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Abstrakt

| dagslaget ar export och import en vasentlig komponent i ett lands ekonomiska stabilitet
och tillvaxt. Stuveriverksamhet utgor en viktig del i logistikkedjan, utan verksamheten
skulle sjotransporten stanna upp. Detta examensarbete utgor en undersokning for hur
man skulle kunna utveckla Vasa hamnverksamhet med fokus pad stuverirdrelsen.
Uppdragsgivaren ar hamnoperatéren Oy Blomberg Stevedoring Ab i Vasa.

Examensarbetet bestar av en teoretisk och empirisk del. Teoridelen omfattar
grundldaggande information gallande sjotransport och fartygsstatistik i Finland och
Sverige. Det gors dven en introduktion av fem olika hamnoperatorer som sedan jamfors i
den empiriska delen. Metoden i den empiriska delen bestar av personliga intervjuer bland
yrkesmanniskor inom branschen, samt en enkdtundersdkning till hamnoperatérerna som
sedan jamfors. Resultaten redogdrs genom analys av enkatsvaren och analys av
personliga intervjuerna. Aven en sammanfattning av slutresultaten redovisas.

Slutsatsen i examensarbetet ar att Vasa har en bra hamn och en utmarkt hamnoperator.
Losningen till en fortsatt tillvaxt ar att fa igang en fortlopande linjetrafik till Europa.
Problemet &r att samla ihop tillrdckligt manga bindande aktorer for att astadkomma en
tillrackligt stor godsvolym per veckobasis. For hamnoperatorens- och hamnbolagets del
skulle en del investeringar kunna goras, sa som att utvidga hamnomradet och inforskaffa
en battre RoRo-ramp. Det har dock understrukits att det inte ar huvudproblemet att [0sa i
utvecklingen av Vasa hamn. En hamnoperator gor séllan ndgot unikt, alla hamnoperatorer
gor samma arbete med lastning och lossning. Svarigheterna ar darfor att kunna peka ut
vad en hamnoperator skall gora battre i jamforelse med andra.

Sprak: svenska Nyckelord: stuveriverksamhet, logistikkedja, benchmarking
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Tiivistelma

Tana paivana vienti ja tuonti muodostavat oleellisen osan maan talouskasvusta.
Logistiikkaketjussa ahtaajatoiminnalla on tarkea rooli. Merikuljetus lakkaisi toimimasta
ilman ahtaajia. Tassa opinndytetyossa tutkitaan, miten Vaasan sataman toimintaa voitaisi
kehittaa ahtaajien lilketoimintaa silmalla pitdaen. Toimeksiantaja on satamaoperaattori Oy
Blomberg Stevedoring Ab Vaasassa.

Opinnaytetyo on jaettu teoria-, empiiri- seka tulososioihin. Teoriaosuudessa kasitellaan
kaikki olennainen tieto koskien merikuljetuksia ja laivatilastoja Suomessa seka Ruotsissa.
Lisaksi esitellaan viisi eri satamaoperaattoria, jotka empiirisessa osiossa vertaillaan.
Menetelmaksi on valittu henkilokohtainen haastattelu. Haastateltavina on ollut alan
ammattilaisia. Lisaksi on satamaoperaattoreille tehty kyselytutkimus. N&ita vastauksia on
verrattu keskendan. Tulososiossa analysoidaan seka kyselyn vastauksia, etta
henkilokohtaisia haastatteluita. Tuloksista on myds tehty yhteenveto.

Opinndytetyon pohjalta voidaan tehda johtopaatds, etta Vaasan kaupungilla on hyva
satama ja on loistava satamaoperaattori. Tasaisempi linjaliikenne Eurooppaan voisi
edistad sataman kasvua. Riittdva maara sitoutuneita toimijoita on vaikea saada koottua,
jotta viikoittainen tavaramaara olisi taattu. Investoinnit satamaoperaattorin ja
satamayhtion puolelta mahdollistaisi satama-alueen laajentamisen seka paremman
RoRo-rampin. Tama ei kuitenkaan ole suurin ongelma Vaasan sataman kehityksen
kannalta. Satamaoperaattori tekee harvoin mitaan ainutlaatuista, kaikki operaattorit
tekevat samaa lastaamisen ja purkamisen tyota. Tasta syysta on vaikea osoittaa, mita
satamaoperaattori voisi tehda paremmin verrattuna muihin toimijoihin.
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Abstract

Nowadays export and import are essential components for a country’s economic stability
and growth. Port operations are an important part of the logistics chain. Sea freight would
stagnate without the port operating business. This bachelor’s thesis contains an analysis
from the port operators point of view on how to develop the harbor of Vaasa. This task
was commissioned by the port operator Oy Blomberg Stevedoring Ab in Vaasa.

This thesis consists of two parts, one theoretical and one empirical part. The theory covers
the basics of this study regarding sea freight and vessel statistics in Finland and Sweden.
Five port operators are compared in the empirical part and an introduction about them are
made in the theoretical part. The method used were personal interviews with
professionals in the branch of industry. A questionnaire survey for the chosen port
operators were executed and analyzed. The results were narrated through analysis of the
questionnaires and analysis of the personal interviews. A conclusion of the results is
defined in the results.

The conclusion was that the port of Vaasa is a good harbor and the port operator in Vaasa
is excellent. The solution for continuous growth is to achieve regular sea freight traffic to
Europe. The problem is to collect enough binding undertakings to be able to achieve
enough cargo per week. The port operator and port company have some investments that
could be made. The port area should be extended and an invest in a new RoRo-ramp
should be made. However, this it is not the main problem for continuous development of
the port in Vaasa. A port operator rarely does anything ordinary, if you compare to its
competitors. Every port operator does the same kind of job within the loading and
unloading of cargo. The difficulty in this study was to point out exactly what the port
operator should do better in comparison with other port operators.

Language: Swedish Key words: stevedoring, logistics chain, benchmarking
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1 Introduktion

Importen och framforallt exporten ar i stor omfattning viktig for ett lands ekonomi. Importen
och exporten utférs av diverse logistikforetag via olika transportlosningar. Storsta
transporten som anvands i Finland idag ar sjotransport. Vélutrustade hamnar och kunniga
stuveribolag ar en viktig del i att fa en gynnsam import och export. Marknadsforing och
foretagskontakter &r a och o for en framgangsrik hamn. Hamnoperatorer konkurrerar med

andra hamnoperatorer i branschen med den geografiska lokaliseringen i atanke.

Examensarbetet har tva olika delar, en teoretisk del och en empirisk del. Den teoretiska delen
behandlar framst bakgrundsfakta och information som kan vara till nytta i den empiriska
delen. Empiriska delen bestar dels av intervjufrdgor som besvarats av de som varit med i
undersokningen. Den andra delen av den empiriska delen bestar av enkatfragor som har
skickats till flera hamnoperatorer dér svaren redogérs. Examensarbetet har aven ett kapitel

dar resultatet aterberattas och darefter diskuteras resultatet i det avslutande kapitlet.

Detta kapitel redogor syftet for examensarbetet samt metoden som har anvants i den

empiriska delen. Kapitlet avslutas sedan med en foretagsbeskrivning av uppdragsgivaren.

1.1 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att hitta redskap och tillvagagangssatt som fattas
stuveriforetaget Oy Blomberg Stevedoring Ab i Vasa. Problemformuleringen r att ta reda
pa hur man skulle kunna forbattra sin verksamhet som stuveriforetag. Avgransningen pa
examensarbetet ar att jag jamfor Sverige och Finlands godstrafik som helhet. Jag gar ocksa
in pa djupet pa fem stuveriforetag varav tre ar i Finland och tva ar i Sverige. Det gors dven
personliga intervjuer med yrkesménniskor som har erfarenhet inom sjoétransport och

stuveriverksamhet. Orsaken &r att fa en inblick i dessa yrkesmanniskors personliga asikter.



1.2 Metod

Forskningsmetoden som anvéands ar intervjufragor i form av enkat som skickas ut till
stuveribolagen i Vasa, Umea, Karleby och Skellefted. Dessutom utfors personliga intervjuer
med Wartsila Oyj Abp, VASEK-Vasaregionens utveckling Ab, Kvarken Ports,
stuveribolaget SCA i Umea samt uppdragsgivaren Oy Blomberg Stevedoring Ab.

1.3 Foretagsbeskrivning Oy Blomberg Stevedoring Ab

Oy Blomberg Stevedoring Ab &r ett dotterbolag till KWH-gruppen. KWH d&r ett finskt
familjeforetag med flera dotterbolag runt om i varlden. Koncernen &r uppdelad i tre delar,
vilket ar upplagt enligt affarsomraden. Delarna bestar av Mirka, KWH Invest och KWH
Logistics. (KWH, 2016)

Mirkas affarsomrade ar inom slipmaterial och hogklassiga slipverktyg. | Finland finns Mirka
i Jeppo, Oravais, Jakobstad och i Karis. Mirkas omsattning ar 2016 lag pa 395 miljoner euro.
Personalstyrkan uppkom till 1108 anstdllda 2016. De exporterade 96% av tillverkningen.
Totalt har de dotterbolag i 16 lander och exporterar till omkring 100 olika lander. (KWH,
2016)

KWH Invest satsar pa lavoarer och dylika system for kok och badrum som gar under namnet
Prevex samtidigt som de har aktieinnehav pa 44,7% i Uponor Infra Ltd som tillverkar
plastrorssystem vars anvandningssyfte ar inom samma omrade. KWH Invest finns i
Nykarleby och i Poznan i Polen. KWH Invest hade en omsattning pa 27,1 miljoner euro och
de hade en personal pa 198 anstallda ar 2016. (KWH, 2016)

KWH Logistics erbjuder olika logistiklésningar for kunder. KWH Logistics &r uppdelade i
flera dotterbolag varav dessa ar segmenterade enligt verksamhetsomrade. KWH Freeze Ltd
erbjuder kyllager for gods som ar i behov av nedkylning. Oy Backman-Trummer Ab och Oy
Moonway Ab erbjuder transportldsningar med kombination av flera transportsétt. Oy Adolf
Lahti Yxpila Ab erbjuder hantering, lagring samt transport av gods och dylika tjanster. Oy
Blomberg Stevedoring Ab, Oy M. Rauanheimo Ab, Stevena Oy, Oy Otto Rodén Ab, A.
Jalander Oy samt Vaasa Stevedoring Ab dr hamnoperatorer vars uppgift ar att hantera gods
vid hamnarna. KWH Logistics hade en omséttning pa 128,9 miljoner euro 2016. Samma ar
hade de 411 anstallda totalt. (KWH, 2016)



3
Oy Blomberg Stevedoring ar hamnoperator i Kalajoki, Vasa och Kristinestad dér jobbar med
stuveri samt har tullager. De hanterar gods i form av containerlaster, bulk, styckegods samt

stora projektlaster som t.ex. vindturbiner. (KWH, 2016)

2 Teoretisk del

Den teoretiska delen redogor grunden for sjétransport och hamnverksamhet sa att man lattare
kan ta del av den empiriska delen. Basfakta inom sjétransport sa som fartyg, linjesystem och
hamnverksamhet presenteras. Aven den del av marknadsféring som beror detta slutarbete

redogors.

2.1 Sj6transport

Sjotransport innebér transport av gods med fartyg via sjovégen. Sjotransport ar ett av de
storsta transportsatten som anvants genom tiderna som fortfarande anvands idag. Orsaken
varfor man anvander sjotransport &r bla. for dess hoga kostnadseffektivitet.
Kostnadseffektiviteten beror pa att fartygsutvecklingen ar kontinuerlig och uppkomsten av
snabbare och mer specialiserade fartyg haller nere kostnadsutvecklingen. Kostnaderna for
frakten per gods ligger mellan 6-30% beroende pa godsets varde, vilket ar en

konkurrenskraftig andel jamfort med andra transportsatt. (Lumsden, 2012, pp. 171-172)

2.2 Fartyg

Inom sjotransporten anvénds olika typer av fartyg anpassat till det gods som skall
transporteras. Det finns dven fartyg som tillverkats for att uppfylla ett specifikt behov for
transporten, t.ex. fartyg med funktionséverlappning av tva olika fartygstyper. (Lumsden,
2012, p. 182) | denna del tas framst de fartygstyper upp som vi anvander har i nejden och

som ar relevant i detta arbete.

Inom styckegodsfartyg kan man atskilja flera olika typer av styckegodsfartyg. Bl.a. delas
fartygen in i tva fartygstyper enligt hanteringstekniken. LoLo-fartyg som star for Lift on lift
off och RoRo-fartyg, Roll on roll off. LoLo-fartyg hanteras vertikalt och RoRo-fartyg
hanteras horisontellt. LoLo innebar att man lyfter godset ombord pa fartyget med hjélp av
t.ex. lyftkranar. RoRo innebér att godset tas ombord med hjalp av truckar och liknande
rullande redskap. Styckegodsfartyg transporterar allt mellan 16st gods till pallar och
containers. (Lumsden, 2012, p. 183)
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Containerfartyg ar vanligtvis en LoLo-variant nar det kommer till lastning och lossning.
Containerfartyg fraktar, som man hor pa namnet containers. Fartygen fordrar specifika

hamnutrustningar for att kunna hantera dessa containers. (Lumsden, 2012, p. 184)

RoRo-fartyg fraktar all gods som kan lastas och lossas med rullande utrustning. Gods som
kommer till hamnen med t.ex. bil, lasthil, tag och trailers kan effektivt lastas ombord pa
fartyget. Dock lamnar tomrum i lastutrymmet outnyttjat efter att lastningen skett. (Lumsden,
2012, s. 185 —-187)

Bulkfartyg fraktar torra och fasta laster s.k. bulklaster. Bulklaster &r t.ex. sad, malm och kol.
Bulkfartyg kan delas in i tva olika lasttyper: kombinerade bulkfartyg och rena bulklastfartyg.
Kombinerade ar utformat for att kunna transportera olika typer av laster, t.ex. sad och olja.
Rena bulklastfartyg ar uppbyggt for att passa bast at en viss last. (Lumsden, 2012, s. 189 —
190)

Farjor och passagerarfartyg ar utformade for att framst transportera passagerare (PAX), men
aven RoRo-gods. Passagerarfartyg kan delas in i tre olika typer: kryssningsfarjor,
snabbgdende farjor och kombinationsfarjor. Kombinationsfarjornas syfte ar att mota

efterfrdgan pa godstransport. (Lumsden, 2012, s. 188 — 189)

Tankfartyg ar som bulkfartyg som fraktar flytande gods. Tankfartyg kan delas in i fyra olika
typer baserat pd godset som fraktas: Raoljetankfartyg, produkttankfartyg,
kemikalietankfartyg och specialtankfartyg. Tankfartyg fraktar bl.a. asfalt, raolja och
petroleumprodukter. (Lumsden, 2012, s. 190 — 192)

Andra fartygstyper som anvands ar bilfartyg, fartygstyper med pramsystem, kanalfartyg,
skrovkoncept, fartyg med operationell drift och dverstora fartyg. (Lumsden, 2012, s. 192 —
199)

2.3 Linjesystem

Inom sjotransport anvander man sig av marina linjesystem. Transporterna kopplas ihop i
olika transportkedjor for att sedan bilda ett transportnatverk. Transportnatverken bestar av
sammankopplingen av flera hamnar som leder till olika former av forbindelser. Upplagg som

brukar forekomma inom transportnatverk &r t.ex. en lank. (Lumsden, 2012, s. 175)
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En lank innebar att tvd hamnar kopplas samman med en forbindelse, hamnarna ar O/D-
terminaler, vilket innebdr att hela lasten pa fartyget toms vid varje ankomst. Detta forenklar

lastning och lossningarna. (Lumsden, 2012, s. 175 — 176)

Andra linjesystem som anvands ar upplagg med flera lankar, flera lankar med en central
lank, dubbelriktat eller enkelriktat slingsystem, feeder och hierarkiskt feedersystem. Flera
lankar innebdr att godset antingen lastas eller lossas i varje hamn utom i de hamnar dar
fartyget endast vander, detta kraver en uppfoljning av godset. Dock halls
hanteringskostnaderna nere nar omplaceringen av godset ombord for att underlatta

lossningen inte behover atgardas. (Lumsden, 2012, s. 176 — 177)

Flera lankar med en central lank, detta linjesystem brukar anvéandas vid transport mellan tva
geografiskt skilda omraden, den centrala lanken gor en anslutning mellan dessa skilda
omraden. (Lumsden, 2012, s. 177 — 178)

Slingsystemet bestar av flera hamnar som ar ihopkopplade enligt narmaste hamn kopplas
ihop med pa foljande narmaste hamn tills det bildar en ring. Systemet &r antingen enkelriktat
eller dubbelriktat, flera hamnar gar dessutom effektivt att kopplas samman. Dock medfor
detta extra transportarbete och att lasten inte transporteras enligt ndrmaste vag. (Lumsden,
2012, s. 178)

Feeder ar ett linjeupplagg som brukar finnas mellan stora hamnar mellan olika kontinenter.
Detta innebér att godsvolymen &r sa pass stor att man ansluter sig till narliggande hamnar sa
att en del av godsflodet styrs mot dem. Resultatet ar att frekvensen for bada hamnarna okar.
Hierarkiskt feedersystem &r ett redan overgripande linjesystem med flera feederlinjer,
frekvensen ar hog inom dessa system men valdigt kostnadskravande. (Lumsden, 2012, s.
178 — 179)

Dessa &r de linjesystem som man kan anvanda sig av inom sjotransport. Vasa hamn har ingen
linjetrafik forutom Wasaline som aker mellan Vasa och Umea. Wasaline &r en

passagerarfarja med mojlighet for godstransport med exempelvis bil.



2.4 Hamnverksamhet

En hamn ar ett omrade som erbjuder logi for batar och fartyg, men det kan ocksa innebéra
en konstant transaktion av last. Hamnen férser ett omrade for lastning och lossning av last.
Hamnar kan finnas vid stora hav eller vid inre vattenvagar sd som sjoar och élvar. Djupet
vid kajen har stor betydelse eftersom det anger hur stort ett fartyg far vara i hamnen. |
dagslaget &r de flesta hamnar valutrustade med gaffeltruckar och lyftkranar for att underlatta
hanteringen av lasten. Hamnar kan ha stor betydelse for en stad och den gynnar handeln och
bistar med valfarden i ett land. Hamnar har dven haft en viss betydelse for militaren. Med
tanke pa variationen pa de faktorer som finns pa hamnar sa som lage, djup och fartygsstorlek

ar hamnarna uppdelade i diverse huvudtyper. (Dasgupta, 2016)

Hamnar belagna vid havet &r den vanligaste typen av hamnar amnat for handel och transport.
De ar avsedda for fartyg oberoende pa storlek och manga av dessa hamnar placerade langs

kusten for att enkelt kunna ha fortlépande lastoverforingar. (Dasgupta, 2016)

Inlandshamnar ar byggda vid mindre vitesbelagda omraden sa som vid insjoar. De kan vara
amnade for passagerartrafik och/eller vid transport av gods. En del av dessa hamnar kan ha
tillgang till havet via olika kanaler. Trots sitt lage skiljer sig dessa hamnar inte sa langt fran
hamnar belagna vid havet, skillnaden ligger i att inlandshamnarna inte kan tillata sjétransport

som kraver djupa vatten. (Dasgupta, 2016)

Fiskehamnar hor till det kommersiella omradet nar de ar amnade for fiske. En fiskehamn
kan vara lokaliserad vid en insjo eller intill havet. Fiskehamnens existens forlitar sig pa

tillgangen till fisk i omradet. (Dasgupta, 2016)

Varmvattenhamnar ar hamnar dar vattnet inte fryser till is under de kalla manaderna. Dérav
ar det ostort att fortsatta verksamheten aret runt. Sddana hamnar kan bidra till en battre

ekonomi for en region eller ett land. (Dasgupta, 2016)

Inlandsterminaler &r terminaler som dr sammanlédnkade med en hamn via véag-och/eller
tagtransport. Inlandsterminal kommer till nytta vid export och import av gods och kan vara
till stor hjalp vid mycket inkommande och utgaende godsflode. Skillnaden pa en hamn och
inlandsterminal &ar att inlandsterminalen inte ar lokaliserad vid kusten. Inlandsterminaler
omfattar alla de nddvéandiga maskiner som kravs vid lastning och transport av gods, sa som

lagerbyggnader och containeromrade. (Dasgupta, 2016)



7
Kryssningsfartygshamnar & hamnar specialiserade for passagerartrafik. Kryssningshamnar
skall garna ha lagringsutrymme for proviant infor kryssningar. De har &ven en 16sning for

pastigning och avstigning for passagerarna. (Dasgupta, 2016)

Lasthamnar &r de hamnar som ar lampligast utrustade for transport, lastning och lossning av
gods. Lasthamnar kan vara specialiserade pa transport av olika typer av produkter, t.ex.

containerhamnar som tar framst emot containergods. (Dasgupta, 2016)

Skillnaden mellan hamnar och terminaler ar att hamnar &r placerade vid kanten pa havet,
sjon eller vid nadgon form av vatten. Hamnar ar utformade att underlatta lastning och lossning
av gods. Anlaggningarna vid hamnen ar helt beroende pa vad hamnen &r menad att anvandas
for. Terminalen &r beldgen nara en hamn avsedd for lastningen och lossningen av containers.
(Dasgupta, 2016)

2.4.1 Tullager

Lagring i tullager ar avsedd for dem som behdver lagra importerade varor langre &n 90 dagar
tillfallig lagring som tillats. Tullager &r avsedd for ofértullade varor, dar kan man aven
behandla varorna, t.ex. ompackning och dylikt. En importor eller speditionsforetag kan
etablera ett tullager, det ar vanligt att tullager kan finnas vid t.ex. hamnar. Lagringstiden ar
inte begransad och fortullningen kan skjutas upp. For att fa lagra varor i tullager kréavs ett

tillstand fran Tullen. Det finns bade offentliga och privata tullager. (Tulli, 2017)

Kraven som stélls pa dem som uppratthaller tullager ar att de bokfor de varor som halls i
tullagret. Bokforingen skall godkannas av Tullen. Tullen granskar lagerutrymmen under
tillstandsprocessen. Utomstaende skall inte ha tillgang till lagringslokalerna och olika

foretags varor skall urskiljas fran varandra genom t.ex. stangsel. (Tulli, 2017)

2.4.2 Stuveriverksamhet

Stuveribolag &r bolag som anstaller hamnarbetare for lastning och lossning av gods. Stuveri
vid hamnar skots antingen av privata foretag, staten eller samverkan mellan statliga och
privata aktorer. Det ar viktigt att lastningen och lossningen &r effektiv eftersom det kostar
mycket for dgarna av fartyget nar fartyget star i hamn. Fartygsagarna tjanar pengar nar
fartygen &r pa havet och utfor en godstransport, darfor ar stuveriverksamheten viktig for
fartygens lonsamhet. Stuveribolagets uppgift ar dven att kunna hantera hamnutrustning sa

som lyftkranar och gaffeltruckar. Samtidigt maste de vara medvetna om sakerhetsriskerna
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sa som farligt gods pa fartyg och vid hamnarna. De skall aven inspektera godset for
eventuella skador som kan ha intraffat vid lastningen eller under fraktens gang. Innan
fartyget lamnar hamnen skall &ven surrningen kontrolleras sa att godset ar sakert under
diverse vaderforhallanden och dylikt under frakten. (Khan, 2014)

| dagslaget ser en vanlig last ut pa detta sétt: majoriteten av icke-bulkgods transporteras i
containers. Containrarna kommer till hamnen med lastbil, tag eller med ett annat fartyg. N&r
fartyget som skall frakta godset kommer till hamn lossas forst godset av fartyget som skall
av med hjalp av t.ex. en lyftkran. Containrarna som skall fraktas med fartyget fors sedan till
lastkajen med en lasthil. En lyftkran lyfter darefter containrarna fran lastbilen direkt i
fartyget. Vartefter containrarna staplas pa hog sékrar hamnarbetarna lasten fast i fartyget och

fast i varandra sa att de inte rors under frakten. (Khan, 2014)

2.5 Marknadsforing

| detta avsnitt redogdrs den delen av marknadsféringen som &r vésentlig och berér detta
slutarbete. Hamnoperatorsverksamhet ar ett B2B-marknadsforhallande. Business-to-
business (B2B) innebdr att ett foretags marknad ar andra foretag som koper deras produkter

och tjanster, en s.k. industriell marknad. (Mossberg & Sundstrom, 2011, s. 20)

Den industriella marknadsféringen skiljer sig en del fran marknadsforingen avsedd for
konsumenter. Industriella marknadsforingen har lange berort vardekedjan i foretagen.
Vérdekedjan innebar flodet mellan olika foretag eller flodet inom ett foretag, allt fran
ramaterial till forsaljning och kundservice. Aktiviteterna i vardekedjan delas upp enligt
primara och stodjande aktiviteter. Exempel pa dessa fran en hamnoperatdrssynvinkel ar t.ex.
marknadsforing en primar aktivitet och stddjande aktivitet ar det administrativa arbetet med
stuvningen. (Mossberg & Sundstréom, 2011, s. 136 — 137)

Vid en B2B-marknad uppstar olika natverk mellan olika foretag. Natverken bestar av
leverantorer bakat, kunder framat, konkurrenter och samarbetspartners at sidorna i
vardekedjan. Forhallandet mellan de inblandade parterna i natverken ser valdigt olika ut fran
natverk till natverk. Orsaken till det &r beroende pa hur foretagen jobbar i sitt natverk och i
vilken bransch man befinner sig i. Hamnoperatorers leverantérer kan vara t.ex. de som séljer
och formedlar lyftkranar, kunderna bestar av foretag som kdper stuveritjansterna i hamnen,
konkurrenter dr andra hamnoperatdrer och samarbetspartners &r t.ex. hamnbolaget i
verksamhetshamnen. (Mossberg & Sundstrom, 2011, pp. 138-139) Foretagen som satsar pa

sina natverk brukar marknadsfora sig efter CRM (Customer Relationship Management)
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vilket &r en vanlig metod inom B2B. Detta innebdr att man investerar i sina foretagsrelationer
och foljer upp kundinformationen. Informationen kan bidra till langa kundrelationer och
lojalitet fran kunden. (Mossberg & Sundstrom, 2011, s. 148 — 149)

2.5.1 Benchmarking

Benchmarking innebar att man som foretag jamfor sig med de ledande foretagen pa
marknaden, marknadsledarna. Vid jamforelse med marknadsledarna kraver det att man tittar
noga pa sin egen organisation och ifragasatter den. Benchmarking fordrar foretaget att
fokusera inte bara pa den interna verksamheten utan dven pa den externa omgivningen.
Orsaken varfor man engagerar sig i benchmarking ar for att halla sig konkurrenskraftig,
genom att forstd konkurrenter sa kan man forsta kundernas forvantan. Dock skall man
komma ihag att alla foretag fungerar olika och trots att man foljer konkurrenternas fotsteg
behdver det inte innebéra succé for sitt eget foretag. Benchmarkingprocessen kan se olika ut
och &r beroende pa hur pass mycket foretaget vill utfora sin benchmarking. (Rushton, et al.,
2014, p. 529 — 532)

En liten benchmarkingutvéardering kommer att goras med uppdragsgivaren och andra

hamnoperatdrer i Sverige och Finland i resultatdelen.

2.5.2 Marknadsféringsmix

Den klassiska marknadsforingsmixen bestar av 4P: n. Produkt, pris, plats och paverkan. Man
anvander sig av marknadsforingsmixen bade inom business-to-business och inom business-
to-consumer. Dessa verktyg kan kombineras pa diverse satt for att locka till sig olika kunder.
(Vitale, etal., 2011, p. 4)

Produkt innebdr den karntjanst eller karnprodukt som foretag erbjuder till kunderna. Dessa
karnprodukter/-tjanster kan ha ytterligare tillaggsprodukter/-tjanster som kallas
kringprodukt. Inom B2B ar karnprodukten/-tjansten ofta utarbetad pa ett annat sétt an pa
konsumentmarknaden. B2B produkter/tjanster &r ofta framstalld for att motsvara kundernas

krav. Det beror mycket pa natverken man har foretag emellan. (Vitale, et al., 2011, p. 4 —5)

Pris syftar pa det som det saljande foretaget far i utbyte mot produkten/tjansten i form av
pengar fran det kopande foretaget. Priset bestams mycket utifran marknaden. Inom B2B kan
prissattningen vara den slutliga delen i en komplex utveckling av en skraddarsydd
produkt/tjanst. (Vitale, et al., 2011, p. 5 —6)
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Plats innebar bade distribution och lage. Plats syftar pa koordination, planering och leverans

inom B2B Supply Chain Management. Detta betyder olika former av aktiviteter som gor

produkten/tjansten tillganglig for kunden. (Vitale, et al., 2011, p. 6)

Paverkan, inom B2B satter man mer betoning pa denna del i marknadsforingsmixen an inom

konsumentmarknaden. Paverkan syftar pa marknadsforing, forséljning, personlig forséljning
och PR. Inom B2B ér personlig forsaljning den vanligaste typen av marknadsfoéring som
anvands. Orsaken ar eftersom forhandling inom B2B oftast handlar om langvariga
arbetsforhallanden foretag emellan. For att bygga forhallandet mellan foretagen ar personlig
kontakt det effektivaste sattet. (Vitale, et al., 2011, p. 7)

Marknadsforingsmix pa Blomberg Stevedoring och SCA Logistics kommer goras i resultat-

delen av examensarbetet.
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3 Fartygstrafiken i Sverige och Finland

| detta kapitel redogdrs for skillnaden mellan Finlands och Sveriges godstrafik pa sjon ar
2016. Jamforelsen galler endast for godstrafiken matt i ton, utan att jamfora
passagerartrafiken. Sveriges statistik gar enligt lastat och lossat gods medan Finlands gar
enligt import och export, trots det gors en direkt jamforelse pa statistiken. De officiella
hamnarna ar de som beaktas utan att ta de privata hamnarna i beaktande. Alla typer av

hamnar ar markerade.

3.1 Finlands sjostatistik

Finlands godstrafik raknas i export och import, matt i miljoner ton. Antalet fartyg som kom
till Finland fran utlandet ar 2016 var 23 895 styck. Sj6transporten for Finland ar 2016
uppgick till 94,9 miljoner ton. Exporten var totalt 48,4 miljoner ton och importen 46,5

miljoner ton. (Liikennevirasto, 2017)

Utrikes sjotransporten skottes av 45 hamnar i Finland, storsta var Skoldvik, HaminaKotka,
Helsingfors, Karleby och Raumo. De tio storsta finska hamnarna har 83% av hela Finlands
utrikes godstrafik. Storsta importhamnarna enligt importerade varor i ton var Skoldvik,
Helsingfors, Brahestad, Nadendal, HaminaKotka, Hangd, Raumo, Torned, Bjérneborg och
Uledborg. Storsta exporthamnarna enligt samma matt matt var HaminaKotka, Skoldvik,
Helsingfors, Karleby, Raumo, Hangd, Nadendal, Uledborg, Torned och Abo. Storsta
importvarorna var raolja darefter styckegods och metaller. Storsta exportvarorna var
oljeprodukter och kemikalier, darefter Ovriga skogsindustriprodukter. (Liikennevirasto,
2017)

De lander Finland importerar mest fran ar Ryssland (31 %), Sverige (16,4 %), Tyskland
(11,5 %), Estland (7 %), Nederlanderna (6,9 %) och Norge (5,5 %). Finlands storsta
exportlander var Tyskland (23,2 %), Nederlanderna (12,7 %), Sverige (11,5 %), Belgien (8,9
%), Storbritannien (8,2 %) och Estland (7,1 %). (Liikennevirasto, 2017) Export- och
importstatistiken i Finland kan man se i figur 1.



ULKOMAAN TAVARALIIKENNE SATAMITTAIN
UTRIKES GODSTRAFIK OVER ENSKILDA HAMNAR
INTERNATIONAL SEA TRANSPORT OF GOODS BY PORTS

2016
I vient: Export (mil). tonnial mn ton? million tons)
I Tuont import (mill. tonnia mn ton/ million tons)

48 367 602t
46 498 062 ¢

Figur 1 Finlands export- och importstatistik efter hamnar (Liikennevirasto, 2017)
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Figur 2 Finlands hamnar (Searates, 2017)

| figur 2 kan man se Finlands alla hamnar. De uppgar till 46 stycken varav 45 av dem skétte
utrikessjotransporter. Finlands storsta containerhamnar finns i Kotka, Raumo och
Helsingfors. (Searates, 2017)
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3.2 Sveriges sjoOstatistik

Sverige mater sin godstrafik genom lastade och lossade fartyg. Antal fartyg att komma in till
Sverige lag pa 76 786 fartyg ar 2016. Det totala hanterade godset i svenska hamnar uppgick
till 171 miljoner ton. Varav 27 miljoner ton var flytande bulk, 27 miljoner torr bulk och 16
miljoner containergods. 46 miljoner ton var RoRo-gods. Annan gods sa som jarn-, stal- och
traprodukter uppgick till 18 miljoner ton. Om man da jamfor lastat och lossat gods som
transporterades till utlandet uppgick 93 miljoner ton lossat fran utlandet (av dessa fraktades
11 miljoner ton inom Sverige) och lastat gods till utlandet uppgick till 78 miljoner ton (av

dessa fraktades 11 miljoner ton inom Sverige). (Trafikanalys, 2017)

De tio storsta handelslanderna var Tyskland, Danmark, Storbritannien, Finland, Ryssland,
Polen, Nederlanderna, Belgien, Norge och Lettland, dessa tio handelslander stod fér 81 %
av godstrafiken 2016. Sveriges storsta handelsléander enligt lastat gods (export) var Tyskland
(20,1 %), Storbritannien (12 %), Finland (10,8 %), Danmark (9,2 %), Belgien (7,4 %) och
Nederlanderna (7,4 %). De storsta handelslander enligt lossat gods (import) var Ryssland
(14 %), Tyskland (13 %), Danmark (12,8 %), 6vriga lander (9,2 %), Norge (7,5 %) och
Finland (6,7 %). Detta rédknades enligt den procentuella delen av det totala godset.
(Trafikanalys, 2017)

Hamnarna i s0dra och véstra Sverige hanterade totalt 42 % av godstrafiken i Sverige. De
fem storsta hamnarna i Sverige som hanterade godstrafik var Goteborg, Brofjorden,
Trelleborg, Helsingborg och Malmé. (Trafikanalys, 2017) | figur 3 kan man se Sveriges

storsta hamnar enligt médngden hanterat gods.
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Figur 3 Sveriges storsta hamnar enligt lastad och lossat gods. (Trafikanalys, 2017)

(Trafikanalys, 2017)
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| figur 4 kan man se Sveriges hamnar som totalt &r ca. 80 st. De hamnar som anvénds for
kommersiellt bruk &r drygt 50 st. Av dessa ar Malmd, Stockholm, Goteborg, Helsingborg,

Sodertélje och Gavle containerhamnar. (Sea rates, 2017)

3.3 Overblick

Finland har en total yta pa 338 430 km2 och har en kustlinje pa 6 308 km. Invanarantalet
uppgar till 5,5 miljoner invanare. (Nordiskt samarbete Finland, u.d.) Sverige har en total yta
pa 447 435 km2 och har en kustlinje pa 11 530 km. Invanarantalet i Sverige &r ca 9,8 miljoner

invanare. (Nordiskt samarbete Sverige, u.d.)

Ar 2016 antalet hanterade fartyg i Sverige 1dg pa 76 786 fartyg motsvarande i Finland var
23 895 fartyg. Exporten i Sverige var 68 miljoner ton motsvarande i Finland 48,4 miljoner
ton. Importen i Sverige var 82 miljoner ton motsvarande i Finland var 46,5 miljoner ton. Det
bade Finland och Sverige har gemensamt &r att Tyskland &r deras storsta exportland, samt
att Ryssland ar storsta importlandet. Finlands storsta hamnar ligger i sydostra Finland men
aven nagra i nordvastra, Sveriges storsta hamnar ligger i sydvéstra Sverige. Finland har 45

hamnar for utrikes transport och Sverige har motsvarande ca 50 hamnar for dylika bruk.
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4 Jamforelseobjekt

| detta kapitel framstalls grundinformationen for de fyra hamnar som utgor jamforelsen i den
empiriska delen. Forst forklaras Kvarken Ports som ar Umeas och Vasas hamnbolag, darefter

redogors Vasa-, Umea-, Karleby- och Skellefteds hamn.

4.1 Kvarken Ports

Kvarken Ports grundades 2015 och ar ett gemensamt aktiebolag som &gs av Umea
kommunféretag Ab och Vasa stad. Det & hamnbolaget for Umeé& hamn och Vasa hamn. Ar
2015 hade Kvarken Ports en trafik pa 3,4 miljoner ton. Totalt har de 11 lyftkranar till sitt
forfogande, fyra av dessa kranar har en lyftkapacitet pa 125 och 100 ton var. De har tillgang
till kaj pa 1980 meter for RoRo-, LoLo-, olje-, container- och passagerartransport. De har ett
lagerutrymme i hamnarna pa 150 000 m2. Kvarken Ports har en regelbunden trafik mellan
Sverige och Finland, men &ven ut till resten av Europa. Hamnarnas marknadsposition stéarks
av detta samarbete speciellt i den vaxande handeln mellan Ostersjolanderna. Vasa ar framst
en importhamn och Umea ar framst en exporthamn. Deras mal &r att bli en kvalitetshamn
samtidigt som de vill satsa pa miljévanliga lésningar. | och med samarbetet kan man ta fordel

av bl.a. marknadsféring och administration. (Kvarken Ports, u.d.)

Lanken mellan Vasa och Umea ar det finska rederiet Wasaline. Wasaline har linjetrafik aret
om mellan Vasa och Umed. Wasaline satsar pa passagerartrafik men agnar sig aven at
godstransport. Bade Wasaline:s godstrafik och passagerartrafik har 6kat sedan starten av
rederiet. Kvarken Ports jobbar tétt tillsammans med Wasaline for att utveckla farjetrafiken
samtidigt som de jobbar med hamnoperatdrerna med infrastrukturprojekt pa hamnomradet.
(Kvarken Ports, u.d.)

Styrkorna for Kvarken Ports &r deras erfarenhet inom specialtransporter. Kvarken Ports har
jobbat med flera vindkraftsprojekt bade i Sverige och i Finland. De har dven erfarenhet pa
transport av stora och vardefulla industriprodukter. Stora transporter kréver en viss
infrastruktur, utrustning och erfaren hamnoperat6r. Lagerutrymmena har utvidgats och
lyftkranarnas kapacitet har uppgraderats for att mota projekttransporternas behov. (Kvarken
Ports, u.d.)

Kvarken Ports malsattning ar att skapa ett natverk som skall koppla samman Finland och

Sverige till resten av Europa, med hjélp av olika transportmedel. (Kvarken Ports, u.d.)
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4.2 Vasa hamn

Kvarken Ports Vasa ar taktiskt placerat med latt tillgang till flygplatsen, nara till motorvéagen
och jarnvég. Samtidigt & hamnen néra den lokala industrin och ndra till centrum. Vasa hamn
ar den nordligaste hamnen som erbjuder passagerartransport aret runt i Finland. Vasa hamns
huvudomraden &r styckegods-, bulk-, passagerar- och projekttransport. De har kaj for
fartygstyperna LoLo, RoRo, torr och flytande bulk, containerfartyg samt for
passagerarférjor. Det finns totalt nio kajer och dessa har ett djup mellan 5,7-9 meter. De har
tre rorliga lyftkranar och storsta lyftkapaciteten har tva kranar pa 100 ton var. Hamnen har
ett lagerutrymme pa 55 000 m2, och utrymme for last utan tak pa 50 000 m2. (Kvarken Ports,
u.d.) Vasa hamn hanterar 1,5 miljoner ton gods varije ar. Stuveriservice erbjuder Blomberg-
Stevedoring Ab (se kap 1.3) och speditionsservice pa omradet erbjuder Backman-Trummer
Ab och DSV AIR & SEA QY. (Kvarken Ports Vasa, u.d.)

Figur 5 Vasa hamn (Kvarken Ports, u.d.)

| figur 5 kan man se karta 6ver Vasa hamn. Utvecklingen i Vasa hamn ar standig och till stor
del driven av den regionala industrins krav. Planeringen gallande infrastrukturen &r pa gang
eftersom man vill f& mer multifunktionella kajer. Energiklustret i Vasa ar en stor export,
aven for hela Finland. 30 % av Finlands energiteknologi kommer fran Vasaregionen.
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Energiklustret exporterar 80 % av deras tillverkning och dar skulle man ha mojlighet att

utveckla sjotransporten i Vasa. (Kvarken Ports, u.d.)

4.3 Umea hamn

Kvarken Ports Umea ar placerat vid den kortaste vagen 6ver bottniska viken, s& att hamnen
har bra forbindelse till Finland men dven till Storbritannien och resten av kontinenten.
Hamnen &r en av de storsta i norra Skandinavien och ar kdnd for deras héga kvalité och
miljovanliga fokus. Deras huvudomrade ar styckegods-, bulk-, olje-, projekt-, passagerar-,
och containertransport. Det finns totalt sju kajer och djupet pa kajerna ligger mellan 5,811
meter. Fartygstyperna som det finns kaj for & RoRo, LoLo, torr och flytande bulk,
containerfartyg samt passagerarfartyg. Lagerutrymmet pa hamnomradet ar 100 000 m2, samt
100 000 m2 omrade for lagring utan takskydd. Umea hamn har sex flyttbara lyftkranar, varav
de som har storst lyftkapacitet ligger pa 100 ton och 125 ton. (Kvarken Ports, u.d.)
Godsvolymen arligen ligger pa 2,3 miljoner ton varav halften ar skogsprodukter.
Containervolymen &ar 30 000 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) per ar. Stuveri och
spedition erbjuder SCA Logistics och spedition erbjuder AF Shipping. (Kvarken Ports Umea,
u.d.)



21

Figur 6 Umea hamn (Kvarken Ports, u.d.)

| figur 6 kan man se karta pa Umea hamn. Umea hamn utvecklas konstant och det har stor
orsak till att exporten 6kar arligen. Deras jarnvag har elektrifierats samt att nya lyftkranar
med storre kapacitet har inférskaffats. Planeringen av ett storre containeromrade ar aktuell
samt en béttre kaj for containerfartyg. Orsaken till att containerfrakt satsas pa ar eftersom

den typen av frakt 6kar hela tiden. (Kvarken Ports, u.d.)

43.1 SCA

SCA (Svenska Cellulosa Aktiebolaget) startade 1929 som ett skogsbolag, idag &r de en av
Europas storsta privatdgda skogsbolag. (SCA, 2017) SCA har 2,6 miljoner hektar skog i
Sverige som de saljer som rdmaterial eller tillverkar papper och pappersmassa av. Deras
produkter saljs inom Europa men aven till andra varldsdelar. Darav &r Umeéa hamns transport
av skogsprodukter stor eftersom SCA transporterar sina egna produkter. (SCA Logistics,
2016) SCA som stuveribolag finns i Umed, Sundsvall, Rotterdam, Kiel och London varav
dessa hamnar har linjesystem med varandra. SCA har opererat som stuveribolag i Umea
sedan 1965 och hanterar ca 1,4 miljoner ton last arligen. (SCA Terminals, 2017)
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4.4 Karleby hamn

Karleby hamn &r belaget i norra Osterbotten. Karleby hamn ar uppdelat i tre hamnomraden.
En djup hamn, en allman hamn och Silverstone hamn. Djupen pa dessa hamnar ligger mellan
4-13 meter och det totala lagerutrymmet uppgar till ca 80 000 m2 (Port of Kokkola -
Technical information, u.d.) Karleby hamn har en kontinuerlig linjetrafik mellan Karleby

och Antwerpen i Belgien. (Port of Kokkola - Liners service, u.d.)

Djupa hamnen ar speciellt framtagen for att kunna hantera bulk-gods. Hamnomradet har sex
kajer och sju lyftkranar. Lyftkranarna kan lyfta mellan 20-50 ton och &r darfor snabba och
smidiga. Lageromradet uppgar till 35 000 m2. (Port of Kokkola - Deep port, u.d.)
Stuveribolaget i Karleby hamn & Oy M Rauanheimo Ab (Port of Kokkola, u.d.) och Oy Otto
Rodén Ab varav bada hor till KWH-gruppen. (Backman-Trummer Group, u.d.)

Den allménna hamnen hanterar containergods, lattare bulk-gods och bulktransport.
Hamnomradet &r uppdelat i fem kajer och har tillgang till fyra lyftkranar. Kranarna har en
lyftkapacitet mellan 8-50 ton. AWT-kajen (All Wheather Terminal) &r enda terminalen i
Norden var man kan lasta och lossa ett fartyg under tak. Den allmanna kajen har

lagerutrymme pa drygt 44 000 m2, (Port of kokkola - General port, u.d.)

Silverstone hamnen &r det senaste hamnomradet, syftet med hamnen &r att den skall vara en
kompletterande hamn till den djupa hamnen. Hér hanteras framst lattare bulk-gods och
ramaterial. Hamnen har tva kajer och fyra lyftkranar. Lyftkapaciteten pa kranarna ligger

mellan 10-140 ton. (Port of Kokkola - Silverstone port, u.d.)

Deep Port

Silverstone Port

Industrial Area

General Port
& AWT
[ -

Figur 7 Karleby hamn (Port of Kokkola - General port, u.d.)
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| figur 7 kan man se Karleby hamn uppdelat i hamnomraden. In vid hamnen finns dven
Karleby industripark med 6ver 60 foretag och ca 2000 anstéllda som bidrar till godsmangden
som fraktas i Karleby. (Port of Kokkola - KIP, u.d.) De har d&ven god forbindelse med jarnvag

for vidaretransport till resten av Finland och till Ryssland. (Port of Kokkola, u.d.)

4.4.1 Oy M. Rauanheimo Ab och Oy Otto Rodén Ab

Oy M. Rauanheimo Ab &r en av hamnoperatorerna i Karleby hamn. De har en erfarenhet i
Karleby hamn pa 130 ar, stuveriverksamhet i Kotka och har nu &ven verksamhet i
Fredrikshamn. Oy M. Rauanheimo Ab skoter djupa hamnen och allménna hamnen.
(Rauanheimo , 2017) Oy Otto Rodén Ab har varit hamnoperatér och hanterat Silverstone
hamnen sedan 2014. Tidigare var Hacklin Bulk Services Ltd hamnoperat6r pa omradet. Bade
Oy Otto Roden Ab och Oy M. Rauanheimo Ab hor till KWH-gruppen. (Otto Rodén, 2017).
Oy M. Rauanheimo Ab hanterade 5,6 miljoner ton och motsvarande Oy Otto Rodén Ab
hanterade 666 000 ton gods ar 2016. (KWH, 2016)



24
4.5 Skellefted hamn

Skellefted hamn ligger langs kusten i Skellefted kommun, hamnen &gs dven av kommunen.
Hamnen har god forbindelse till Europavag 4 och till jarnvag. (Skellefted hamn, 2016)
Hamnen har fem kajer: handelskajen, jubileumskajen, oljekajen, cementakajen och
Ronnskar. Farledsdjupen ligger mellan 8,5-9,3 m. Handelskajen hanterar trévaror,
jubileumskajen hanterar skrot och containers, oljekajen hanterar petroleumprodukter,
cementakajen hanterar enbart Cementa Ab:s produkter och ROnnské&r hanterar enbart
produkter fran Ronnskarsverken. (Skellefted , 2016) Hamnen har tre kranar som anvands,
kranen med storst lyftkapacitet kan lyfta upp till 100 ton. (Skellefted hamn kranar, 2016) Ar
2016 hade hamnen hanterat en godsvolym pa 1,5 miljoner ton. (Skellefted hamn - statistik,
2017) Skellefted hamn har ett lagerutrymme pa 9000 m2 samt att de har 40 000 m2 asfalterad
yta for tillfallig lagring. (Skellefted hamn - magasin, 2016)

Hamnen har ett stuveribolag pa omradet, ShoreLink Terminal. Det finns dven andra foretag
pa hamnomradet. Kuusakoski recycling erbjuder atervinningstjanster. Skelleftea Kraft
producerar elkraft och hyr darfor ett omrade for forvaring av pellets. Almer Oil och Wibax
lagrar petroleumprodukter. Hamnen har dessutom en terminal for forvaring for godset som

kommer till och fran Skellefted med jarnvag. (Skellefted hamn, 2016)

Skellefted hamn planerar att uttka sitt lageromrade dels pa grund av kundkrav. Reparation
av cementhamnen skall utféras eftersom den ar sliten. | framtiden &r en vindkraft planerad
att inforskaffas. (Skellefteda hamn-projekt, 2017)

45.1 ShoreLink Terminal

ShoreLink Terminal & hamnoperator i Skellefted men har dven verksamhet i Kalix, Luled
och Pited. ShoreLink &r ett aktiebolag och &gs av Sveaskog Forvaltnings AB, Boliden Mineral
AB, SCA Logistics AB, SSAB Tunnplat AB, Luled Kommun, Pited Kommun och Skellefted
Kommun. (ShoreLink agarstruktur, 2017) De hanterar ca 5 miljoner ton gods arligen
gemensamt och har en omséttning kring 240 miljoner kronor (ca 25,2 miljoner euro) per ar.
De har inte enbart stuveriverksamhet utan &ven speditionstjanster. (ShoreLink, 2017)
ShoreLink Terminal i Skellefted hanterar ca 1,7 miljoner ton gods per ar. (ShoreLink
Terminal, 2017)
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5 Empiriska delen

Den empiriska delen i detta examensarbete ar uppdelat i tva olika undersdkningar. Dels har
jag valt att gora personliga intervjuer antingen via personlig kontakt eller via telefon och
dels via en enkatundersokning. Den empiriska delen anvénds for att fa en mer realistisk och

praktisk inblick av hamnverksamheten fran erfarna yrkesmanniskor.

5.1 Undersokningsmetod

Intervjuerna har utforts med Sakari Maki-Franti fran Oy Blomberg Stevedoring Ab,
Margaretha Gustafsson fran SCA Logistics, Markus Ronnblom fran Kvarken Ports, Pekka
Maékinen fran VASEK samt Kaj Seppala fran Wartsila. Intervjuobjekten ar noggrant utvalda

sa att man far en storre 6verblick pa Vasa hamn fran flera olika synvinklar.

Enkatundersokningen bestar av sex olika fragor som har skickats ut till fem olika
stuveribolag i bade Finland och Sverige: Oy Blomberg Stevedoring Ab, SCA Logistics,
ShoreLink Terminal, Oy Otto Rodén Ab samt Oy M. Rauanheimo Ab. Orsaken till denna
enkatundersokning ar att jag ville fa en liten jamforelse med alla stuveribolag som har berort

detta examensarbete.
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5.2 Intervju med Sakari Méaki-Franti, Oy Blomberg Stevedoring Ab

Sakari Maki-Franti ar VD pa Oy Blomberg Stevedoring Ab som &r hamnoperator i Vasa,
Kristinestad och Kalajoki. Maki-Frantis uppgifter som VD ar helhetsansvar for Blomberg

Stevedoring:s verksamhet.

Kvarken Ports medfor mer synlighet och man &r mer betydande i bl.a. politiska beslut. Som
hamn och hamnoperator blir man mer synlig, med tva hamnar inom samma hamnbolag tas

man mer i beaktande i stérre sammanhang. Man far s.k. bredare axlar att marknadsfora.

| Vasa ser man Umea som en dynamisk hamn. De har satsat mera pa infrastrukturen och
gjort stora investeringar. De har en stérre drivkraft nar det géller utvecklingen av hamnen. |
Vasa samarbetar man med SCA via Wasaline, Kvarken Ports och SCA:s terminal i Vasa

hamnen. | Vasa skulle man ocksa behtva satsa mer pa investeringar enligt Maki-Franti.

Budgeteringen for marknadsforingen ar under behandling infor kommande aret pa Blomberg
Stevedoring. Man budgeterar sa mycket som uppskattas kommer att behova vilket ligger
kring 50 000 €. Storsta marknadsforingsutgifterna kommer fran méssor dir de sjdlva deltar
men &dven reklamblad och dylikt. Foretagssamarbeten inom marknadsforingssyften &r
exempelvis KWH-koncernen som Blomberg Stevedoring tillhér. Aven samarbeten med
hamnbolaget Kvarken Ports gors arligen med bl.a. videon samt med rederiet Wasaline. Man
har dessutom besokt massor tillsammans med foretagen som finns i hamnen. Hamnbolagen

inom KWH-koncernen har en gemensam marknadsforingsgrupp som tréffas regelbundet.

Blomberg Stevedoring séljer enbart stuveritjanster sa som lastning och lossning pa
hamnomradet. Tjansterna brukar vara antingen engangstjanster eller ett-arskontrakt.
Engangstjansterna brukar anvandas framst vid styckegods. Ett-arskontraktet anvands
framforallt vid bulkvaran s& som spannmal och dylikt. Overlag har man inga langre kontrakt
an ett-ars kontrakt i taget. Storsta kunderna inom bulk ar agribulkforetag sa som centrala
affarer och industrier inom foderproducering. Storsta kunderna inom styckegods &r den
lokala industrin i Vasa sa som vindturbintillverkare Vestas, Wartsila och ABB. Rabatter som
kan ges till foretagskunderna kan vara méangdrabatt eller méjligen stora kunder som kan fa
lite rabatter, dock ovanligt. Tolv av deras huvudkunder bestar av 80 % av omsattningen.
Andra viktiga foretagsrelationer for Blomberg Stevedoring &r speditionsforetagen som

skoter styckegodstransporten.

Eftersom Blomberg Stevedoring ar en liten operator sa stravar de efter att vara sa flexibla

som mojligt och for att ta vara pa kundernas behov. De séger aldrig direkt nej till en kund



27
utan de forsoker snarare hitta en I6sning pa problemet. Darav har de fatt hora fran kunderna
att de ar latta att ha och géra med. Samtidigt forsoker de &ven andra kundernas beteende
genom att erbjuda ut digitalisering och deras egna IT-tjanster sa att man kan halla koll pa
bl.a. foretagskundens lager. Dock &r de anpassningsbar i den fragan, exempelvis anvander

de Wartsilas IT-system med Wartsilas lagerbokforingen.

Deras verksamhet ar ganska stabilt aret runt. N&got lugnare kan det vara under
vintermanaderna januari, februari och mars inom agribulk eftersom vissa av dessa kunder
kan ha lugnare aktivitet under vintermanader. Dock ar styckegodsflodet jamnt, t.ex.

vindmollor och annat styckegods fran industrin i Vasa dven vintertid.

Inom agribulk vet Blomberg Stevedoring vilka foretag som finns i nejden och dérav tar de
kontakt med dem. Till viss man tar dven foretagen inom den sektorn kontakt med dem for
kop av tjanster. Konkurrensen inom det omradet ar inte pa samma sétt som inom styckegods,
agribulksektorn &r valdigt stabil. Inom styckegods finns det mer konkurrerande hamnar och
darav torde de bli mer aktiva. For att fa styckegodsaktivitet sa kravs det en mer arbetsam
insats. Konkurrenterna inom agribulk &r hamnen i1 Kaskd och konkurrenterna inom

styckegods ar hamnarna i sédra Finland s& som Bjorneborg, Raumo och Abo.

Styrkorna enligt Maki-Frénti ar deras flexibilitet, bra och rétt utrustning samt att de jobbar
professionellt. Enligt kunderna ar Blomberg Stevedoring snabbare &n andra, har god
yrkeskunskap och att verksamheten i Vasa fungerar bra. Blomberg Stevedoring satsar pa att

tillvaxten i framtiden kommer fran styckegods.
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5.3 Intervju med Margaretha Gustafsson, SCA Logistics

Margaretha Gustafsson ar terminalansvarig for SCA Logistics i Umed. SCA Logistics i Umea
ar ansvarig for all stuverihantering i hamnen. De har bl.a. 50 olika maskiner som hanterar
godset. De hanterar ungefar 1,5 miljoner ton gods per ar. Anstéllda i organisationen uppgar
till ca. 100 stycken. De hanterar mycket intermodala transporter som berér tag, bil och bat.
De har ocksd mycket erfarenhet inom containerhantering, RoRo-gods och andra

kommersiella godstyper.

Deras upplagg ser ut sa att de har strategiska hamnar, vilket & Umed, Sundsvall, London,
Kiel och Rotterdam. Mellan dessa hamnar kopplas linjesystem med deras tre egna fartyg,
m/v Obbola, m/v Ostrand och m/v Ortviken. De anloper &ven till andra svenska hamnar s&
som Helsingborg och Oxelésund. Periodvis har de dven haft linjetrafik till Sankt Petersburg
(dock inte langre) och till Stockholm. SCA har &ven 10 olika associerade terminaler som
kompletterar deras huvudsakliga terminaler. En transport kan t.ex. se ut pa sa satt att SCA
skickar containergods, travaror, papper, pappersmassa eller skogsprodukter till t.ex.
Rotterdam. Dérefter distribueras godset ut till resten av Europa. Containergodset kan aven
distribueras till andra kontinenter s som Asien och USA med ett annat rederi som t.ex.
Maersk Line. Alla former av transportlankar med nordgaende gods lastar av godset och gor
ett byte med varor sa nar de kommer tillbaka &r ingen transport tom. SCA &r dven en av de
storsta kOparna av jarnvagstransporter i Sverige, tagtransporter ar ett bra satt att distribuera

varor vidare till resten av Sverige, Norge och Danmark.

Gustafsson menar att det gemensamma hamnbolaget mellan Vasa och Umea éar strategiskt
valdigt positivt fran EU-hall. Med bada hamnarna under samma tak kan man ses som mer
omfattande hamnar fran EU:s sida och déarav kunna fa mer finansiellt stéd. Det gynnar farjan
mellan Vasa och Umea, vilket ar véldigt viktigt samt att det ar betydelsefullt for framtida
investeringar och tillvaxt. Utdver det har man inte sett nagra dvriga positiva effekter av det
gemensamma hamnbolaget. Samarbetet som berér Vasa hamn &r frdmst affarerna med
Wasaline som bekommer stuveriarbetet, i dvrigt inget annat samarbete med Vasa hamn. Det
ar inget medvetet val att inte samarbeta men SCA onskar Vasa hamn I6nsamhet och att

verksamheten skall ga bra.

Marknadsforingen for SCA Umea skoter de inte sjalva. Eftersom SCA ar uppdelat i olika
terminaler och terminalen i Sundsvall & var Vd:n, marknadsféringsteamet och

inképsavdelningen befinner sig sa skéter de bl.a. marknadsféringen for alla SCA-terminaler.
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Marknadsforingen skoter tre anstallda pa heltid. SCA Logistics i Umea skoter bara
kundservicen lokalt. SCA i Umea har ingen specifik marknadsforingsbudget. Orsaken till det
stallningstagande till marknadsforing ar eftersom SCA inte jobbar aktivt for att fa t.ex. fler
fartyg, det & mer en uppgift for Kvarken Ports. Dock kan de ha samarbete med Kvarken

Ports for att t.ex. fa fler kunder.

Uppsattningen av tjansterna som SCA erbjuder till kunder & manga. Det ar vanligt att man
kan ha nagra enstaka kunder som har kopt nagra enstaka laster och lossningar, s.k.
engangsforeteelser. Manga kunder har SCA dven standig aterkoppling med sa som t.ex.
Volvo. Kontakten med dem gar via t.ex. data integrering sa att SCA kan halla koll pa
foretagets lager och med diverse datadistribution. Med containerfartyg kan man ha relativt
korta avtal pa ca tre manader upp till tva ar medan man inom skogsindustrin har véldigt langa
avtal. Tillsammans med Wasaline har SCA ett-arskontrakt i taget. Varje affarsupplagg ar
unik och utifran forutsattningarna och kundernas krav sa finns det olika prismodeller for
dem. Alla kunder é&r lika viktiga men en langsiktig kund som tillfor investering kan fa en
annan prisbild. SCA:s egen industri ar viktig for dem nar det kommer till foretagsrelationer
men &ven bra samarbete med olika sagverk och fordonsindustrin &r viktig for dem.
Samarbetet med speditionsforetagen ar aven av stor vikt. For att fa nya kunder jobbar
marknadssidan aktivt for att hitta kunderna, men de kan dven fa nya kunder via natverk och
dylikt. Utlandsterminalerna jobbar pa ett annat satt for att fa nya kunder och for att fa fler

fartyg till hamnarna &n hur man jobbar i Sverige.

SCA dr valdigt flexibla med att mota upp kundernas 6nskemal sa langt som majligt eftersom
uppdragen brukar vara valdigt klara med vad som skall géras. Man forsoker gora upplaggen
som passar for kunden. Varje ar moter SCA upp sina kunder for planering infor kommande
ar. De brukar dven ordna kundevent och aka pa kundseminarier. De forsoker anpassa sig

efter kundernas asikt géallande deras verksamhet.

Oberoende arstid ar hamnen 6ppen aret runt. Tuffa arbetsforhallanden paverkar inte arbetet
i hamnen pa sa satt och paverkar inte kunderna heller. Dock ar sékerhetsfragan mycket
viktig. De forsoker hitta nya satt for personalen att jobba. Prioriteringarna ligger i sakerhet,

kvalité och produktion.

Konkurrenterna for SCA Umea ar framst de stora vastkusthamnarna sa som Gateborg
eftersom deras saljare besoker sagverken for att komma pa en annan transportlosning for
sagverken till hamnarna i soder. Containerhamnen i Gavle ar dven en konkurrent samt

hamnarna norr om Umea. Man maste kampa for sin verksamhet eftersom alla hamnar inte
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kan overleva. | dagens samhalle dar allting blir stérre och mer konkurrenskraftigt sa maste
man halla sig vasentlig i kundens 6gon. Det borjar kravas storre fartyg, mer containerlast,
storre enheter samtidigt som foretagen blir stérre. Utmaningen i det hela &r att man som
hamnoperator inte gor nagot speciellt unikt, alla hamnoperatorer gér samma sak och darfor

tavlar man med alla.

Gustafsson menar att SCA:s och Umed hamnens styrkor &r det strategiska laget, det ar latt
for fartygen att komma in till Umed. De har ett bra samarbete med Kvarken Ports som
hamnbolag. Hamnbolaget ar lyhérd och jobbar bra tillsammans med projekt, investeringar
och utvecklingsplaner. Kvarken Ports har viljan att jobba med marknadsfragor sedan de har
kommit med i bilden. SCA:s styrkor ar aven att de har stort engagemang fran personalens
sida, samt en kunnig personal. De har bra utrustning och maskiner, de kan hantera godset
oberoende godstyp sa som t.ex. vindkraftverk eller sjukhusmoduler. De har aven erfarna

speditorer och planerare.
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5.4 Intervju med Markus Rénnblom, Kvarken Ports

Markus Rénnblom jobbar som forséljnings-och marknadsforingschef vid Kvarken Ports.
Ronnbloms ansvar ligger i reklam, forsaljning, branding, kontakter utdt via t.ex. massor,
skriva avtal med kunder och samarbetspartners samt prissattning. Kvarken Ports ar
registrerat i Sverige och &gs 50% av Vasa stad och 50% av Umea kommunalbolag Ab med
en omséttning pa 7 miljoner euro. Kvarken Ports hyr infrastrukturen i bagge hamnar av Vasa

stad och Umed hamn Ab som &ger marken i vardera hamnen.

Kvarken Ports blev resultat av ett langt samarbete mellan staderna, samarbetet via
Kvarkenradet. Projektet NLC Nordic Logistics Corridor var dven en stor orsak till bildningen
av Kvarken Ports. NLC ar ett transportstrak fran Vasa hamn till Umea och vidare till de
norska hamnarna. Efter att NLC Ferry (Wasaline) startade att trafikera mellan Vasa och
Umea blev det ett naturligt grundande av Kvarken Ports. Ny farja innebar béttre infrastruktur
i hamnarna. Hamnarna Umea och Vasa ar inte sa stora och darfor ar detta ett sétt att lyfta
fram dem bada bade nationellt och internationellt. P& lang sikt hoppas man pa en

synenergieffekt och darefter kunna erbjuda fler tjanster till kunderna.

Kopenhamn — Malmo var forsta landsgréanséverskridande hamnbolaget i vérlden. Vasa —
Umea ar det andra gransoverskridande hamnbolaget vilket gor hela konceptet valdigt unikt.
Genom gemensamt hamnbolag ar man storre tillsammans och har béttre genomslagskraft.
Marknadsforingen for det gemensamma hamnbolaget gynnar bada hamnarna. Konceptet

forvantas dndra i framtiden och efter ett tag kunna ge battre erbjudanden till kunderna.

Planerna vid Umea &r att forbattra containerkajen eftersom containergodset 6kar upp till 17%
varje ar fran Umea. Infrastrukturen i Umea maste darfor bli battre, forutsatt att 4garna gar
med pa det. Umed har dessutom lite battre mojlighet att andra infrastrukturen eftersom de
har mer utrymme i hamnen &n vad Vasa har. | Vasa finns mojligheten att bygga ut pa havet,
men att bygga pa vatten ar valdigt dyrt. Vasa hamn kan dessutom tjana pa forbattringarna i
Umea. Med tanke pa straket sa kommer gods att rora sig pa annat satt i framtiden, eventuellt
ut fran Vasa och nan gang ut fran Norge. Jarnvagsterminalen har aven elektrifierats i Umed
eftersom de anvander jarnvagen mer flitigt &n vad man gor i Finland. | Vasa satsar man pa
att fa till stand med den nya passagerarfarjan samt att man jobbar pa en fraktlinje fran Vasa

till Europa.
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Hur Kvarken Ports jobbar i tva hamnar & genom att det operativa ar helt skilt hamnarna
emellan. Vasa och Umea har ocksa skilda trafikavdelningar. Dock har de gemensam
ledningsgrupp, marknadsféringsavdelning och VD. Sattet att arbeta i hamnarna ar ocksa
olika fran Kvarken Ports perspektiv. | Vasa jobbar man dygnet runt i form av nattvakter, de
har personal pa atta personer som haller nattvakt samt fortojer fartygen, de har en egen kran
som de sjéalva kor. | Umea bestar trafikavdelningen av 12 kranférare och de fortojer fartygen

dock ingen nattverksamhet.

Industrin i Vasa ar den storsta potentialen for Vasa hamn. Vasas industri utvecklas och ror
sig hela tiden, tyvarr exporteras det framst soderut via exempelvis Bjorneborg.
Infrastrukturen och jarnvagen i Vasa ar bra men for att fa gods att ga ut via Vasa kravs det
gods att frakta varje vecka, varannan vecka eller exempelvis var tionde dag. Kvarken Ports
har sjalva inget gods att exportera, det har bara foretagen i nejden. Vid reguljar godstrafik
skulle investeringar som mer kajplats och ny RoRo-ramp behdva goras. Den regelbundna
trafiken i s6dra Finland har lett till att manga i Vasa-omradet valjer att transportera sitt gods
med lastbil ner och darefter ett fraktfartyg ut till Europa. Eftersom de har haft mycket industri
i sodra Finland fran borjan sa har regeloundna fraktfartyg uppstatt tidigt. Om foretagen i
Vasa ar nojda med servicen och priserna i sodra Finland &ar det svart att fa foretag att
exportera fran Vasa. Dock eftersom mycket industrigods blir stérre kan det vara svart for
foretagen att transportera godsen till sédra Finland med bil och darfér kan Vasa hamn i
framtiden bli ett battre alternativ. Kvarken Ports &r i kontakt med rederier, operatérer och
industrin infor en framtida linjetrafik. Transportvolymerna finns bara man skulle fa igang

den. Malet r att fa en linjetrafik nésta ar.

Ronnblom betonar Vasa hamns styrkor som ar Wasaline, nordligaste aret runt trafiken. Vasa
hamn &r dessutom Finlands tredje storsta passagerarhamn efter Abo och Helsingfors (utan

att rakna med Mariehamn).
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5.5 Intervju med Pekka Méakinen, VASEK

Pekka Makinen jobbar vid VASEK (Vasaregionens utveckling) i Vasa. Han ar projektchef i
Projekt E12 Atlantica Transport déar han tar hand om datautvecklingen och hur man béttre
kan utnyttja den. Projektet gar ut pa att man samarbetar med svenskar och norrmén for att
hitta en gemensam strategi for transport fran Osterbotten till Sverige och till Norge for att
sedan transportera vidare till Atlanten. Problematiken i transporten ar att man inte har samma
reglemente och férordningar i Finland, Sverige och Norge sa som t.ex. tillaten vikt pa bilarna
och bestammelser kring specialtransporter. Det &r sadant som man forsoker jamna ut
landerna emellan. Syftet ar dven att kvalitén pa infrastrukturen skall vara jamn langs hela
vagen. Makinen har tidigare jobbat som speditér med inriktning pa specialtransporter, han
har aven deltagit i stuveriarbetet vid lov. Han har ocksa jobbat med logistik och utveckling

vid bl.a. Posti, International Postcorporation, Postunionen och DirectLink.

Vasa hamns styrkor enligt Makinen &r att hamnen kan lasta och transportera nastan vad som
helst. Det finns goda végforbindelser till hamnen samt att det finns flera kranar som
dessutom kan kopplas ihop vid behov. Det finns dven valbyggd infrastruktur och hallbara
kajer och bryggor. Makinen minns sjalv den gangen han var med och lastade en last pa 200
ton i en hamn i Sverige dar det konstaterades att kajen var alldeles for svag for att halla

lastandet, det problemet finns inte i Vasa.

Mojliga utvecklingsforslag ar en RoRo-ramp sa att man lattare skulle kunna transportera
gods ut till atlanten med tanke pa projektet som Makinen jobbar med. Forutséttning for att
kunna ha en standig linjetrafik &r att foretag stéller upp och sékerstaller att det kommer finnas
gods att transportera varje vecka. Det engagemanget finns tyvarr inte i dagsldget. Rampen
skulle kosta en hel del och forutsatter att kajerna maste byggas ut. Den framtida linjetrafiken

skulle mojligtvis kunna behdva en djupare kaj, men inte nédvandigtvis.

Det finns funderingar till ett separat logistikomrade i Vasa. Eftersom Vasas hamnomrade &r
begransat finns det mojlighet for forvaring av gods pa 400 hektar bakom flygplatsen.
Transporten av gods till logistikomradet skulle kunna ske med bl.a. jarnvag. Idén till detta
kommer bl.a. fran inlandshamnen Parma i Italien. Nar hamnen i Parma har for mycket
lossningsgods och for lite utrymme skickas de till Venedig for avlossning och darefter till

logistikomradet.

Vasa hamns svagheter enligt Mékinen ar att man far kora en bit fran huvudrutten for att

komma till Vasa, lang farled (25 sjomil) dessutom med ganska lag hastighet. Sedan medfor



34
detta diskussion om bilarna far kdra genom stan eller via Solf och Sundom. Dock ar detta en
diskussion i nastan alla stader med en hamn. Lésningen pa det ar att halla infrastrukturen i
skick och att gora de inblandade parterna nojda. Eftersom miljovanligheten &r viktig i
dagslaget sa skulle man aven kunna utveckla en béattre dverforing fran bat till tag och vice
versa. Trots eventuella svagheter anser Makinen att VVasa hamn har inga stoérande vindar och
relativt laga vagor. Kunskapen hos stuveribolaget ar bred vid lastning och lossning, och vid
jamforelse med de hamnar Makinen har jobbat med tidigare sa ar Vasa hamn i toppeliten
enligt mangd kunskap. Vid jamforelse med Italiens inlandshamnar sa skulle man kunna ta
mall fran dem i hur man arbetar men annars &r inte utvecklingen dar langre an vad vi har i

Finland.

Mékinen har &ven jobbat en del i Sverige och kan jamféra med t.ex. Varberg och Nordsjo
dar de har storre hamnomrade sa de har lite lattare att planera hela varuflédet i hamnen. Vid
Hé&rntsand har man valdigt nara kontakt med alla som var inblandade i fartygens fard och
ankomst, det var darfor det var lattare att planera vart man skall lagga godsen eftersom man
hade fatt gott om information gallande fartygens exakta ankomst. Dock ar det svart att
jamfora eftersom det ar skillnad pa trafiken i Vasa och Harnosand, men liknande system

skulle ocksa kunna fungera i Vasa.

VASEK jobbar just nu med projekt E12 som kan gynna Vasa hamn i och med att eventuella
hinder langs végen till Sverige och Norge ar rensade. De jobbar d&ven med utvecklingen av
logistikomradet bakom flygplatsen. Tanken &r att ryska tagtransporter skulle kunna kora
direkt till logistikomradet dar aven tullen skulle vara verksam, darefter vidare till Vasa hamn
och sedan till Sverige eller Norge och vice versa. VASEK har &ven varit med i utvecklingen
av turismen pa bada sidorna av kvarken, vérldsarvsomrade samt hdga kusten. Riitta
Bjorkenheim pa VASEK har varit véldigt aktiv i att samla ihop foretagen i nejden for att
diskutera hur man skulle kunna utveckla logistiken. Problematiken i det ar att foretagen ar
valdigt villiga att hjélpa men inget foretag vill binda sig till ndgot eftersom man inte far
nagon direkt utbetalning av arbetet man har satt in. Flera rederier har varit pa tal om en
framtida linjetrafik men rederiernas intresse svalnar nér foretagen inte vill binda sig och inte
kan ange vilken exakt last de skulle kunna leverera per vecka. VASEK jobbar aven hart for
att man skulle kunna fa en ny Wasaline-bat. Makinen betonar att det &r ett passagerarfartyg
som fungerar i Finland trots avsaknad av tax-free, vilket ar ovanligt dock racker baten endast

till Sverige.
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VASEK jobbar med att vara aktiv i marknadsféringen och med att visa Vasa hamn synlig nér
tillfalle ges t.ex. pa seminarier, Energy Week men dven vid personlig kontakt. Problematiken
med att forsoka fa foretag fran inre Finland att lasta sina varor i Vasa hamn istallet for i sodra
Finland ar pga. att de flesta foretag har styckegods. Styckegods fran flera foretag langs
Finland kan darfor hamtas upp langs végen ner. Mycket som tillverkas har skickas framst
till Sverige och Norge, darfor skulle t.ex. en 6ppen databas dar alla féretag som exporterar
kunna visa vart och nar gods skall transporteras vara bast. Oppen information mellan foretag
ar det som fattas for en lyckad gemensam stycketransport men det gar inte eftersom foretag

forstaeligt vill halla sin verksamhet hemlig for konkurrenterna.

Den framtida linjetrafiken skulle vara mycket viktig inte enbart for Vasa hamn utan dven for
hela nejden eftersom en fast last varje vecka kommer troligen kréava mer arbetskraft fran
flera inblandade parter. Det enda som fattas &r en fast last varje vecka. Det skulle dven vara

mer miljovanligt att lasta en bat i Vasa &n att kéra ner massa last ner till sodra Finland.

Slutligen konstaterar Mékinen att det finns potential till tillvédxt och han ser inga hinder till
att Vasa hamn skulle kunna vara en riktigt bra export- och importhamn. Trycket kan 6ka
eftersom ekonomin gar uppat. Viktigaste fragorna att 16sa &r att fa fram en veckovis baslast

till Europa, utveckla hela konceptet med infrastruktur samt att fa en ny bat som gar till Umea.
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5.6 Intervju med Kaj Seppala, Wartsila

Kaj Seppala ar Strategic Transports & Logistics Manager pa Wartsila. Hans erfarenhet pa
Wartsila stracker sig fran 2006 nar han boérjade pa Ship Power Finland som idag kallas for
Marine Solutions. Fore tiden pa Wartsila har han jobbat vid Borealis i nastan 20 ar samt
Neste Chemicals, bada foretagen i Borga varav arbetsuppgifterna var inom logistiken.
Seppala har dven jobbat utomlands, pa 90-talet befann han sig i mellanéstern i Saudiarabien
2 &r samt &r 2003 jobbade han i Osterrike, Linz 1,5 ar. Aven utomlands jobbade han med
logistikfragor. Tidigare har han arbetat som speditor i Kotka-Fredrikshamn i fyra ar. Under
studietiden jobbade han sjdlv pa stuveriforetag dar arbetsuppgifterna var lastning och
lossning av batar. Fran hans synvinkel pd hamnar sa har allt utvecklats mycket med tiden,
mycket natanvandning. Sjotransport &r ett valdigt gammalt transportsatt och dérav ganska

gammalmodigt, det tar tid att &ndra pa sadant som alltid varit.

Nar Wartsila transporterar varor ut fran Vasa hamn ar det framst projekttransporter. De
nyttjar Vasa hamn sa ofta som de kan. Nar deras gods skall transporteras till en kund som
finns i t.ex. Asien och Mellandstern anvander man framst nagon annan hamn i Finland
eftersom det &r lattare att hitta passande linjetrafik till Europa och dérefter till Asien eller
Mellanéstern. Till exempel Bremerhaven har god forbindelse till Asien. Skall de dock
transportera sitt gods till t.ex. Ryssland sa gar man framst via Vasa hamn. Réakar det finnas
mojlighet att kunna transportera godset fran Vasa direkt till kunden sa valjer man saklart det.
Dessa kunder kan finnas i t.ex. Rumanien, Frankrike och Tyskland. Om man skall leverera
varor sa som motorer fran Vasa till en finsk kund anvander man sig av foretaget Havator

och deras transportbilar.

Vasa hamn enligt Seppél& &r en av de ultimataste hamnarna, och en av de béasta hamnarna i
Finland. De bérjade anvanda Vasa hamn for nagra ar sedan, da var Blomberg Stevedoring
inte vana med hanteringen av den typen av gods. De hade da t.ex. inte flera mobila kranar
som de har nu. De skéter jobbet mycket bra och de har lart sig mycket med tiden. Man maste

lara sig hantera tunga laster och de har de gjort.

Fran Wartsilas sida & en hamnoperatér en viktig del av logistikkedjan, fran industri till
kunden. Framférallt en viktig partner. En hamnoperator maste kanna till deras produkter
samt hur de skall hanteras. Hamnoperatéren maste aven vara flexibel, & man fran industrins
sida sen med en leverans och baten véantar i hamnen sa maste stuveriforetaget vara snabba

eftersom det kostar Wartsila att ha baten och sta still i hamn. Ofta blir det sista kvartalet av
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aret en stressig period med mycket jobb av den orsaken att projekten tenderar att flyttas
framat da man vantar pa betalningen fran kunden. Da kréavs det mycket av hamnoperatoren
fran Wartsilas sida. Blomberg Stevedoring anvander Wartsilas ADP-system sa att de har
uppsikt over deras varor. Samtidigt maste hamnoperatoren ha bra kommunikation med
Havator som kor ut varorna till hamnen, da maste Blomberg Stevedoring vara beredda att

gora sitt arbete, det krévs koordinering.

Det som skulle kunna utvecklas med Vasa hamn é&r linjetrafiken, Seppéld menar att
Blomberg Stevedoring ar av samma asikt och att de forsoker gora sin del i den saken. For att
det skall kunna ske maste man visa via marknadsféring att det I6ns for rederier att investera
i Vasa hamn. | borjan av en sadan verksamhet som linjetrafik ar det inte Iénsamt i borjan
pga. sma godsvolymer. Det kravs darfor ett rederi som klarar av olénsamhet i ca 1-2 ar. Alla
industrier i Vasa maste vara med for att klara av de volymer som kravs, det kan inte Wartsila
godra ensam. Tidigare i Vasa hade man en linjetrafik som gick i konkurs efter en kort tid pga.

for lite volym. Wartsila anvéande sig av den baten och nagra andra fa aktorer, det rackte inte.

Den tidigare erfarenheten i sodra Finland vid Kotkahamina, som &r en av de storsta
exporthamnarna ar att de har haft stora volymer fran borjan. Varor som papper och travaror.
Samtidigt 4r de stora hamnarna Abo, Raumo och Bjorneborg geografiskt narmare
kontinenten &n t.ex. Vasa. | sédra Finland har det alltid funnits stora industrier som bidrar
till att de alltid haft linjetrafik. Regelbunden export- och importvolym maste finnas for en
linjetrafik, rederier investerar inte utan dem. Stuveriféretagen i sodra Finland dgs ofta av
fabrikerna dar, med andra ord har de egna volymer. Mycket sadant vager in pa

marknadsforingen. Samtidigt vager politiken mycket in pa de stérre hamnarna.

For att fa igang linjetrafiken maste industrierna i Vasa borja diskutera med de stora
rederierna for att fa dem intresserade att investera, man maste visa engagemang. Vasa hamn
har mojlighet att bli en storre hamn eftersom Vasa i sig sjalv vaxer. Framférallt med tanke
pa funderingar kring en framtida Tesla-fabrik i Vasa. Det har varit funderingar kring om
Finland har for manga hamnar men med tanke pa industrierna i Vasa sa behdvs hamnen hér.
En radie pa 100-150 km finns Vasa hamns alla eventuella framtida kunder. Som finlandare
pa Wartsila maste vi ocksa visa vara chefer att Wartsila i Vasa behdvs och att vi gor vettiga
logistikldsningar. Darav kan man fundera pa risken nar man kor motorerna till sédra Finland

som ar flera 100-tals kilometer varav till Vasa hamn &r endast nagra fa kilometer bort.
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Detta ar en kvantitativ undersokning dar sex fragar har skickats ut till fem hamnoperatorer.

Deras svar ar direktkopierat. Denna undersokning &r gjord sa att man skall kunna gora en

direkt jamforelse av alla hamnoperatdrers svar.

Bada hamnoperatorerna i Karleby anvander samma svar eftersom de tillhér samma koncern

samt att de har gemensam ledningsgrupp.

Tabell 1 Enkatfraga 1

1. Hur ligger ni till prismassigt om man jamfér med narliggande hamnar for

hantering av gods? Farledsavgifter?

SCA Logistics AB

ShoreLink Terminal

Oy Otto Rodén AB & Oy M.

Rauanheimo AB

Oy Blomberg Stevedoring Ab

Ber med andra

operatorer. Har man ej konkurrenskraftiga

er jamfora prislistor

priser tappar man afférer.

Vi ar pristekninskt konkurrenskraftiga bade
géllande operationer och farledsavgifter.

Vi &r
agribulkgods

inte Dbilligaste ndr det galler

men om man jamfor
styckegods med konkurrerande hamnar ar

vi billigare.
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Tabell 2 Enkétfraga 2

2. Vad anser ni vara era tre framsta styrkor som hamnoperatér och hamnstad?

SCA Logistics AB Kompetens i1 godshantering, kvalitet och

kostnadslage.

ShoreLink Terminal Dedikerad arbetsstyrka, vana med diverse

godsslag och goda framtidsutsikter.

Oy Otto Rodén AB & Oy M. Tillrackligt djup farled 13,5 m. Vi dr en
Rauanheimo AB mycket  erfaren  och  professionell
hamnoperator. Vi har en mycket kunnig

personal.

Oy Blomberg Stevedoring Ab Léget, kunderna ar inom en 100 km radie,
flexibilitet och snabbhet.

Tabell 3 Enkétfraga 3

3. Vad ar styrkan i er infrastruktur?

SCA Logistics AB Hamnen ar latt att na fran havet, hog

standard pa jarnvagsnatet.
ShoreLink Terminal Nara till industri och sagverk.

Oy Otto Rodén AB & Oy M. Tillgang till ett stort antal tagréls till/fran
Rauanheimo AB hamnen. Flera olika kajplatser som kan
anvandas samtidigt. Nérhet till

industriomrade.

Oy Blomberg Stevedoring Ab Investeringsformaga eftersom vi hor till en
stor koncern. Dock ar jarnvag, vagar och

farled tranga vilket inte ar optimalt.
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4. Vilka &r era svagheter och vad skulle kunna utvecklas i er verksamhet?

SCA Logistics AB

ShoreLink Terminal

Oy Otto Rodén AB & Oy M.

Rauanheimo AB

Oy Blomberg Stevedoring Ab

Tabell 5 Enkéatfraga 5

Utveckla och optimera kaj utformning for

olika godsslag samt intermodalitet.
Avsaknad av hamnyta och magasin.

Otillrackligt med lagerutrymme inomhus.
Vi ar delvis beroende av Karleby Hamns
investeringar. Anvéandning av IT i storre

utstrackning.

Det finns ingen linjetrafik, vilket borde
utvecklas. Det skulle gynna o0ss som
hamnoperator, den lokala industrin i Vasa

samt Kvarken Ports.

5. Planer for investeringar i narliggande framtid? I sa fall vad?

SCA Logistics AB

ShoreLink Terminal

Oy Otto Rodén AB & Oy M.

Rauanheimo AB

Oy Blomberg Stevedoring Ab

Landlord for Umea hamn &r Kvarken Ports,
de &ger infrastruktur och gor investeringar.
SCA Logistics investerar i maskiner och

kompetens.
Magasin/skarmtak.

En anldggning till for att lossa

jarnvagsvagnar. Lagerutrymme inomhus.

Storsta investeringen som hoppeligen skall

gbras né&sta dr  utvecklingen av
jarnvagslogistiken pa omradet. Var det
galler kranar och dylikt sa har vi bra

utrustning, om nagot investeras i kranar sa
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ar det ersattande investeringar for

nuvarande kranar.

ni tankt anvanda er av?

6. Hur har ni tankt marknadsféra era tjanster i framtiden? Vilka kanaler hade

SCA Logistics AB

ShoreLink Terminal

Oy Otto Rodén AB & Oy M.

Rauanheimo AB

Oy Blomberg Stevedoring Ab

Kundkontakt,
media i storre utstrackning an idag.

fysiska moten. Digitala

Vi gor véldigt lite marknadsforing.

Personliga besok hos potentiella kunder.
Méssor. Tidningar inom branschen. Kanske

aven sociala medier i framtiden.

Inom B2B anvander vi framst personlig
kontakt. Mojligtvis skulle man kunna
marknadsféra hamnen mera via Kvarken
Ports, vilket man tidigare har gjort via

reklamvideor och reklamblad.

| kapitel 6.2 analyseras enkatsvaren fran alla hamnoperatorer.
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6 Resultat

| detta kapitel redogors resultaten bade av den empiriska och teoretiska delen. Den vésentliga
informationen tas upp och sammanstélls. Intervjuanalysen kompilerar de personliga
intervjuerna som har gjorts med att informationen kopplas samman. Marknadsféringsmix
utfors baserat pa intervjuerna med Blomberg Stevedoring och SCA Logistics. Analys av
enkatsvaren kommer aven att genomforas for att se gemensamma namnare fran
hamnoperatorerna trots att de befinner sig pa olika geografiska omraden och &r separata
foretag. Sedan kommer en sammanfattning fran alla delar av detta kapitel som &r i hogsta

grad de huvudsakliga punkterna.

Méangden hanterat gods i varje jamforelsehamn var i Vasa 1,5 miljoner ton, Umea 2,3
miljoner ton, Karleby 6,3 miljoner ton och Skelleftea 1,7 miljoner ton. Bade SCA Logistics
och ShoreLink Terminal ags delvis eller helt av skogsholag och har darfor omgaende
godsvolymer pa starten av deras verksamhet. M. Rauanheimo har lang erfarenhet i Karleby
samt den stora industriparken pa omradet vilket lett till storre stabilitet i verksamheten.

Dessutom &ar Karleby en av de stérsta godshamnarna i Finland.

Overlag liknar godstrafiken i Finland och Sverige varandra. Sverige har stérre volymer pa
bade export och import men Sverige ocksa ar ett storre land bade geografiskt och
folkmangdsmassigt i jamforelse med Finland. Bade Finland och Sverige har runt 50 hamnar
vardera for godstrafik. Exporten och importen i Finland var mer jamnt fordelat &n Sverige

som har storre import i férhallande till export.

6.1 Intervjuanalys

Intervjuanalysen staller samman de fem intervjuerna som har utforts for att fa en helhetsbild
pa attityden av Vasa hamn och utvecklingsforslagen. Trots alla intervjuobjekts olika
bakgrund, arbetsuppgifter och forhallande till Vasa hamn s& har de alla liknande asikter.

Riktningarna pa deras asikter ar at samma hall men med olika variationer.

De bada hamnoperatérerna i Vasa och Umea har lite olika uppbyggnad av produkter och
tjanster samt verksamhetsplatser. SCA och Blomberg Stevedoring har bada samma
hamnbolag Kvarken Ports och har farjan Wasaline som forenar dem bada. Nedan kommer

tva tabeller som sammanstaller bada hamnoperatérernas marknadsmix.
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Produkt Pris
e Stuveritjanster (engangstjanster och e Olika pris beroende pa godstyp,
1-ars kontrakt) billigare styckegods och lite
e Dataintegrering med stora kunder dyrare bulkgods
Paverkan Plats
e Massor e Vasa
e Reklamblad e Kristinestad
e Videoklipp e Kalajoki
e Marknadsforingssamarbete med
KWH-koncernen, Kvarken Ports och
Wasaline
e Personlig forsaljning
Tabell 8 Marknadsforingsmix Umed SCA Logistics
Produkt Pris
e Stuveritjanster (engangstjanster och e Konkurrensbaserad
3 manader till 2-ars kontrakt)
e Tradvaror, pappersmassa och
skogsprodukter
e Dataintegrering med stora kunder
Paverkan Plats
e Marknadsforingssamarbete med e Umed
Kvarken Ports e Sundsvall
e Marknadsforingsavdelning i e London
Sundsvall o Kiel
e Enbart kundservice i Umea e Rotterdam

Kundevent och kundseminarier

Associerade hamnar

De framsta skillnaderna ar det faktum att SCA har egna godsvolymer som gor stor betydelse
for deras linjetrafik, godsstatistik, placering av terminaler och val av marknadsforing.
Overlag ar sjalva stuveriverksamheten for Blomberg Stevedoring och SCA liknande forutom
att SCA dels ocksa ar sin egen kund. Bada hamnoperatérerna har flera storre kunder som &r
viktig for deras verksamhet. Man anser bade i Vasa och Umeé att hamnarna i sodra
Finland/Sverige &r de storsta konkurrenterna varav de storsta hamnarna i bagge landerna
ligger soderut. Samt de stérre hamnarna i narheten av Vasa och Umea anses vara varderas
konkurrent. SCA har linjetrafik till stdderna d&r de har terminaler med sina egna fartyg medan
Vasa inte har nagon linjetrafik. Blomberg Stevedoring hanterar framst agribulkgods och
styckegods varav SCA hanterar mycket containergods, gods inom skogsindustribranschen

och RoRo-gods, dock anser bada att de kan hantera nastan all typ av gods mycket bra. | Vasa
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vill man borja investera mera for att halla sig uppdaterad. 1 Umea bekraftar man att som
hamnoperator gor man inget unikt och maste darfor kampa for att halla sig
konkurrenskraftig. Fran Vasas sida beundrar man SCA:s drivkraft, som SCA ocksa sjalva

anser &r en av deras styrkor.

Intervjun med Kvarken Ports och Blomberg Stevedoring bekraftade att det gemensamma
hamnbolaget kom till for att lyfta fram hamnen och operatéreren i politiska sammanhang.
Overlag anser SCA och Blomberg Stevedoring att man inte sett dvriga positiva resultat av ett
gemensamt hamnbolag. De ar dock lyhdrda och latta att jobba med. Kvarken Ports kom dels
till pga. NLC (Nordic Logistics Corridor) som dven VASEK jobbar med for att férenkla

transporten fran Finland till Sverige till Norge och vidare.

Vasa hamns utrymme ar mycket begransat vilket bade Pekka Mékinen pa VASEK och
Markus Ronnblom pa Kvarken Ports har papekat. Dessa bada parter har d&ven papekat att en
ny RoRo-ramp skulle kunna investeras i vid 0kad godstrafik. Makinen har aven funderingar
om ett skilt logistikomrade bakom Vasa flygplats som har inspirerats av hamnar ut i Europa.
Den skulle vara behovlig vid utokad import-och exportverksamhet. Det skulle dock kréva

att man skulle forbattra och utdka jarnvagen.

Den storsta sarbara punkten som framkommit i intervjuerna ar den obefintliga
godslinjetrafiken fran Vasa till Europa. Det skulle vara starten pa en helt ny form av
verksamhet samt att VVasa skulle kunna borja tdvla med de stora hamnarna i s6dra Finland
om godstrafiken. VASEK och Kvarken Ports jobbar med att férsoka gora industrin i Vasa
intresserade att binda sig till en godslinjetrafik fran Vasa. Kvarken Ports marknadsfor sig till
rederier for att fa dem att investera i Vasa. Kaj Seppala fran Wartsila ar mycket positiv till
att anvanda Vasa vid styckegods och hoppas pa en framtida linjetrafik. Wartsila kan inte
sjalva framstélla den godsvolym som krévs for att en funktionerande linjetrafik. Seppélé
menar dven att det &r en risk att transportera all gods séderut via bilvagen och en framtida
linjetrafik skulle minska denna risk. Risken galler for all industri i Vasa. Kvarken Ports
menar att malet ar att en godslinjetrafik fran Vasa skall borja under 2018. Seppéla och
Makinen papekar att trots att man skulle fa tillrackligt med godsvolym fran Vasa for en
linjetrafik kraves det dock volym béde ingaende och utgdende. Med andra ord bade export
och import, som bl.a. SCA har poéngterat att deras linjetrafik aldrig & tom oberoende
nordgaende eller sddergaende last. Hamnoperatorernas dgarstruktur i sodra Finland ar lite
pa samma satt som i Umed och Skellefted. De ags ocksa av Industrier och dylikt med egna

godsvolymer. Det har bidragit till uppkomsten av linjetrafik.
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De intervjuade pa Kvarken Ports, VASEK och Wartsila anser alla att Blomberg Stevedoring
i Vasa besitter stor kunskap vid stuveriverksamhet och &r en av de bésta i Finland pa det de
gor. | hamnen kan man lasta och transportera nastan vad som helst. Aven de tvd mobila

kranarna har beromts eftersom de &r valdigt essentiella och behévliga.

6.2 Analys av enkatsvar

Analysen av enkatsvaren jamfor hamnoperatérernas éverensstimmande asikter samt deras
olikheter med anknytning pa deras varierande geografiska lagen och organiseringsskillnader.
Fragorna i enkaten berér framst hamnoperatorernas marknadsforing, prisséttning, styrkor,
svagheter och eventuella framtida investeringar. Se kapitel 5.7 for att hitta tabellerna pa

fragorna samt hamnoperatorernas direkta svar.

Forsta fragan lyder ” Hur ligger ni till prisméssigt om man jamfor med nérliggande hamnar
for hantering av gods? Farledsavgifter?” Hamnoperatorernas svar dr ganska enade om att
man har konkurrenskraftiga prissattningar. Prisséttningen ar aven en viktig del i att bibehalla
och anskaffa nya kunder. Blomberg Stevedoring har aven olika prisséttning beroende pa
godstyp, vilket kan vara taktiskt med tanke pa att man forsoker fa en linjetrafik, darav ar

styckegodset billigare an néarliggande hamnar.

Andra fragan lyder ”Vad anser ni vara era tre framsta styrkor som hamnoperatér och
hamnstad?” Dar anser alla att en av deras styrkor beror personalens arbete pa nagot sitt.
Dessa ar: kompetens (SCA), dedikerad arbetsstyrka (ShoreLink terminal), kunnig personal
(Otto Rodén/M. Rauanheimo) samt flexibilitet och snabbhet (Blomberg Stevedoring). Nagra
fysiska styrkor framkom ocksa i fragestéallningen sa som djup farled (Otto Rodén/M.
Rauanheimo) samt l&get, nara till kunderna (Blomberg Stevedoring). Kostnadslaget anses

ocksa vara en styrka (SCA), vilket ocksa framkom i forsta fragan i enkaten.

Tredje fragan lyder ”Vad &r styrkan i er infrastruktur?” Dar svarar Otto Rodén/M.
Rauanheimo samt ShoreLink Terminal att ndrhet till industri (kunderna) &r en styrka i
infrastruktur. Vilket ocksa Blomberg Stevedoring ansag i fraga tva. Bra jarnvag anses dven
vara en styrka i infrastrukturen (SCA och Otto Rodén/M. Rauanheimo). Sedan ar utrymme
pa hamnomradet ocksa en styrka: latt att na fran havet (SCA) och flera kajplatser som kan
anvéndas samtidigt (Otto Rodén/M. Rauanheimo). Blomberg Stevedoring bekréftar detta

genom sitt utlatande om att trang jarnvag, farled och vagar inte ar optimalt.
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Fjarde fragan lyder ”Vilka &r era svagheter och vad skulle kunna utvecklas i er verksamhet?”
Bade Otto Rodén, M. Rauanheimo och ShoreLink Terminal har brist pa lagerutrymme
inomhus/magasin. Blomberg Stevedoring:s svaghet &r avsaknaden av linjetrafiken, vilket de
andra hamnoperatérerna redan har. SCA:s svaghet ar intermodaliteten och Otto Rodén/M.

Rauanheimo svaghet &r brist pa anvandningen av IT i storre utstrackning.

Femte friga lyder “Planer for investeringar i narliggande framtid? I sa fall vad?” Blomberg
Stevedoring har planer pa att utveckla jarnvagslogistiken nasta ar, vilket Otto Rodén/M.
Rauanheimo ocksa har planer pa att utveckla i form av en till anlaggning for lossning av
vagnar. SCA papekar att Kvarken Ports investeringar pa infrastruktur, vilket galler for
Blomberg Stevedoring ocksa. Detta papekade Otto Rodén/M. Rauanheimo i fraga fyra, de &r
dels beroende av Karleby hamns investeringar. ShoreLink Terminal tanker investera i

magasin, samma géller for Otto Rodén/M. Rauanheimo.

Sjétte och sista fragan lyder ”Hur har ni tdnkt marknadsfora era tjanster i framtiden? Vilka
kanaler hade ni tankt anvanda er av?” Blomberg Stevedoring, SCA och Otto Rodén/M.
Rauanheimo séger alla att personlig kontakt &r marknadsféringssattet de anvander sig av. De
tre hamnoperatorerna sager aven att nagon form av digitala medier anvands sa som, tidningar
och sociala medier i framtiden (Otto Rodén/M. Rauanheimo). Det som skiljer sig fran
hamnoperatdrernas svar ar ShoreLink Terminal sdger att de gor véldigt lite marknadsforing,
da kan man spekulera om det beror pa deras agarstruktur och att de faktiskt ags till viss del
av industrin i norra Sverige. Mdéjligtvis ar det dgarna som skdter marknadsforingen precis
som SCA beréttade hur de gér med marknadsféringen i den personliga intervjun (se kapitel
5.3).

Efter att ha fatt lasa och analysera hamnoperatdrernas svar kan jag konstatera att de flesta
har liknande planer och man har liknande problem. Trots att alla hamnoperattrer har olika
godsstatistik, agastruktur och lokalisation sa ar de valdigt lika varandra. Kunskapen verkar
vara en av de viktigare komponenterna i deras arbete eftersom de alla anser ha kunskap och
kompetens som styrka. Alla har nagon form av fysisk investering som behdver goras samt

att det begransade utrymmet i hamnen &r en utmaning.
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6.3 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man kan man sammanstalla tio viktiga punkter som upprepats

under arbetets gang som ar vasentliga:

Framtida linjetrafiken &r en huvudsaklig fraga som ar betydelsefull for Vasa hamns

utveckling och fortsatta verksamhet.

Foretagskontakter med samarbetspartners och eventuella framtida kunder (Vasas

industri) &r grundléaggande for linjetrafiken.

Blomberg Stevedoring:s rykte ar positivt bland yrkesménniskor tack vare

kundkontakten och servicen.

Investeringar som skulle kunna gdras i Vasa hamn &r stora projekt som kréver storre

utlagg (jarnvag, RoRo-kaj och eventuellt logistikomrade).

Det gemensamma hamnbolaget &r sa pass nytt att man inte har sett positiva pafoljder

av grundandet men man hoppas pa framtida synenergieffekter.

Manga hamnoperatorer i Finland och Sverige &gs av industri och skogsbolag vilket

bidrog till starten och destinationen av deras linjetrafik.

Utrymmesbrist i hamnomradet samt omrade for férvaring av varor under tak ar ett

vanligt problem.

Vasa ar geografiskt langre bort fran Europa &n hamnarna i sédra Finland, det kan
dock vara till deras fordel den dagen Vasa industris styckegods ar sa massiva att det

blir komplicerat att transportera godset langre bilvagar.

Fokusen pa linjetrafiken fran Vasa har framst gallt hur man skall fa tag pa

exportvolymer, men finns det importvolymer?

Utmaning som hamnoperator &r att man inte gér nagot speciellt unikt och darfor

tavlar man med alla inom branschen.

Dessa var de huvudsakliga punkter som framkommit tillsammans under den teoretiska och

empiriska delen.
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7 Diskussion och avslutning

Syftet med examensarbetet var att hitta forbattringsforslag for Vasa hamn framforallt fran
Blomberg Stevedorings synvinkel. Jag kénner att jag hittade flera faktorer trots att det &r

svart att hitta forbattringsforslag som galler endast hamnoperatorsverksamhet.

Mina egna tankar kring detta ar att VVasa hamn har alla mojligheter att utvecklas med sin
verksamhet. Det finns manga idéer bland kunder och samarbetspartners géallande hamnen.
Jag anser sjalv att det maste finnas ndgon som tar tag i att ordna ett rederi for linjetrafiken,
ett etablerat rederiforetag som klarar av den eventuella olénsamheten i borjan. Det &r svart
att fa foretagen i nejden att binda sig eftersom de &r osékra pa mangden godsvolym de har
mojlighet att leverera varannan vecka. Det skulle med andra ord krdva ett mindre bindande
avtal till foretagen for att fa dem att ansluta sig, t.ex. kortare avtal. Sa att man skulle fa dem
mer positivt instdllda. Eventuellt skulle man kunna undersdka vad det skulle kosta att hyra
in ett rederi varannan vecka utan att ha det som en bindande linjetrafik. N&r det kommer till
Blomberg Stevedoring:s verksamhet verkar det som att de har gott rykte. De borde fortsatta
Oka sin kunskap, expertis samt kundservice eftersom det har uppskattats. De borde fortsétta

gora sin del for att fa en linjetrafik, vilket skulle gynna dem valdigt mycket.

Forslag till fortsatta studier &r att gora undersokningen i storre skala genom att ta med flera
hamnoperatorer. Man skulle ocksd kunna undersdka stérre hamnar i Europa for att fa

ytterligare en ingivelse hur man skulle kunna utveckla sin verksamhet.

Slutligen kan jag konstatera att examensarbetet har varit mycket intressant fran min sida.
Omradet for detta examensarbete var helt obekant fér mig och det var darfor larorikt men
samtidigt omtumlande innan jag fick struktur pa hur jag skulle ga till vaga. Jag ar valdigt
tacksam for att jag fick mojlighet att gora detta och har nu fatt en mycket storre kunskap
inom den hér branschen. Jag har fatt traffa manga professionella yrkesméanniskor inom
omradet och det har varit mycket givande. Jag tackar min uppdragsgivare Oy Blomberg
Stevedoring Ab for att jag fick mojlighet att gora detta.
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BILAGA1

Intervjufragor

Kvarken Ports: Markus Ronnblom

Vad anser ni vara positivt med att ha ett hamnbolag for tva hamnar?

Vad har ni for framtida planer for Vasa och Umea hamn som gynnar bada landerna?
Hur tror ni att man skulle fa mera export fran Vasa hamn? Hur kan ni hjalpa?
Varfor finns det &nnu inte en linjetrafik fran Vasa till Europa?

Finns det planer pa en framtida linjetrafik fran Vasa och i sa fall nar?

Hur delar ni upp resurserna pa Vasa och Umea hamn?

Vad skulle du sdga vara skillnaden pd Vasa och Umed hamn? Organiseringsskillnader?
Séttet att arbeta.

VASEK: Pekka Méakinen

Vad har du jobbat med och vad ar dina expertomraden?
Vad anser ni vara Vasa hamns styrkor?

Vad anser ni att Vasa hamn rimligt behéver utveckla?
Vad anser ni vara Vasa hamns svagheter?

Vad skulle VASEK kunna gora for att hjalpa fa igang exporten fran Vasa hamn?

Hamndagar? Foretagsbesok? Infotillfallen?

Vad kan VASEK gora for att hjalpa oka intresset i foretag inifran landet att anvanda Vasa

hamn istallet for att kora ner till Méantyluoto, Rauma osv.

Vad anser ni om mojligheten till en framtida linjetrafik fran Vasa?



2
SCA: Margaretha Gustafsson / Blomberg Stevedoring: Sakari Maki-

Franti

Vad jobbar du med och vad ar dina expertomraden?

Har ni linjetrafik och i sa fall vart? Hur gick ni tillvaga for att fa det?
Vad tycker ni &r positivt med gemensamt hamnbolag?

Vad har ni for syn pa Vasa hamn/Umea hamn?

Hur stor &r er marknadsféringsbudget?

Vilka typer av produkter och tjanster saljer ni? Engangstjanster? Ett-arskontrakt?

Bindningstider?

Vilka typer av kunder kan fa rabatt?

Har ni nagon typ av foretagssamarbeten i marknadsforingssyfte?

Vilka viktiga foretagsrelationer har ni?

Har era kunders asikter paverkat er att andra nagot i er verksamhet?
Hur ser ni pa kundservice? Hur flexibla &r ni?

Hur ar stabiliteten i verksamheten pa vintrarna? Paverkar det kunderna?
Hur hittar ni kunder? Aktivt sokande eller kommer kunderna till er?
Vad ér era styrkor?

Vem ar era konkurrenter?

Wartsila: Kaj Seppéala
Vad har du jobbat med och vad ar dina expertomraden?
Hur ofta skickar ni gods via Vasa hamn och vad ar det for typ av gods?

| sa fall hur ar det att anvanda VVasa hamn?



Vad forvantar ni er fran en hamnoperator?
Vad &r bra egenskaper hos en hamnoperator?
Vad anser ni att skulle kunna utvecklas med Vasa hamn?

Vad ar det som hamnarna i s6dra Finland gor bra?

Bilaga 2
Enkatfragor
Vad anser ni vara era tre framsta styrkor som hamnoperatér och hamnstad?

Hur ligger ni till prismassigt om man jamfor med narliggande hamnar for hantering av gods?

Farledsavgifter?

Vad é&r styrkan i er infrastruktur?

Vilka &r era svagheter och vad skulle kunna utvecklas i er verksamhet?
Planer for investeringar i narliggande framtid? 1 sa fall vad?

Hur har ni tdnkt marknadsfora era tjanster i framtiden? Vilka kanaler hade ni tdnkt anvanda

er av?
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