimmelseregler som medlemmar av IATA maste halla sig till. IATA airport
code bygger pa ett system av tre prefix vilka kan enkelt letas upp med deras

databaser for medlemmar. (IATA 2015)

Foljande &r nagra flygplatser och dess IATA prefix:

¢ NRT - NARITA AIRPORT
e HEL - HELSINKI AIRPORT
* VAA - VAASA AIRPORT

Det kan dven nidmnas att organistationen ICAQO, vilken &dr en organisation som
uppehalls av Forenta Nationerna for flygtrafik, héller ett eget register for

identifiering av flygplatser, detta system bygger pa fyra olika bokstdver:

* RJAA - NARITA INTERNATIONAL AIRPORT
e EFHK - HELSINKI AIRPORT
e EFVA - VAASA AIRPORT
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Flygterminaler

Ett lager, depa eller terminal &r ett strategiskt placerat utrymme med funktion for
lagring eller lastning av varor, komponenter eller produkter. Vid flygfrakt anvénds
bendmningen terminal for det omrade diar godset forvaras i véntan pa att

transporteras vidare.

Syftet bakom dessa lager dr att ha godset och forvaringen av godset geografiskt
placerat sd, att varorna kan vara nidra marknaden for anvindning dér behovet
finns, for att fungera som en buffert for de olika vixlingarna som kan uppkomma i
produktion, leverans och efterfragan samt sdnka kostnader inom transport genom

att kombinera de olika flodena.

Grunden for placering av dessa terminaler dr behovet i det geografiska omradet.
Hur mycket utrymme som behdvs och vem som skall hantera varorna (Storhagen

2011 s.155)
3.5 Speditorer

Speditor, forwarder, freight forwarder eller cargo agents ifall dom &r licenserade
av IATA, (som namnt har kédrt barn har manga namn) ar foretag, personer eller
organisationer som skoter och organiserar flytten av varor fran t.ex. forséljare till
kund, producent till forséljare. En speditdr dr den mellanhand som skoéter och
lagger upp hur transporter skall goras med en carriern, som i detta fall dr

flygbolagen.

Speditorer dr de som skoter transporten av godset pa uppdrag av deras kunder som
vill skicka med flygfrakt. Dessa speditorer har resurserna att utfdarda
flygfraktsedlar och gora bokningar for flygfrakt ifall de dr ackrediterade agenter
for IATA (Rushton et al, 2010 ) (IATA 2015)

En speditdr dr som ndmnt en mellanhand, dessa skoter tredjepartslogistik, TPL
eller 3PL. TPL bygger pa den idén, att storre foretag vilka inte ser logistik som en
av deras kidrnverksamhet. Vilket leder till att dessa foretag delar ut denna uppgift

till en tredje part, en extern aktor som inte har en koppling till avsidndaren.



22(52)

Dessa skapar en allians med avsdndaren for en funktion som exempelvis att
transportera och lagra varorna. Denna allians leder till en vinnande fordel for
bigge parter. Avsidndaren reducerar de logististiska kostnader som kan uppkomma
vid att halla detta internt inom organisationen samt fa tillgdng till den teknologi,

verktyg och service som speditdren erbjuder.

Detta i sin tur leder till 6kat virde genom mojligheten att béttre utnyttja lokaler,
effektivisera processer och minska kostnader genom mindre hantering av godset.
Forutom tredjepartslogistik kan dven en speditor halla sig till att vara en del av
fjardepartslogistik, 4PL. I samma anda som TPL/3PL é&r dessa foretag en
mellanhand, men dger inte sjdlv de resurser som behdvs sasom transport, lager

och andra verktyg.

Dessa speditdrer har i sin tur baserade avtal med andra for anvédndning av
transport och lager for att sedan i sin tur ha mgjligheten att erbjuda dessa tjinster
till sina kunder. Eftersom majoriteten av speditorer inte dger de flyg och de
verktyg som behovs vid flygtransport kan det sdgas att speditorer som arbetar med

flygfrakt arbetar inom fjirdepartslogistik (Storhagen 2010 s5.229-231)
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3.6 Kurirer

I likhet till speditorer har kurirer tjinster dir de erbjuder logistiska 10sningar. Till
skillnad fran att anlita en speditér som vanligtvis skoter transporten beroende pa
fraktens incoterm, dr anvdndningen av kurirer vanligtvis upplockning av varan
direkt till mottagaren. De storsta av dessa kurirer som kan ndmnas dr TNT och
DHL, varav bigge dger egna flottor av flyg och levererar internationellt, men
lampar sig mera for mindre paket p.g.a. deras specialisering pa snabb frakt med

mindre gods.
3.7 Forpackning vid flygfrakt

Vid transport med flyg fraktas godset med sa kallade Unit load devices (ULD)
vilka dr med enklare ord luftcontainers. Namnet ULD kommer fran konceptet
kombinera en storre méngd av mindre lastningar sasom lastpallar “loads” till en

enda “unit load” for att spara utrymme (Faulks. 1990, s.187)

Dessa ULDs lknar en vanlig container dér frakten lastas och ldggs ombord for att
enkelt och sdkert transportera varorna. Det finns en méngd olika dimensioner pa

dessa och de dr gjorda for att passa in i den modell av flyg som de anvéinds med.

For storre freighters anvdnds normalt storre lastpallar med gods som ér fastsurrad
pa huvud dick medan mindre gods i ULDs som ér formade till flygplanskroppen
anvinds for nedre dick. IATA har dven ett eget identifierings system for varje
ULD. Systemet anvénder sig av tre stycken bokstéiver, dir den forsta bokstaven dr
en beskrivning, andra dr dimensionerna av containern och den sista beskriver de
fysiska detaljerna sasom form och hur en container skall lastas. (Rushton et al

2010 s.368-371)
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3.8 Kostnader

Vid flygtransport, som vid all annan transport av gods, maste man ha mojligheten
att rdkna ut vad frakten kommer att kosta for att kunna ldgga upp vad flygbolaget

ska ha och vad speditoren ska ta av sin kund for att gora en vinst.

Nir det géller prissittning for flygfrakt dr den forsta punkten hur stor lasten ér.
Varje flyg har en viss volym det kan lasta ombord, sedan har varje flygbolag egna

priser de bestimmer for varje rutt och for den service de erbjuder.

De flesta flygbolag har vanligtvis en normal fraktlinje foljt av en prioritets tjdnst
vilken erbjuder snabbare rutter och prioriteringsstatus for godset, vilket de

givetvis séljer till ett exklusivare pris. (M. Christopher 2011)

Basprincipen for prissittning av flygfrakt giller dess matt (cm), vikt (kg) och
volym (m3). Kalkylationen for volym tas genom ldngd (cm) x bredd (cm) x hgjd
(cm) = frakt volym (cargo volume) Vikten som tas for utrdkning for kostnaden av
frakten kan delas upp i tva viktmodeller: "airfreight weight" och "chargable

weight"

Behovet av dessa tva olika viktklasser kan forklaras med f6ljande: En last med
stor volym men med litt vikt tas ombord for transport. Givetvis kommer frakten
klassas billigt eftersom vikten dr sa liten? Men hur da med den som fraktar sma

volymer med stor vikt?
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Airfreight weight 4r den “dkta” vikten som frakten verkligen védger medan
chargeable weight dr den volymvikt som flygbolaget tar kostnaden pa ifall den

Overstiger airfreight weight!

Chargeable weight tas fran nar man delar volymen med 6000 (ifall utrdknat i cm3)
eller 0,006 (om m3) For att sedan jimfora med den verkliga vikten; Ifall
chargeable Overstiger den dkta vikten tas denna ganger den kostnad som bolaget

tar. I annat fall tas den fran den verkliga vikten.

For example, a piece of cargo that weighs 150 kg and has dimensions of 120 cm x 80 cm
x 50 cm would be calculated as follows:

volume = 1.2 metres x 0.80 metres x 0.50 metres = 0.48 cubic metres
(expressed asm’)

therefore the chargeable weight is 0.48 cubic metres x 167 kg = 80 kg.
Using the same example the volumetric weight may also be calculated in the following

manncr:

120cm x 80 cm x50 cm

6,000 = 80 kg equivalent volume

Figur 4 Utrdkning av godsvikt
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Nir valet av vilken av de olika viktklasserna som skall anvindas for frakten sa
multipliceras den med en stor midngd kostnader far att slutligen fa den fulla

kostnaden for transporten. Detta dr den kostnad som betalas for transportern .

* JATA RATE

o Det allmidnna virdet som gar till den viktklassen, anvidnds endast
for statistik, varje flygbolag har egna kostnader
* TERMINAL KOSTNADER (kostnader som uppkommer fran terminalen
var godset lamnas eller lagras i vdntan pa upphéamtning)

o SAKERHETSKOSTNADER (SCC)
o HANTERING (CHC)

* FLYGBOLAGSKOSTNADER
o BRANSLE
o SAKERHETSKOSTNADER
o DIVERSE KOSTNADER
o VIKTKOSTNAD

(Christopher 2011)

Dessa kostnader kan enkelt idag sokas upp genom att man antingen ringer till
bolaget man bokar hos, eller med diverse databaser sasom program gjorda for
kommunikation mellan agenter och flygbolagen, ddr man kan leta upp vilka

tjdnster, kostnader och rutter som erbjuds.

Dessa kostnader eller rates som flygbolagen tar for de rutter de flyger dr
uppdelade 1 foljande viktklasser dir vanligtvis kostnaderna sjunker med
viktméingden: minimum (under 45kg) normal (45kg+) 100kg+, 250kg+, S00kg+
och vidare beroende pa vad rutten/flygbolaget kan erbjuda gillande vikt och
volym. (IATA 2015)
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4 IATA

International air transport association eller IATA som det kan ndmnas i folkmun
ar den branschorganisation vilken ldgger grunden och standarden inom flygtrafik

och flygfrakt runtom vérlden idag.

Medan IATA &r den organisation  for internationell flygtrafik finns
det dven branschorganisationer for inrikesflygfrakt, saisom BATA (British Air
Transport Association) som &r for Brittiskt registrerade flygbolag och 1 America

A4A (Airlines for America, tidigare ATA: Air Transport of America)

IATA ir en organisation vilken grundades i Cuba 1945 och bestod da av 57
medlemmar, dessa var fran 31 olika linder utspridda mellan Europa och
Nordamerika. Idag bestar organisationen av 256 flygbolag fran 117 olika ldnder.
Uppskattningsvis dr 83 % av all flygtrafik idag hanterad av medlemmar av IATA.
For att agera som agent inom internationell flygfrakt idag maste denna agent vara

ackrediterad IATA agent (IATA 2015)

Som ndmnt dr IATA en medlemskaps organisation for registrerade flygbolag samt
speditorer och agenter runtom vérlden. Medlemskap inom organisationen ger
medlemmarna mdjligheten till béttre kommunikation mellan varandra, tack vare
deras nitverk kan de dven se priser och rutter, vilket leder till béttre och snabbare

service.

Medlemskap inom IATA kommer givetvis med en viss kostnad for de tjédnster
som de erbjuder. Kostnaderna pa 5000 US dollar for anmilningsformulédr och
15,000 US dollar for medlemskap nér ansokningen gatt igenom. Detta f6ljs av en
arsavgift vilken bedoms arligen och senast var pa 14,651 US dollar for juni 2015
(IATA 2015)
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En av de tjidnster som erbjuds av IATA ir utbildning och skolning av de
standarder som har lagts for regler och sdkerhet inom flygfrakt. Forutom
mojligheten till att fa denna skolning i standarder och tillgang till det stora nétverk
som IATA-medlemskap ger finns det en médngd olika forméner som medlemmar

kan anvénda till forbéttring av sina tjénster.

Medlemskap inom IATA ger dven medlemmarna rdtten till Cargo Accounts
Settlement Systems eller CASS, ett webbaserat system vilket ger speditdrer och
flygbolag mojligheten att betala till och fran varandra for tjénster géllande

flygfrakt, for att effektivisera arbetet mellan varandra.

Som tjanst har CASS tva funktioner till de kunder/medlemmar som anvénder sig
av tjinsten. Cass fungerar som utfasning av det traditionella pappers baserade
fakturerandet, vilket i sig bade slosar pa resurser och tid. Detta leder till béttre

kontroll av utskickande och utbetalning av dessa fakturor.

For de som dr ackrediterade IATA agenter/speditorer dr det ingen extra kostnad
for anvindning av CASS, medan icke ackrediterades kostnad kan bestdmmas

lokalt av IATA.

For flygbolag kan alla anvénda sig av CASS pa en anmélningsavgift av 2500 US
dollar for medlemmar och 3500 for icke IATA medlemmar. (IATA 2015)
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4.1 eAWB

Som tidigare ndmnts krédvs det att varje forsdndelse med flygfrakt ska medfoljas
av en flygfraktsedel, en AWB. Dessa AWB iér fysiska pappersdokument, vilka

skrivs ut av den agent eller flygbolag som skoter frakten i fraga.

Dessa dokument leder till mer pappersarbete for alla parter sasom: avséndare,
terminal- och groundcrew samt mottagare. Vilket 1 sin tur leder till mer

anvéndning av resurser; bade i tid och det monetira.

IATA har borjat en implementation av ett system vilket skulle reducera arbetet
som behovs goras med dessa fraktsedlar, eAWB eller helt enkelt elektronisk

AWB.

Denna eAWB, eller Electronic Air Way Bill ar ett system vilket ger avsindaren
och utskrivaren av fraktsedeln mojligheten att istéllet for att sdnda ividg dessa
pappersdokument med forsidndelsen och endast skicka den digitalt till flygbolaget

och terminalen som skéter transporten av forsidndelsen vid avfird.

Med detta system kan bade utskrivare, transportarbetare och mottagare, d.v.s. alla
parter spara den tid och de resurser som det annars skulle ta att skriva ut och

skicka dessa fraktsedlar vid varje forsidndelse.

Som tillagg skapar detta mer sdkerhet att rdtt dokument kommer till rétta vid
transporten. Det kan dven ndmnas att vid varje flygfrakt, och med varje AWB
skapas ungefidr 30 sidor av dokument som skall skickas ivdg med forsidndelsen.
Med implementering av detta skulle en stor del resurser sparas in for alla parter.

(IATA 2015)
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Vid varje flygforsindelse som skickas utanfor ens egna fortullningsomraden
(T.ex. fran EU till utanfor EU) krévs ett registreringsnummer som identifiera
fortullningen, MRN. Denna kan dven ldtt genom datorprogram kopplas ihop med
den digitala flygfraktsedeln for att sedan skickas ivédg, vilket gor att de som
hanterar ~ dokumentation vid avgang kan enkelt kontrollera  att

fortullningsdokumenten &r 1 skick genom sina system. (Tulli 2015)

Detta eAWB system é&r dnnu idag relativt nytt och har fa anvéndare och givetvis
kan det endast anvindas med flygbolag som implementerat detta system. I
skrivandets stund har endast tva bolag inom flygfrakt fran Finland borjat anvinda

sig av eAWB; lufthansa och Finnair)

IATA har som mal att uppna 100% penetration av deras eAWB systemet inom
mojliga handelsrutter vid slutet av 2018. Vid Mars 2015 hade eAWB-systemet en
26% utspridning pa handels rutterna vilket hade fatt en hojning till 29% vid Juni
2015. IATA har som foljande en malsittning att nd 45% utspridning av eAWB
till slutet av 2015. (IATA 2015)
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42 WCA

I likhet med IATA dr WCA en medlemskapsorganisation som bygger pa att ge

speditorer ett enkelt system for att hitta samarbetes parters genom sina néitverk.

Grundat 1998 idr WCA en neutralt hanterad organisation som arbetar for att ge
sina medlemmar tillgang till ett massivt ndtverk av speditérer och
transportforetag. Vid skrivandets stund dr WCA virldens storsta nétverk

bestdende av 5912 oberoende medlemsforetag fran 188 olika lander.

WCAs nidtverk ger sina medlemmar mdjligheten att enkelt hitta nya
affarskontakter inom nya marknader dédr de inte har nagon erfarenhet gillande
logistik. Detta leder i sin tur till mojligheten att erbjuda mera tjanster till sina
kunder, vilket leder till 6kad kommers. Andra fordelar till medlemskap dr ocksa

forsakring av ens last nér transport mellan WCA medlemmar sker.

Liknande som IATA medlemmar maste varje WCA medlem &@ven halla sig till en

viss standard for att medlemskap skall accepteras.

Via behovet av nétverk och specialiserade tjinster som foretag och organisationer
letar efter fOr sina transportbehov har WCA s nitverk vuxit enormt under den korta

period den existerat. (WCA 2015)
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S TEORI

I detta kapitel av arbetet kommer jag att ta upp och att behandla de olika
akademiska och teoretiska delar som kan sammankopplas med logistik och

flyglogistik.

5.1 Informationsteknologi

I och med uppkomsten och utveckligen av dessa nya kommunikationsmissiga
system inom IT och internet har en ny infrakstruktur vuxit inom och format en del
inom logistiken, en ny teknisk infrastruktur. Tillsammans med den logiska
infrastrukturen som bygger pa diverse roller, processer och verksamhetsbegrepp
representerar den tekniska infrastrukturen den teknik som behandlar all

information.

Genom att behandla denna information ges mdjligheter for kostnadsbesparingar
av resurser som tid och material. Grunden till detta &r att informationen blir

lattganglig att nas digitalt pa dator vilket kan sen delas vidare till vem som helst.

For att dela information fran foretag-till-foretag @r anviandningen av s.k. EDI-
16sningar vanliga (Electronic Data Interchange) vilket bygger pa ett flode mellan

tva olika organistationers system for behandling. (Storhagen s.232-235)

M. Christopher definierar &ven EDI som “En utviéxling av information mellan
dator och dator for behandling. EDI anvédnds mellan parter 1 distributionskedjan
for utbyte av nodvindig information for att effektivt utfora sina tjinster. Dessa
lankar &dr i regel upprittade mellan organisationer for langsiktiga

handelsforbindelser”
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Dessa EDI som uppkommit genom moderniserandet av informationsteknologi,
har mojligheten att snabbt och effektivt kommunicera med de diverse parter som

skoter transport, dokumentation, mottagning av varor.

Men som vid vare implementation av nya system finns det utmaningar. Det maste
finnas tillit 1 systemet for de vardera parterna som tar emot och sdnder
information. “Inledning for en lyckad implementation och anvindning
informationsteknologi inom distributionskedjan dr tillit mellan de olika parterna.
Om tillit och gemensamt intresse for anvidndning av informationsteknologi
existerar inom bédgge parterna finns det en god grund for effektiv anvéndning av

dessa system.” (Waters, 2010).

Forutom detta finns dven andra nackdelar, sasom kinslighet for storningar av

dessa system, likaval risker att denna information kan hamna hos obehdriga.

Inom vil utvecklad logistik kommer dven begreppet ECR (Efficient Consumer
Response) Konceptet bakom ECR édr att genom informationsflode t.ex. EDI
informera alla leden inom distributionskedjan pa samma gang for information om
aktuell forsiljning, POS (point of sales) for att sedan forbereda vad som behovs pa

marknaden genom realtidsinformation. (Storhagen s.239-242)

”Koordination mellan olika sociala nédtverk samt relationer har blivit mer vitalt.
Faktorer som &dr forknippade med de kritiska kopplingar mellan leverantorer,
tillverkare och kunder betonas mer och mer nir organisationer och foretag strivar
efter mer effektiverade sitt att arbeta inom distributionskedjor och nétverk.

(Christopher, 2011)

Som ndmnt har verktyg for att dela och flytta information mellan olika parter en
vital plats for flygbolag och speditorer. Dessa system och ndtverk dr vitala for

deras dagliga verksambhet.
5.2 Distributionskedjan

Leveranskedjan, distributionskedjan eller supply chain dr en logistisk funktion

mellan en leverantdr/producent och kund som tar flera logistiska element i
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berdkning och behandlar dem separat . M. Christopher sammanfattar logistik och

supply chain som foljande:

”Logistisk forvaltning dr i grunden en integrerande process som syftar till att
optimera floden av material och information genom organisationen och dess
verksamhet till kunden — For att de verkliga fordelarna av detta logistiska koncept
skall bli forverkligade madste logiken bakom logistik informeras till bdde

leverantorerna och kunderna”

Andra sasom Rushton, Croucher och Bakeras (2010) ndmner ocksa att det maste
erkidnnas ett samband mellan olika element sasom t.ex. leverans, transport och

lagring som maste dvervigas inom ramen for distributionskedjan.

Detta kan ses i flygfrakt fran avsdndare, speditor, flygbolag, transport och
mottagare. Tillsamman har de en enda funktion, vilket &r att flytta godset och att

arbeta tillsammans genom kommunikation for att uppna bista mojliga resultat.

Philip Schary och Tage Skjott-Larsen (1995) fortsitter att inom ett fOretags
logistikforvaltning (business logistics managment) maste de se alla separata
lederna sasom en enda funktion som verkar tillsammans, for att balansera ut

resurserna for att uppna integrerad prestation.
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5.3 Tid och informationsflode

Inom informationsflodet &r tid en av de resurser som tynger mest pa logistiken.
Termer sasom “Time based management” och “Time based logistics” har fatt mer
centrala roller vid styrningen av materialfloden. I likhet till strategin av just-in-
time, vilket bygger pa att gora ritt sak inom ritt tid sa maste det dven ga for att vi

skall kunna utnyttja tidseffektivitet.

For informationsbehandling har tid blivit en av de viktigaste aspekter; tid gar ut
till att insamla, bearbeta och vidarebefordra information. Genom att se och
behandla tid som en resurs kan man vidare se till information som en fiarskvara

som avtar i védrde ju mer tid som gar. (Storhagen 2011 s252-255)

Exempel

En forsiljare (A) har gods som blivit lovad till sin kund inom en viss tidsram och
ska transporteras med flygfrakt till sin destination. Bokningen och leveransen till

flygterminalen maste ske inom 24 timmar.

Speditoren (B) som antar uppdraget att boka och skota leveransen till
flygterminalen har dessa 24 timmar pa sig att samla in all information som beh&vs

for att denna frakt skall kunna forberedas och skickas.

Desto ldngre tid det tar for part B att fd den information som behovs for att
behandla detta fran A desto mer faller chanserna att inte hinna med de
foreberedelser som maste goras for att skicka ivdg frakten inom bestdmd tid. Ifall
insamlandet och bearbetningen av information tar for lang tid kommer vérdet pa

informationen sjunka.

Informationen om godset som behovdes for att gora bokningen och klassades med
hogt védrde har nu sjunkit eftersom tidsramen att skicka ivig den viktiga frakten

har gatt ut.
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5.4 Logistikostnader

Inom logistik ar de kostnader som uppkommer fran att flytta godset varit en
drivkraft for att utveckla logistisk teori. Foretag existerar for att skapa vinst, ddrav
har intresset for att bli sa mycket kostnadseffektiva som mdjligt varit stort. Ca.
50% av de totala kostnader som har uppstatt for en produkt nédr den har natt

slutdestination hos kunden ir logistikkostnader

Vidare kommer punkten av total cost concept eller totalkostnadsbegreppet vilket
bygger pa idén dir man kan hoja kostnaden for en viss del av transporten ifall

man pa detta sitt kan sénka hela transportens totalkostnad.

Som exempel av totalkostnadsbegreppet kan man se mojligheten av att istéllet for
att anvidnda en langsam och tidskrivande fartygsfrakt vilket medan &r
kostnadseffektivare och tar av andra resurser, kan man istéllet anviinda sig av en
mycket snabbare och mer effektiv flygfrakt men vilken da &r givetvis kostar mera.
Idén bakom detta 4r det kapital som &r bundet i varorna, binds desto ldngre nir
godset dr i transportledet. Via detta kan man stoda valet av flygfrakt, vilken
beroende pa pa val av rutterna, dr vanligtvis framme vid slutdestinationen fore

transport med fartyg. (Storhagen 2011 s34-38)

For flygfrakt dr de logistiska kostnaderna relativt fastlagda efter bokning,
beroende pa hur incotermen for transporten ser ut. For standard frakter sasom CIP
och CPT vilka &r vanliga transporter varpa avsdndare endast betalar for
transporten till destinationsflygplatsen kan kostnaderna utriknas relativt snabbt.
For transporter under DDP, DAP och DDU uppkommer kostnader for transporten
fran destinationen till mottagaren savil som infortullning/beskattning vid behov.

Vid dessa instanser kan dven lagerkostnader uppkomma medan.
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6 EMPIRISKA DELEN

I detta kapitel kommer det att forklaras ndrmare hur informationen insamlades

samt hur forskningsmetoden valdes.

Inom forskningsvirlden kan det ndmnas att det existerar tva olika paradigm, eller
monster for insamling av information. Positivism (eng.) eller kvantitativ forskning

och interprevitism (eng.) eller kvalitativ.

Kvantitativ forskning bygger pa insamling av mingder av information, data och
bearbetning av dessa foljt av letandet efter sammankopplingar fran den statistik
som uppkommit fran bearbetning. Detta gors genom att forskaren héller sig
objektiv och inte paverkar forskningsobjekten i fraga. Detta skots genom att t.ex.
skicka ut miangder av enkiter for att sedan bearbeta all information for att sedan fa

ut statistik till tabeller eller ndgon annan grafisk framstillning.

Till andra delen av forskningsmetoder finner man kvantitativa metodens motsats.
Den kvalitativa forskningsmetoden vilket till skillnad fran kvantitativ baserar sig
pa mer ”16s” information genom att t.ex. tillsammans med sina forskningsobjekt
insamla information och forsta detta fran objektets synvinkel, genom t.ex.

personliga intervjuer. (Burrel & Morgan, 1979) (Patel & Davidson 2009 s.13-14)
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6.1 Metod

For detta arbete valdes forskningsmetoden kvalitativ, personlig och semi-
strukturerad intervju med individer fran ett foretag som arbetat inom flygfrakt och

har erfarenhet inom omradet.

En kvalitativ intervju ar till grunden uppbyggd av frigor dir den som blir
intervjuad har ett visst utrymme for sina svar. Idén bakom denna metod é&r att
tillsammans med den intervjuade f& en personlig uppfattning fran deras svar,
vilket i sin tur betyder att det finns inga korrekta, eller sanna svar till dessa fragor.

Valet av typ av intervju bestims av situationen.

Medan valet av personliga intervjuer dr mera tids- och resurskridvande, stoder jag
valet av denna metod med att man kan f4 mera information fran att delta i ett

samtal med individer som har erfarenhet och personlig kunskap inom dmnet.

For att information for forskningssyfte skall ses passande maste niamnd data ha
hog validitet, dvs. att man har insamlat eller uppmétt den korrekta information
man gett sig ut for att samla in. For att sedan insamla denna ritta information

maste det skotas pa ett palitligt sétt, eller med andra ord maste man ha reliabilitet.

Dessa tva termer har en viss samverkan vid insamling av information. Punkterna
mellan dessa tva dr foljande; Med hog reliabilitet finns det ingen garanti for
likvardig validitet. T.ex. dr korrekt anvdndning av ett métinstrument for ett visst
insamlande av data inte lika med insamlandet av ritt data ifall instrumentet inte r

menat for den information man vill samla in.

Liknande hindelser vid lag reliabilitet, vilket leder till lag validitet. Hur skall den
samlade informationen ses som palitlig om man inte samlar eller miter
informationen pa ritt sétt? Endast ndr man uppnar fullstindig reliabilitet finns

mojligheten till fullstindig validitet. (Patel & Davidson, 2009)
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For detta arbete valdes intervju med speditorer, vilka dr personer som har daglig
insikt pa hur flygfrakt fungerar. Personerna har ocksa arbetat linge inom detta
omrade och har erfarenhet inom &dmnet sa det kan ndmnas att svaren som samlades
in har reliabilitet. Detta foljt av att néstan varje flygfrakt foljer samma mall och
regler vilket dven ger svaren for denna forskning reliabilitet. Detta paverkade dven

valet att endast intervjua tva speditorer.

Vidare, gillande validiteten av detta arbete sa stilldes fragor gillande till

flygfrakt, dess system och verktyg.

Valet av en kvaliativ intervju med speditérerna frain Vasa Spedition gjordes pa
grund av deras erfarenhet inom omradet samt enkelheten att planera en intervju
eftersom de ir ett lokalt foretag. Planeringen for intervjun och fragorna gjordes

ocksa ldttare med personlig jobberfarenhet fran foretaget och de intervjuade.

6.2 Intervjufragor

For dessa intervjuer anvinde jag mig av samma fragor for de biagge utfragade.
Dessa intervjuer var delvis uppbyggda, med fragor varpa den intervjuade kunde

ge sina egna dppna och fria svar samt intervjuaren kunde bygga pa fragorna.
Nedan &r intervjufragorna och de punkter jag ville fa svar pa listade.

* Hur ldange har ni arbetat med flygfrakt/bokningar?
o Tidsruta hur ldnge individen har arbetat med detta for att béttre se

hur de har upplevt systemen

e Hur skots en flygfrakt.
o Enkel beskrivning hur en flygfrakt/bokning hanteras

* Nir ni inledde arbete inom flygfrakt, vilka resurser hade ni till forfogande?
o Vilka verktyg och resurser som fanns till anvindning vid bdrjan av

deras karriar
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* Vilka resurser anvinder ni er av idag?
o Verktyg och resurser som  anvdnds idag  sasom
datorer kommunikation och system. For att hidnvisa till en tidigare

fraga.

¢  Hur har dessa forbittrat arbetet? Problem?

o Fordelar och nackdelar med hur det skots

* Kommentarer samt utbyggnad pa system.
o Egna kommentarer pa det nuvarande systemet och hur de mojligen

kunde dndras.

6.3 Analys av intervju

Dessa intervjuer gjordes personligen med tva olika personer vilka har arbetat med

flygfrakt med flera ar mellan varandra, vilka har da sett hur systemen har dndrats.

Dessa tva intervjuades och den information som samlades in fran deras perspektiv
som speditorer kan sdgas vara bést varierad hur de olika skeden kan skotas for en

flygfrakt.

Eftersom basprincipen bakom flygfrakt och dess alla skeden alltid foljer samma
monster, kommer all information om detta vara samma. Dérfor har jag valt att

dela upp den insamlade informationen fran denna intervju i tva olika delar:
Del 1 kommer ingaende beskriva hur en flygfrakt skots pa Vasa Spedition.

Del 2 kommer ta upp de intervjuades personliga kommentarer gillande flygfrakt

och de system som anvénds.
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Del 1:

Foretaget och individerna som blivit intervjuade &ar fran Vasa Spedition, ett
speditionsforetag som arbetat med flygbokningar och flygfrakter under de
(ndstan) senaste 25 aren. Som speditorer erbjuder de sina kunder diverse tjanster

inom transport, fran exportdokumentation till flygfrakt.

Deras kunder varierar fran de diverse lokala energijittarna vilka kan behova hjélp
att transportera allt frdn mindre skruvar och verktyg till stérre och
Ooverdimensionerade motordelar, til andra kunder som kan vara mindre foretag

eller privata individer som behover tjanster for att flytta dgodelar.

Dessa kunder hittar vanligtvis foretaget genom kontaktinformationen pa deras
websida eller nagon annan personlig kontakt. Andra speditorer kan hitta dem fran

deras medlemskap i de olika ndtverken WCA eller IATA.

Vidare tar dessa kunder kontakt mestadels via email eller telefon fran den
information som hittas online. Dessa kunder och potentiella kunder beskriver
deras behov gillande godsets typ, dimensioner, vikt, var godset befinner sig, var
slutdestination dr och tidsfrist med kostnadsram ifall de har nagon. Incotermen for
godset tas dven upp ifall det behovs att det skall fraktas @nda fran flygplatsen
direkt till mottagaren eller endast till flygplatsen i fraga.

Med denna information kan dessa speditorer nu paborja sitt arbete for att uppfylla

denna kunds 6nskningar.

Genom ett webbaserat databasprogram kan de enkelt och snabbt skriva in den data
de har gillande dimensioner, vikt och slutdestination, fran vilken de véljer den
flygplats som &r snabbast och mest logiska att flyga till i forhallande till

destinationen.
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Denna databas visar anvdndaren en uppsittning av de flygbolag som flyger rutter
till den valda flygplatsen sammankopplat med deras tjdnster som de erbjuder

sasom deras premium och standardfrakter foljt av deras kostnader.

Dessa program dr ett bra basprogram for att litt upplysa en stor méingd data direkt

till speditoren. Nu kan det riktiga arbetat paborjas.

Nir man hittat ett potentiellt flygbolag att boka med kan de fortsitta med att ta
kontakt genom att antigen ga till detta flygbolags internetbokning om det bolaget
erbjuder den tjidnsten och ifall de &r registrerade att boka via internet med det

bolagets system.

Internetbokning kan till en viss del ocksa fungera som den ovandmnda databasen
gor, skriv in den data man har géllande frakten i1 flygbolagets bokningsystem
vilket dven kan sdgas vara ganska likt de bokningsystem man hittar for vanliga
personflyg och bygger pa att man skriver in avgangsflygplats, destination, godsets

antal, volym och vikt.

Dessa system visar sedan ens mojliga rutter och om det finns, lediga flyg. Ifall
ndgon mojlig rutt hittas dr det bara for speditdren att boka genom att fylla i all
nodvindig information sasom fraktens information och den AWB-serie de har,

vilka de far digitalt fran bolagen individuellt.

Men som med alla datasystem finns mojligheten att fel kan uppsta vilket leder till
att dessa bokningar kan ibland inte godkéinnas som reslutat av olika instéllningar

eller andra problem med systemet sjdlv som inte kan 19sas pa egen hand.

Detta leder till det slutgilitga sittet for en bokning, telefonbokning. Med telefon
kan de snabbt och effektivt ringa upp det flygbolag de vill och personligen ta
kontakt med en representant fran flygbolaget som kan med deras egna interna
system leta upp de rutter och tjinster de erbjuder, restriktioner och tidschema for

destinationen i fraga.
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Men detta kriaver givetvis att representanten i fraga har fullstindig kunskap om

deras system och tjdnster, médnskliga fel i likhet med datorfel kan alltid uppsta.

Nar en rutt for bokningen kan hittas sa kan de uppge frakten samt den individuella

flygfraktsedelns (AWB:ns) nummer for att bokningen skall kunna slas in.

Nu édr grunden till flygfrakten gjord, ér sjilva transporten for frakten ar klar. Men
nu maste dven godset till avgangsflygplatsen. Speditionen far forfragningar for
transport runtom hela Finland och anlitar och har sammarbete med diverse
fraktbolag for upphdmtning och transport till den mottagande terminalen vid

Helsingfors-Vanda flygplats.

Dessa transporter bokas och skots antigen via telefon, email eller interna
bokningsystem och liknande till flygfrakten behdvs givetvis en fraktsedel for
inlandsfrakt.

Denna punkt av upphimtning kan ocksa ofta vara den del som skots forst,
beroende pa var godset skall hdmtas upp i forhallande till den tid det tar att frakta

till terminalen for den sista mgjliga avlimningstid for det flyg som &r bokat.

Nir bokning for rutten har gjorts och godset dr upplockat dr dokumentation nésta
steg. Skapandet av sjdlva flygfraktsedeln och ifall det behdvs exportfortullning.
For detta kridvs dokumentation for sjdlva frakten, en export- eller handelsfaktura.
Denna information dr den samma som anvéndes vid bokningen av flygningen

vilken ér:

e Typavvara
* Antal

¢ Vikt och matt
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Denna information fylls in i deras egna interna program for skapandet av

dokument och kombineras med den information som de fick f6r bokningen sasom

* Flygbolag
* Datum for bokningen
* Flygnummer/identifikationer/AWB-nummer

* Avgangsplats,mellanlandingar och slutdestination

Med deras program kan de nu enkelt skriva ut en flygfraktsedel att fungera som
officiell dokumentation for godset under frakten samt skriva ut individuella

“lappar” for att indentifiera godset med flygfraktsedeln.

Liknande information fylls i dven 1 ett annat internt program och anvénds for
skapandet av en exportfortullning vid behov. Vilken kan nu kombineras och
skickas ivdg som en elektronisk flygfraktsedel ifall bolaget i fraga anvinder sig av

denna funktion.

Nir detta gods med all korrekt dokumentation har skickats och mottagits och

behandlats vid avgangsterminalen &r allt ansvar for frakten pa flygbolaget i fraga.

Vidare kan frakten enkelt sparas med flygfraktsedelns nummer genom att antigen
ringa upp och be det ansvariga flygbolaget och be om information gillande
frakten eller enkelt spara frakten via bolagets hemsida, en tjinst som de mesta
erbjuder. Pa detta sdtt kan man snabbt kontrollera fraktens davarande status vid

behov.

Nar frakten natt flygplatsen som dr ndamnd som destination sa &r det beroende pa

leveransvilkoret, incotermen som bestimmer vad som skall goras hirnést.
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Vid fall av CIP (Carriage and Insurance Paid to) eller CPT (Carriage Paid To) dr
deras ansvar Over nidr frakten natt slutdestinationen. Men vid fall av t.ex. DAP
(Delivery at Place) eller DDP (Delivery Duty Paid) har de dven ansvaret att fa
frakten transporterad till vart leveransklausulen sédger, detta kridver anvdndningen
av nagon lokal transportor eller speditor vilka kan skota infortullning och

transport.

Tack vare deras medlemskap inom WCA (medlemskap sedan 2006) och IATA
(medlemskap sedan 1991) har de mojligheten att snabbt granska olika lokala
formagor och fa kontakt med dessa for att ordna denna transport. Nir de bada ar
medlemmar av dessa organisationer sa finns det en viss tillit, sa att man kan arbeta

med varandra utan tidigare introduktion.

Vid dessa stunder dir valet att en annan agent skall mottaga och skéta lokal
transport av frakten sa skapas flygfraktsedeln som en consolidation, dér den lokala
transportoren ldggs som varans mottagare pa den sa kallade “master” air waybill

och dir den dkta mottagaren liggs sdsom pa “house” air waybill.

Via internet och email kan de sedan snabbt fa kvitteringar av mottagning fran

leveransen for behov senare.
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Del 2

Intervju 1

Forsta intervjun gjordes med Dan-Erik Ronn frén Vasa Spedition som arbetat med
flygfrakt och bokningar av dessa sedan 1991. Rénn &r dven en av grundarna av

foretaget.

Till skillnad fran hur arbetet skots idag ger Dan-Erik en blick in i hur arbetet
skottes enklare med de verktyg som fanns till hands. Det kan dven noteras att

medan datorer fanns var de icke optimerade for detta arbete.

Mottagning av en bestillning och dokument fran en kund var begrinsade till att
endast ta emot den fysiskt eller skicka kopior via fax. Ocksa géllande planering av
de rutter som flygbolagen salde var det enda mojliga databaser i form av fardigt
tryckta bocker utdelade av varje bolag med information om deras mojliga rutter
och tjinster, vidare vid behov av kartor nimner han de stora fumliga kartbocker

som nu endast samlar damm i lagret men som en tid kunde vara nédvindiga.

Bokningen och skapandet av flygfraktsedeln fortsétter i samma linje. Bokning for
en frakt kunde endast genomféras genom telefonbokning. Idag har man
mojligheten att med en enkel mall och ett internt program enkelt skapa

flygfraktsedlar vid behov.

Ronn namner de tidigare firdigtryckta flygfraktsedlarna, vilka endast kom 1 ett
visst antal per bestéllning. Anvindning, informationen skrevs sedan in med
penna. Givetvis blev det moderniserat med att anvdnda dessa firdiga mallar
tillsammans med den nu utfasade matrix-printern for att sedan endast anvénda sig

av vanliga printrar

Gillande uppfoljning och mgjlig kvittering av transport var det givetvis det enda

sdttet att ringa upp och fa de antigen skickade med post eller fax till kontoret.

Dan-Erik anser att denna utveckling och digitaliseringen av systmen gar at ritt

héll. Mojligheten till att ha alla dokument uppladdade och redo for alla parter
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skapar mgjligheter till att flytta resurser. Mojligtvis kan den totala digitaliseringen
av bokningssystemen leda till att flytta personal for att skota dvervakning och

gora sjdlva transporterna smidigare.

Intervju 2

Nista person som intervjuades var Andy Dang fran Vasa Spedition. Dang, till
skillnad fran Dan-Erik har endast arbetat inom omradet sedan 2006 och arbetat, i
stort sett, med de samma verktyg under hela sin karriér till skillnad fran Dan-Erik
som upplevt en del av de uppdateringar och utvecklingar som kommit inom detta

omrade.

Andy, i likhet med D-E har samma positiva syn pa utvecklingen och
digitaliseringen pa de verktyg de anvénder for dagliga operationer vid foretaget.
Vid en del bokningar med telefon har han upplevt ménskliga misstag av de som
sitter 1 andra dndan och endast fungerar som en onddig komponent for bokningen
som litt skulle kunna skétas via internet. Men givetvis héller han med om att det

alltid kommer behdvas en ménsklig del, nér tekniken vacklar.

Vidare haller han sig till samma linje som D-E att digitaliseringen av dessa system
ger mojligheten att bade spara och flytta runt pa resurser till andra omraden dér de
kan behovas mera for att optimera hur arbetet flyter fram, bade hos dem och hos

flygbolagen.
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7 SLUTORD

Flygfrakt dr idag en mangmiljons bransch med flera aktdrer sasom flygbolag,
speditorer, kurirer och deras kunder. Denna bransch omsitter stora méngder av
gods som med enkelhet fraktas fran land till land. For att denna frakt skall
transporteras krivs forutom godset sjdlv dven en stor del planering och

dokumentation, vilket kridver utnyttjande av diverse resurser av nimnda aktorer.

Flygbolag, speditérer och kurirer skoter bokning, hantering av gods och den
dokumentation som behovs for flygfrakt. Flygbolag erbjuder tjanster for att
transportera frakt snabbt och effektivt langa strickor som andra transportmedel
inte kan. Speditorer och kurirer erbjuder sina kunder tjédnsten att hantera och skota
dokumentationen for godset med informationsteknologi och anlitar flygbolagens

tjanster for flygfrakten.

For varje flygtransport kridvs det att godset medfoljs av en flygfraktsedel eller
AWRB, vilken informerar om fraktens avsidndare, mottagare, typ av frakt samt vem
den fraktas med. Dessa skapas for varje transport och skapandet av detta

dokument kraver tid och information.

Insamladet av denna information for skapandet av flygfraktsedeln skots létt via
kommunikationsprogram, och med anvédndning av interna program fyller man i
denna information i en mall for att enkelt skapa en fraktsedel som medfoljer

frakten.

Tillsammans med olika teknologiska verktyg sasom telefoni, internet och diverse
informations system, program och databaser kan dessa frakter skotas léttare for
alla parter och ge dem mojlighet till mer konkurrenskraft med att spara resurser
sasom tidsplanering genom att enkelt leta upp destinationer och rutter med
databaser, och materiel sasom papper vilket nu kan skapas, hanteras och delas

digitalt till andra,
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Implementationen for digitalisering av dessa system for hantering av
dokumentation har dven gett mojligheten att boka digitalt via flygbolagens egna
system och anvindningen av elektroniska flygfraktsedlar. Dessa har som mal att
fasa ut bade de stora buntar av dokumentation som skapas for varje frakt samt
avsluta den maénskliga delen som anvinds vid bokning av flygfrakt, detta i tur
leder att man kan reducera den tid det tar att hitta och boka mojlig frakt och skapa

dokumentation

En del av dessa informationssystem &r relativt nya och har inte &nnu
implementerats till fullo och har en del tid att ga innan de dr 100% tagna i bruk av

alla parter.

Behovet av dessa informationsystem och annan teknologi dr livsviktigt for att
boka, skapa och hantera godsfrakt med flyg idag. Utan dessa verktyg skulle
speditorer och flygbolag inte uppna samma niva pa deras tjdnster och inte vara

lika konkurrenskraftiga.

Slutligen vill jag tacka Vasa Spedition for intervjuerna och hjilpen att forsta hur
dessa arbeten fungerar samt min handledare, for hjdlp och goda rad under

skrivprocessen.
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INTERVJUFRAGOR

Hur ldnga har ni arbetat med flygfrakt/bokningar?
o Tidsruta hur ldnge individen har arbetat med detta for att béttre se

hur de har upplevt systemen

Hur skots en flygfrakt.
o Enkel beskrivning hur en flygfrakt/bokning skots

Nir ni inledde detta, vilka resurser har ni till forfogande?
o Vilka verktyg och resurser som fanns till anvindning vid borjan av

deras karriar

Vilka resurser anvénder ni er av idag
o Verktyg och resurser som  anvdnds idag  sasom

datorer kommunikation och system. For att jamfora med tidigare.

Hur har dessa forbittrat arbetet? Problem?

o Fordelar och nackdelar med hur det skots

Kommentarer samt utbyggnad pa system.
o Egna kommentarer pa det nuvarande systemen och hur de mojligen

kunde dndras.



