=4

>

%

7

GOTEBORGS UNIVERSITET
HANDELSHOGSKOLAN

Flygfraktens betydelse for
naringslivet i goteborgsregionen

Kandidatuppsats i logistik 15hp

Handelshogskolan vid Goteborgs
Universitet

Varterminen 2014

Handledare:
Rickard Bergqvist

Forfattare:
Fredrik Hallberg 920228
Marcus Andersson 921109



Forord

Vi vill borja med att tacka var uppdragsgivare John Wedel och hela Business
Region Goteborg for mojligheten att skriva arbetet for dem samt all hjélp vi har
fatt pa vigen. Vi vill dven tacka alla personer som tagit sig tid att stdlla upp pa
intervju, utan er hade vi inte kunnat utfora arbetet.

Uppsatsskrivandet har varit en intressant och ldrorik resa for oss och vi har fatt
en insikt 1 hur flygfrakt anvinds inom foretags logistikarbete vilket vi ar valdigt
glada for. Uppsatsen har delvis varit tuff darfor vill vi dven passa pé att tacka
var handledare Rickard Bergqvist for givande handledning och stottning genom
hela arbetet.

Handelshogskolan vid Géteborgs Universitet — 9 juni 2014

Fredrik Hallberg Marcus Andersson



Sammanfattning
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Snabba leveranser har linge varit viktiga for foretags logistikstruktur och skapat nytta
for verksamheten. Flygfrakt har i det avseendet varit ett fordelaktigt alternativ 6ver
langa strackor. Pa grund av hoga kostnader 1 jamforelse med andra transportslag har
godset som fraktats ofta varit hogvardigt och volymerna sméd. Anvéndningen av
flygfrakt har haft en stabil langsiktig tillvixt men alltid varit beroende av
makroekonomiska trender som konjunktur och brénslepris. Konjunkturkédnsligheten
beror pé de hoga transportkostnaderna och foretags vilja att minska dessa vid sdmre
ekonomiska forutsittningar och brinslepriset har en betydande del av kostnaderna vid
flygfrakt vilket gor att prisfordndringar far stort utslag.

Syftet med denna uppsats ér att undersoka hur anviandningen av flygfrakt har
fordndrats historiskt, hur den ser ut idag och vilka trender, utéver ovan nimnda, som
paverkar den framtida utvecklingen av flygfrakt. Vi kommer att utgé fran
gdteborgsregionen och vilken betydelse som foretag verksamma inom den anser
flygfrakt ha ur dessa perspektiv.

De slutsatser som vi har kommit fram till dr att dedikerade flygfraktsplan successivt
har bytts ut mot utnyttjandet av belly cargo (det gods som fraktas i underdelen pa
passagerarplan) pa grund av flygbolagens efterfragan pa hogre beldggningsgrad och
resursutnyttjande per flight. Vi har &ven kommit fram till att flygfrakt idag anvénds for
att ticka behovet av nddleveranser och jimna ut fordndringar i efterfragan. Fordelarna
uppstar genom flygets mdjlighet till snabba leveranser och att foretag dirmed kan
minska sina kapitalbindningskostnader. Att lagerhalla hogvérdigt gods eller storre
méngder trendvaror blir mindre viktigt eftersom de kan levereras snabbt vid behov
med hjdlp av flyget. Behovet av flygfrakt kommer att finnas &dven i framtiden.
Anledningen ir att foretag, med dagens utsikter i form av uteblivna substitut, dr
beroende av flygets egenskaper vid snabba leveranser och dérfor inte kommer kunna
minska anvéndningen mer 4n till en viss niva. Vi har dven sett att utvecklingen av e-
handel har haft en positiv effekt for utnyttjandet av flygfrakt hos privatpersoner.
Eftersom trenden med e-handel forvéntas fortsdtta 6ka tror vi dven att nyttan av
flygfrakt kommer att bli storre hos privatpersoner i framtiden.
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1. Inledning

1.1 Problembakgrund
Snabba transporter &r en viktig del av logistikstrukturerna och vid transoceana dverfarter gors

detta till fordel med flyg. Flygfrakt utgdér en mycket liten andel av all transport av gods, bade
vad anser antal sindningar och volymer (Comén, 1988). Virdet for industri och néringsliv dr
dock stort eftersom det ofta handlar om nddleveranser och reservdelar som dr vésentliga for
att verksamheten inte ska stoppas upp.

Alternativet till flygsdndningar kan vara att ménga verksamheter skulle {4 hélla extra lager 1
reserv eftersom brist pa godset i fraga ofta skulle skapa storningar i verksamheten och
produktionen (Levy, 1997). Att skicka det via sjofart skulle inte heller vara ett alternativ
eftersom det inte ar ett tillrdckligt snabbt transportsétt for att tillfredsstédlla kraven pd snabb
leverans. I och med storre lager skulle kapitalbindningen bli hogre och lagintensiva varor
skulle kunna ligga pa lager véldigt lange innan de kommer till anvdndning.

I gbteborgsregionen ir flera foretag verksamma internationellt vilket stéller krav pa att det
finns tillgang till flygfrakt som ett alternativ for leveranser av gods. For dem kan det bland
annat handla om att skicka ovanliga reservdelar som inte finns tillgéingligt i alla mindre lager
(Lumsden, 2012). Utan reservdelen kan inte produkten bli fardig och det skapas en flaskhals i
produktionen som stoppar upp fortsatt arbete. Ett annat exempel da flygfrakt &r essentiell for
foretag dr om stora maskiner eller fartyg har gatt sonder och saknar reservdelar for att kunna
lagas. Alternativkostnaden for att fartyget eller maskinen stér stilla dr ofta valdigt hog vilket
gor att delarna som behovs fraktas med flyg for att minimera kostnaden av stillastdende
maskiner eller fartyg (Lumsden, 2012).

Historiskt sett har flygfrakten haft en god tillvixt sett till anvéindning. For de flesta branscher
har flygfrakten okat i anvidndning i jimforelse med andra transportmedel, undantag &r
branscher som var tidiga i utvecklingen och linge varit konsekventa i sitt anviindande av
flygfrakt (Comén, 1988). Foretag verksamma inom branscher som var tidiga med anvidndning
av flygfrakt har borjat minska sin anvdndning eftersom de haft ldngre tid pa sig att hitta
alternativa 16sningar. Vi vill darfor se 6ver om trenden kommer att fortsétta och branscher
som legat efter i utvecklingen kommer att folja samma trend.

Mycket av flygfrakten inom Europa idag gir ofta med lastbil men hanteras som flygfrakt
eftersom kostnadsbesparingen ofta ar relativt storre &n tidsbesparingen (Comén, 1988). Trots
det finns dven behovet av flygfrakt inrikes. Transporter av exempelvis organ mellan sjukhus
kan tvingas ske via flyg eftersom vikten av tid dr dé stor och tillgangen till flyg vésentligt.

Vi vill darfor studera hur flygfrakten har utvecklas dver tid och redogdra for vilka olika
anvindningsomriden som finns. Vi kommer dven att forsoka se vilka trender som péverkar
utvecklingen av flygfrakt och hur betydelsen kan se ut i framtiden. Det framtidsperspektiv vi
anvénder oss av dr 10-15 dr eftersom marknaden méste hinna se resultat av fordndringar
samtidigt som det blir for spekulativt att se ur ett annu lédngre perspektiv.



1.2 Problemdiskussion

Det &r ofta makroekonomiska trender som styr den kortsiktiga utvecklingen av flygfrakt. Att
frakta gods med flyg dr kostsamt och ndgot som foretag ofta viljer att skéra ner pd vid sdmre
ekonomiska forutsittningar. Nir ekonomin dr god behdver de inte tinka pd hur godset
transporteras utan prioriterar istillet leveransprecision och snabbhet. Konjunktursvédngningar
kommer alltid att finnas och hela tiden vara en avgorande faktor i hur mycket gods som
fraktas med flyg (Graham, 1995). Darfor blir det intressantare att analysera de trender som
kommer paverka flygfrakten ur ett langsiktigt perspektiv. Snabba och precisa leveranser r
viktigt idag, om utvecklingen fortsétter g mot ytterligare just-in-timeldsningar blir tillgdngen
till flygfrakt fortsatt viktig. Vi vill undersoka vilka mojliga hot som finns mot en minskning
av flygfraktens betydelse. Det kan exempelvis vara alternativa transportmedel som kan
fungera som substitut eller att foretag utvecklar andra logistiska 16sningar som gor flygfrakten
till ett ineffektivt val.

Historiskt sett har utvecklingen av flygfrakt haft en stabil tillvaxt (Comén, 1988) och trenden
har varit positiv samtidigt som framtidsutsikterna har varit goda. Marknader har avreglerats
(bland annat den svenska inrikesmarknaden) och 6ppnats upp for fler aktorer vilket har lett till
konkurrens och tillgang till fler destinationer (Bergman, 1996). Samtidigt har sékerheten
skérpts 1 och med terrordad och 6kad osdkerhet vilket lett till mer omsténdig hantering av
gods (Transportstyrelsen, 2013). Aven detta ir faktorer som kan paverka foretags beslut att
antingen utdka, behdlla eller minska sin anvéndning av flygfrakt. Hur bra tillgdngligheten av
flygfrakten ir beror helt pa efterfragan. Okar efterfrigan pa flygfrakt i gdteborgsomradet
kommer det komma fler flyg hit och Landvetter flygplats kan expandera. Det leder i sin tur
till att tillgdngen fortsitter att bli béttre. Detsamma géller sjélvklart om efterfrdgan sjunker, da
kommer det bli svérare for de som faktiskt efterfragar flygfrakt att faktiskt kunna anvénda sig
av det i den utstrdckning som de onskar.

Historisk utveckling dr ingen garanti pa framtida utveckling och for att flygfrakten ska
fungera for foretagen i gdteborgsregionen dr tillgangen till destinationer essentiell. Eftersom
flygfraktens konkurrensfordel ar tidsaspekten kommer platser med direktforbindelse att bli
mer attraktiva da de inte krdver nagra byten som medfor omlastning och extra hantering av
gods (Svensktflyg.se, 2011). Ju fler byten som maste goras desto mer kan gé fel och desto
lingre tid kommer det ta innan kunden far sitt gods. Ar det en friga om timmar kan ett stopp
for omlastning och véntan pa nésta flyg vara ett stort hinder. Déarfor &r det intressent att
undersoka vad som paverkar och bestimmer vilka nya linjer som etableras.

Flygfraktsbranschen dr beroende av passagerarflygplanen eftersom mycket av godset fraktas
pa samma plan i form av belly cargo (Bergman, 1996). Dessutom dr det ofta
passagerartrafiken som avgor vart flygbolag vill vara verksamma, vilket i sin tur bestimmer
vilka destinationer som blir tillgdngliga. Dérfor &r utvecklingen av passagerarflyg viktig dven
for utvecklingen av flygfrakt och ndgot som maste tas i beaktning.



Teoretiskt sa maste inte foretagen anvénda sig av flygfrakt for att kunna bedriva sin
verksamhet, men ér foretagen i goteborgsregionen beroende av flygfrakten for att deras
verksamhet ska kunna fortsitta att vara lonsam och en forutséttning att behalla sina kunder?

1.3 Syfte

Syftet med arbetet ér att, med Goteborg som referenspunkt, undersdka nyttan av flygfrakt for
néringslivet genom att belysa hur anvdndningen ser ut idag, hur den har foéréndrats 6ver tid
och vilka trender som kan styra framtida behov och anvéndning av flygfrakt.

1.4 Fragestallningar

De fragestéllningar som vi kommer att ha och utga fran nér vi ska dra vara slutsatser ér

foljande:

* Hur har anvidndningen av flygfrakt fordndrat sig 6ver tid och vilka har varit de bidragande
orsakerna till utvecklingen?

* Vilken nytta skapar flygfrakt i dagslidget och varfor dr det viktigt att ha tillgang till det?

* Vilka trender finns det for flygfraktsbranschen och hur kommer dessa paverka branschens
fortsatta utveckling?

Det kommer att ligga mer fokus pa Goteborg i de tva avslutande fragestéllningarna dn i den
forsta. Anledningen dr att det i den forsta fragestéllningen som grundar sig i den historiska
utvecklingen av flygfrakt blir det svart att koncentrera sig till enbart Goteborg. I det avseendet
kommer globala trender att ha en for stor pdverkan for att avskilja vad som enbart drivit
utvecklingen i goteborgsregionen. Vi kan ddremot jimfora det mot den svenska marknaden
och gora analyser med hjélp av det. I de tva kvarvarande fragestéllningarna kan vi anvénda
oss av det empiriska material vi kommer att fd. Med hjdlp av svar frén intervjuer blir det
enklare att avskilja goteborgsregionen och enbart ta hiansyn till omvérldsfaktorer som har en
relevant effekt pd Goteborgs marknad.

Faktorer som &r centrala for att definiera begreppet nytta i var fragestallning ar hur ofta
foretag anvénder sig av flygfrakt vid transport av gods, hur mycket gods som gar med flyg
och kostnaderna for detta i relation till andra transportmedels. Nyttan ér dven de fordelar som
flygfrakten har i jimforelse med andra transportslag, exempelvis tidsnytta som uppstar i och
med att flyget &r snabbare dn andra transportmedel. Vi har inte forsokt kvantifiera begreppet
utan den abstrakta beskrivningen fran respondenterna i intervjuerna anvénds for att tolka hur
de ser pa flygfrakt som en nyttoskapande aktivitet. Eftersom vért empiriska material riktar sig
till foretag blir de frimst dem som nyttan syftar till. Genom att undersdka nyttan for dem ska
vi dra slutsatser for hur det kan vara for hela néringslivet i gbteborgsregionen.

Vi skriver dven om bidragande orsaker 1 fragestéllningarna, med detta menar vi vad som
faktiskt har fitt anvdndningen att forédndras. Det kan handla om att teknikutvecklingen har gatt
framét vilket lett till minskade kostnader for flygfrakt och dairmed en 6kning av anvéindandet.
Det kan ocksa handla om ett trendskifte i logistikstrukturerna dér det blivit viktigare med
snabba leveranser och nyttan av att ha lager har minskat vilket lett till att mer gods fraktas
med flyg.



1.5 Avgransningar

For att vi ska anse att foretag har tillgdng till flygfrakt bor de kunna anvénda sig av det sett ur
ett kostnadsperspektiv och ligga inom en realistisk geografisk nérhet. Alla foretag har
teoretiskt sett tillgang till flygfrakt och odndligt antal destinationer, det 4r bara en fraga om
hur ldngt det dr till en viss flygplats och kostnaden att ta sig dit. I vart fall handlar det om
vilka forutsattningar foretag i gdteborgsregionen har for att anvénda sig av flyg som ett
transportmedel och da har vi valt att avgransa oss mot Landvetter flygplats. Hidanefter
kommer vi att referera till Landvetter och avser da flygplatsen och inte det geografiska
omréadet.

Vi vill dven avgrinsa oss till att studera tillgangen till flygfrakt i goteborgsregionen och
foretagen som framst dr verksamma hér. Att ga in pa hela den svenska marknaden blir for
brett och ndgot som kan vara ett forslag till framtida forskning.

Didremot méste vi ta de globala trenderna i beaktning eftersom de dr avgorande for vilka
marknader som Landvetter kommer att ha tillgdng till. En 6kad global anvéndning av
flygfrakt kommer att stilla hogre krav pé foretagen i goteborgsregionen och dven dka deras
anvindning. De trender som finns globalt kommer dven att vara viktiga for Landvetter och
foretagen verksamma i goteborgsregionen eftersom de formodligen kommer att stillas infor
samma utmaningar.

Vid anvindningen av begreppet flygfrakt avses gods som fraktas med flyg kan antingen ga
med ett speciellt flygplan som &r dedikerat enbart {or frakt eller i underdelen av
passagerarplan, sa kallat belly cargo. Nar vi talar om flygfrakt syftar vi till all frakt som gar
med flyg och inkluderar déarfor bade dedikerad frakt och belly cargo. Daremot kan det skiljas
pa dessa nér vi ska dra vara slutsatser om det finns skillnader i trender och utveckling som ar
betydande, men sjélva definitionen av begreppet flygfrakt innefattar bada.

I vara fragestillningar skriver vi att vi vill undersdka hur flygfrakten fordndrats over tid. Den
tidsram vi vill anvinda oss av da dr ungefar fyrtio ar tillbaka i tiden till 70-talet. Anledningen
att vi vill stricka oss s langt bak ar for att verkligen fa en inblick i hur férdndringen har varit
och vad som har varit avgorande faktorer till utvecklingen. Detta anser vi kunna vara

anvandbart att ha 1 atanke nér vi ska dra véra slutsatser kring framtida utsikter for flygfrakten.

Uppsatsen skrivs med Goteborg som referenspunkt och avgransas till goteborgsregionen. Vi
vill klargdra att goteborgsregionen definieras som det geografiska upptagningsomrade som
Goteborg kan anses ha i avseende for flygfrakt &r 2014. De regioner som anses ha Landvetter
som sitt forstaval vid anvdndande av flyg ingér i det som vi véljer att kalla for
gbteborgsregionen.

Det hade dven varit intressant att ha ett miljoperspektiv i studien men pa grund av uppsatsen
storlek och tidsbegransning kommer vi att bortse fran den aspekten och helt fokusera pa den
ekonomiska betydelsen som flygfrakt har.



1.6 Disposition

Uppsatsen bestar av en inledande del dir vi redogor vilket problem vi vill undersoka,
bakgrunden till det och vilka fragestallningar vi vill fors6ka besvara. Vi bestimmer &ven vilka
avgransningar vi vill gora i studien for att den inte ska bli for bred.

Direfter foljer ett metodavsnitt som redogor for vilka metoder vi anvént oss av for att utfora
studien och varfor vi valt just dem. I den teoretiska referensramen har vi behandlat den
litteratur som varit relevant for &mnet och med det som utgdngspunkt utformat en
analysmodell som ligger till grund for strukturen i analysen. Vért empiriska material har
samlats in i form av intervjuer, vilka vi sammanfattar 1 avsnittet empiri.

I analysen har vi kopplat vara teorier med det empiriska materialet for att kunna dra slutsatser
och besvara vara fragestéllningar, vilket gors i det avslutande avsnittet slutsatser.
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2. Metod

2.1 Val av studie

Var studies dndamal dr att undersdka hur tillgéng till flygfrakt paverkar naringslivet inom
goteborgsregionen. Vi har valt att endast rikta in oss pa internationella foretag som ar
verksamma i Gteborg. Denna sortering gjorde vi for att det till stor del ar stora
internationella foretag som anvinder sig av flygfrakt, exempelvis Volvo AB, Schenker och
Spirit (SAS Cargo). Dessa typer av foretag dr verksamma internationellt och jobbar mycket
med flygfrakt. De foretag som vi har triffat har alla gemensamt att de arbetar med flygfrakt
ndgonstans i virdekedjan. Antingen dr de kunder och bestéller flygfrakt, eller si dr de
speditdrer och jobbar med bestillningar for att tillfredsstilla dessa kunders behov. Det finns
ingen tidigare forskning kring flygfraktens nytta for foretagande inom gdteborgsregionen
vilket gor att vi tycker det dr intressant att studera hur flygfrakten har paverkat foretags
verksamhet 1 Goteborg dver tid, hur den ser ut i nuldget och for att se vad som kommer hénda
1 framtiden.

For att sikerstilla att studien inte blir missvisande s var vart krav pa de foretag och
organisationer som vi triffade att alla anvéinde sig av flygfrakt i den operativa verksamheten
och/eller att man jobbar med dmnet flygfrakt. Dessa krav hade vi eftersom vi ville sdkerstilla
att personerna vi triffade skulle ha goda kunskaper inom &mnet.

Anledningen till att vi valde just regionen Gdteborg ér eftersom vi kom i1 kontakt med
Business Region Goteborg (BRG) som foreslog detta dmne for oss da det fanns ett behov fran
deras sida att genomfora denna studie. BRG har sedan en tid tillbaka varit intresserade av en
forskningsstudie som visar pa hur tillgdngen till flygfrakt pdverkar néringslivet i Goteborg.
Det planeras mojliga investeringar for att gynna mojligheten for flygfrakt for naringslivet i
Goteborg. Diérfor ér det intressant for BRG att se hur flygfrakten har utvecklats over tid och
dra slutsatser for vad som kommer ske i framtiden. Med BRG som uppdragsgivare och
handledare sa har vi pa ett enklare sitt kunna komma i kontakt med och organisationer som
jobbar mycket med flygfrakt och personer som har en god kunskap inom dmnet.

2.2 Primar och sekundardata

Primérdata dr det material vi sjdlva inforskaffar samt bearbetar. Materialet utgors av data vi
samlar in fran intervjuer och fran de diskussioner som sker med vér handledare samt var
uppdragsgivare Business Region Goteborg (Andersen, 1998).

Sekundérdata dr det material vi samlar in fran tidigare forskning och ska vara en bra grund for
att ta fram en bra problemdiskussion (Andersen, 1998). Detta material maste vara trovardigt
och ge oss teoretisk kunskap om vért forskardmne.

Viér teoretiska referensram &dr sekundér data och dr inhdmtad frimst fran ekonomiska
biblioteket vid Goteborgs Universitet. Far ekonomiska biblioteket dr det litteratur som vi har
anvint oss av. Vi har dven anvint oss av elektroniska kéllor som Transportstyrelsens och
Tullverkets hemsida.
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2.3 Kvantitativ och kvalitativ metod

Kvantitativ metod innebdr att data sorteras pa ett sddant sa att virdena intar numeriska viarden
och ér statistiskt kvantifierbara. Det kan vara att man réknar antal enheter eller hur manga
flighter som gors frén en speciell flygplats (Gren & Hallin, 2003). Om man istéllet anvénder
sig av kvalitativa metoder sa soker forskaren inte svar pa fragor som “hur mycket” eller ”hur
mdnga” utan fragar mer djupgéende fragor dér respondenterna ger sina uppfattningar, kénslor
och forestillningar om olika &mnen eller hindelser (Gren & Hallin, 2003). Kvalitativa
metoder utgdr ifran att verkligheten uppfattas pa flera olika sétt och att det inte finns en
objektiv sanning.

Vi anvinde oss av kvalitativa metoder nér vi intervjuade vara respondenter. Vi triffade ett
mindre antal utvalda personer pa olika foretag och organisationer for att undersoka deras syn
och uppfattning pa flygfrakt. Malet var att djupdyka och ta reda pa hur deras anvdndande av
flygfrakt ser ut med Goteborg som referenspunkt. Vid dessa intervjutillféllen var vi inte
intresserade av siffror eller tabeller, utan mer en diskussion dér respondenterna anvinder sig
av ord och beskriver deras verklighet. Vi ville undersoka hur deras erfarenhet av flygfrakt har
utvecklats over tid och hur respondenterna anser hur mojligheten till flygfrakt paverkar deras
verksamhet. Om vi istéllet hade tillimpat kvantitativ metod s& hade vi inte kunnat svara pé
véra fragestéllningar eftersom det inte skulle ge oss samma utforliga underlag for att kunna
dra slutsatser om hur foretag anvénder sig av det idag eller hur det kommer att se ut i
framtiden. Vi hade inte kunnat fa samma inblick 1 hur flygfraktsbranschen har utvecklats och
vilken typ av gods som fraktas. Darfor var kvalitativ metod béttre anpassat for var uppsats.

2.4 Deduktiv, induktiv och abduktiv metod
De tre generella metoder som kan anvindas for att skapa kunskap ér induktiv, deduktiv och
abduktiv metod.

Enligt den induktiva metoden s& behdver forskaren forst gora observationer och ta fram
empirisk data. Ett exempel kan vara att man kartligger manniskor inom ett visst omréade
utifran olika aspekter som ekonomiska tillgdngar, etnicitet eller religion (Gren & Hallin,
2003). Sedan ser man om dessa minniskor har ndgot gemensamt, analyserar utfallet och drar
slutsatser utifran de empiriska observationerna. Deduktiva metoden anvinds pa sa sitt att
forskaren undersoker olika teorier. Efter att man framtagit relevanta teorier om det &mne man
undersoker sa genomfor man en undersokning, det vill sdga empiriska observationer eller om
man samlar in data, som sedan ska undersdkas. D& jamfor man teorin man tagit fram och data
som man samlat in och ser om teorin kan bekréftas eller forkastas. Den tredje metoden, den
abduktiva, dr en mix av den induktiva och den deduktiva metoden (Gren & Hallin, 2003).
Istdllet for att endast utga fran teori eller fran empiri s anvinder man dessa metoder véxelvis
under arbetets gang.

Vi har anvént oss utav den deduktiva metoden. Vi borjade med att samla in teori frén bocker
som &r relevant for vart forskningsdmne. Vi genomforde en litteratursokning for att f4 en bra
grund 1 var teoretiska referensram. Sedan genomforde vi empiriska observationer genom att
aka ut till olika foretag och organisationer for att intervjua nyckelpersoner som ér vil insatta i
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vért forskningsdmne. Vi kategoriserade den insamlade datan for att sedan undersdka om den
teorin vi tagit fram dverensstimmer med den data vi samlat in genom intervjuerna. Efter det
sd undersokte vi om vi kunde se ndgra samband mellan empirisk data och teorin for att kunna
analysera den och dra slutsatser.

2.5 Val av undersokningsmetod och urvalsgrupp

For att kunna besvara véra fragestdllningar genomforde vi en kvalitativ undersdkning genom
att anvinda oss av intervjuer. Vi dkte ut till de personer som stéllde upp pa en intervju och
utforde den. Nér vi tog kontakt med personer pé olika foretag sd skulle kravet pa dessa
personer vara att de jobbar inom logistik med insikt i den operativa verksamheten och dess
anvindande av flygfrakt. Vi intervjuade personer som jobbar i internationella foretag,
speditorer och personer som jobbar med flygplatsen Landvetter. Detta var ett strategiskt urval
som vi gjorde med avseende efter storlek och geografisk placering, men som grundades mest i
vilka foretag vi ansag vara intressanta. Foretagen som vi intervjuat har varit intressanta for vér
undersokning eftersom dessa under en lang tid arbetat med flygfrakt. Antingen genom att
erbjuda flygfrakt som en service for foretag, arbetat med flygplatser och utvecklat dessa eller
foretag som anvénder flygfrakt i sin dagliga verksamhet vid produktionsplanering. Foretagen
har ldnge varit etablerade i1 gdteborgsregionen och personerna vi intervjuat har arbetat med
flygfrakt under en léngre tid. Dessa personer anser vi ha stor kunskap inom vart
forskningsdmne darfor bedomer vi att trovirdigheten dr hog 1 den data vi samlar in.

Foretagen vi intervjuade var:
Schenker, Jetpak, Swedavia, Flygfrakt, Volvo och Spirit.

Vart mal var att intervjua 5-10 foretag och personer. Vi ville fi en bred grund av erfarenhet
fran olika personer som arbetar med flygfraktsbranschen. Vi ville inte triffa fler personer dn
10 dé det empiriska materialet skulle bli for stort och vi skulle inte ta med all insamlad data
eftersom studien dr for begransad och kort. Vi hade gérna velat tréffa ytterligare en eller flera
personer fran ytterligare minst ett stort foretag i géteborgsregionen. Vi tog kontakt med bade
AstraZeneca och SKF for att kunna {4 kontakt med en person insatt i vért forskningsdmne. Da
hade vi haft mer information om hur olika foretag arbetar strategiskt med flygfrakt i sin
logistik och kunnat jamfoéra med Volvo Group AB som vi intervjuade. Om den mgjligheten
funnits hade vi dven kunnat se hur foretag i olika branscher anvinder sig av flygfrakt pa olika
stt.

Styrkan med kvalitativ undersdokningsmetod jamfort med kvantitativ dr att intervjupersonen
inte tvingas till ett definitivt tankesétt utan kan uttrycka och fordjupa sig i sina asikter pé ett
betydligt friare sétt 4n vad man kan gora i en enkétstudie tillexempel (Gren & Hallin, 2003).

2.6 Validitet och reliabilitet

Nér man ska bedoma trovérdigheten i ett arbete sa kan man anvénda sig av tva faktorer,
validitet och reliabilitet. Nér forskare undersoker ett forskningsdmne eller ett problem sa
befinner sig forskaren pa tva plan. Teroiplanet dér forskaren ska formulera en
problemstillning och sedan tyda resultaten av en empirisk undersdkning och empiriplanet nir
forskaren ska samla in och bearbeta data. Hur bra dessa stimmer 6verens kallas for
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definitionsmassig validitet. Idealt sett sd ska dessa tva plan dverensstimma helt mellan hur
man anvénder begreppen pa de tva olika planen. Begreppet validitet kan dverséttas med
giltighet eller relevans (Halvorsen, 1992). Utmaningen &r att samla in data som é&r relevant for
vér problemstéllning och att det vi méter &r korrekt och giltig data och att vi verkligen méter
de saker som vi stravar efter

Reliabilitet innebar hur palitlig métningarna som vi gor faktiskt dr. Hog reliabilitet innebér att
oberoende métningar ska ge s nér till identiska resultat. For att uppnd hog reliabilitet sa
mdste var métprocess vara precis och vi féar heller inte registrera vér data fel (Halvorsen,
1992). Hog reliabilitet garanterar att var data dr palitlig och att den ska belysa var
problemstillning

Vi borjade med att gora en litteratursdkning och samla in relevanta bocker och vetenskapliga
artiklar som ror &mnet flygfrakt. Vi arbetade fram en teoretisk referensram for att fa kunskap
inom dmnet for att aktivt kunna delta i intervjuerna och stélla f6ljdfrdgor, men dven forstd vad
véra intervjupersoner diskuterade om. Efter att vi skaffat oss god kunskap och en teoretisk
referensram om flygfrakt borjade vi samla in var empiriska data. Efter insamlandet av
empirisk data jimforde vi svaren frén intervjuerna mot teorin vi inforskaffat oss, for att se hur
hog validitet var teoretiska referensram och empiriska data har.

Forforberedelsen infor intervjuerna var samma for alla véra respondenter och vi fick dven
liknande svar frén de olika foretagen som vi besokte. Vi gjorde ostrukturerade anteckningar
under tiden vi holl intervjun. Vi sammanstillde sedan anteckningarna vi gjorde under
intervjuerna till en sammanhingande text som vi kategoriserade och bearbetade. Efter
bearbetningen skickade vi over det till vdra respondenter som 1 sin tur fick godkdnna
innehallet och acceptera att vi anvénder oss av informationen och publicerar den.

Vi har intervjuat personer som jobbar i bade stora och sma foretag som arbetar inom ett eller
flera omraden i flygfraktbranschen. Antingen arbetar personen med att bestélla transport av
flygfrakt eller sa arbetar personen med spedition och att tillhandahdlla kunders transportkrav.
Vi har dven tréffat personer som jobbar med det 1dngsiktiga arbetet for att fraimja flygfrakt for
Landvetter flygplats. Respondenterna arbetar pa olika nivéer inom olika foretag, vissa sitter
och arbetar med det dagliga arbetet och har god insyn i hur det &r att arbeta med flygfrakt pa
den operativa nivin. Vi har dven intervjuat personer som arbetar som mellanchefer eller hdga
chefer som arbetar med langsiktiga strategier. Detta har gjort att vi traffat en blandning av
personer som alla har haft relevant kunskap och erfarenhet av flygfrakt som varit till god hjélp
nér vi har besvarat var frigestdllning. Vi har intervjuat personer pé olika foretag som arbetar
med flygfrakt pa olika sétt vilket gjort att vi har en bra grund i vér empiriska studie som vi
anvént oss av nir vi skulle gora vér analys.
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2.7 Intervju
Avsikten med intervjuer dr att personer sjélva ska beskriva de egenskaper som finns inom det

dmnet forskaren undersoker. Intervjuaren kan i forvig bestimma vilken grad av
standardisering intervjun ska ha (Hartman, 2004). Om intervjuaren infor métet bestimmer
allt om frdgorna och hur de ska formas blir det en hog grad av standardisering. Lag grad av
standardisering innebér att fridgorna inte dr formade och bestdmda i forvig utan att
respondenten sjédlv under intervjuns gang kan paverka formen péd diskussionen.

Vi anvinde oss av semistrukturerade intervjuer. Semistrukturerade intervjuer innebér att
intervjuaren stéller liknande fragor till alla respondenter dar svarsmojligheterna inte ar givna
utan alla svarspersoner fir chansen att uttrycka sina asikter och uppfattningar om &mnet
(Bryman & Bell, 2007). Semistrukturerade intervjuer dr uppbyggda pé sé sétt att det finns
mdjligheter att stilla ytterligare foljdfragor. Syftet med intervjuerna ér att fa respondenternas
syn pa sin egen verklighet och darfor ville vi att svarspersonerna ska berétta s mycket som
mojligt utan att styras av bestimda fragor och svarsalternativ. Viktigt for oss var att
overgangar mellan frageomradena skulle ske naturligt under diskussionen fran hur det har sett
ut historiskt, hur féretag anvénder sig av det idag och hur man ser pé framtidsutsikter for
flygfraktsbranschen.

I var uppsats har vi anvént oss av en lag form av standardisering vilket innebér att vi
forberedde véra respondenter om vilka omraden vi ville diskutera. Mestadels for att vara
respondenter skulle kunna triffa oss vil forberedda men samtidigt for att vi ville att vira
intervjuer skulle bli mer av en flytande diskussion. Nér vi kom till intervjun s& hade vi skickat
ndgra fa frigor 1 forvig for att sedan stélla ytterligare fragor under intervjuns géng. Under
intervjun anvinde vi oss av ostrukturerade observationer och improviserade under intervjuns
géng for att f4 mer diskussion och djupgaende svar pd de omrdden som vi sokte fakta kring
(Hartman, 2004). Med intervjuerna ville vi fa underlag for att besvara var fragestéllning men
dven fa djup insyn hur arbetet med flygfrakt fungerar ute i foretagslivet inom
goteborgsregionen, hur den har anvénts historiskt dver tid samt om man bedriver projekt eller
dagligt arbete for att forbéttra denna process.

Infor intervjuerna skapade vi en intervjumall som vi utgick frin for att fa ut s& mycket som
mdjligt utifran véra fragestéllningar och analysmodell. Fradgorna i mallen stélldes till alla
respondenter och beroende pa svar har vi anpassat foljdfragor kopplade till det vi skrivit 1 vér
teoretiska referensram. Hela resultatet av intervjuerna kommer att finnas under den empiriska
delen och intervjumallen finns som bilaga.
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2.8 Bearbetning av data

Tolkning och analys av data &r dvergripande och behandlar flera olika teman. Det finns flera
grundldggande tillvigagingssitt ndr forskare ska analysera sin inhdmtade data. Nar insamlad
data ska analyseras handlar det om att kategorisera informationen och beskriva det som
samlats in av skribenten. Vad ér det som karakteriserar den data vi samlat in? For att insamlad
data ska kunna anvédndas sa maste dataméngden goras overskadlig genom att forskaren
uteldmnar rddata som inte dr relevant till uppsatsens problemstéllning. En dataanalys
innehaller vanligtvis olika klassifikationer och jdmforelser (Halvorsen, 1992). Vid
bearbetning av data &r det viktigt att undersdka om det finns nadgra monster eller relationer.
Har dessa nagot samband mellan variabler som kan bero pa olika orsaksforhallanden.

Niér vi hade samlat in empirisk data frdn de olika intervjuerna sa borjade vi forst med att
skriva ut hela intervjun med hjélp av de anteckningar som vi gjorde. Vi strukturerade upp
texten och borjade jobba med kodning av nyckelord. Detta gjorde vi genom att forst reducera
irrelevant text och analysera vad texten egentligen handlar om. Vi ldste igenom varje
intervjutext ett par gdnger for att ta ut nyckelord for vad den intervjuade berorde. Efter att vi
fatt fram en del gemensamma nyckelord sa borjade vi med att leta efter gemensamma teman.
Teman dr det som hjélper till att svara pa fragestdllning. Det kan till exempel vara hur
foretaget anvént sig av flygfrakt historiskt eller hur foretaget anvénder sig av flygfrakt nu. Vi
sokte efter underliggande meningar som stimde verens mellan intervjuarnas svar, vad var
extra viktigt for varje respondent som kanske andra respondenter ocksa tyckte var extra
viktigt. Vi gick igenom varje text med utgdngspunkt frén vara fragestillningar och leta efter
svar pa var och en av dessa i varje text. Nér vi hade separerat de olika teman som vi hitta i de
olika intervjutexterna ville vi se hur de olika svaren inom varje tema stimde dverens mellan
de olika personernas svar. Vi undersokte dd hur grad av verrensstimmelse det var mellan
svaren vi fick fran de olika respondenterna.

Vid kategorisering av den empiriska data var vi ute efter att pa ett sammanhéngande sétt
framstilla vad vara respondenter har for uppfattningar om flygfrakt och hur tillgangen till
flygfrakt paverkar deras dagliga arbete och langsiktiga planerande. Vi letade efter monster
och samband for att kunna koppla ihop véra olika teman med varandra och pa sétt skapa oss
en forstaelig bild av de kdnslor och asikter vara respondenter har for vart forskningsamne.
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3. Teoretisk referensram

3.1 Flygbranschen i allmanhet

Flygindustrin bestar av flyglinjer som utfors av flygplan som har tillverkats av privatigda
foretag. Utforandet sker genom flygplats- och lufttrafikservice som styrs och anvénds
sjalvstindigt av flygbolagen. Det finns dock undantag i vérlden dér flygindustrin fortfarande
ar reglerad och styrs av staten. Vanligtvis &r aktorer i flygindustrin ofta helt privatigda,
nationellt deldgande eller ocksa helt d4gda och kontrollerade av staten. Flygindustrin har
historiskt sett varit vdldigt demokratiskt mellan de olika elementen. Inga flygbolag dger en
stor flygplats och ingen stor flygplats dger ett flygbolag (Shearman, 1992). Flygindustrin
uppfattas som en typ av serviceindustri som ska frimja globalt foretagande, affdrer mellan
foretag och samhallet i stort. Flygtransport anvénds for att transportera passagerare och varor.
Anledning till att transportera sig eller varor d&r ménga. Det kan tillexempel vara en affarsresa
for en person, frakt av gods med begrénsad héllbarhet som farsk mat, tidningar men dven
varor med hogt viarde (Shearman, 1992). De flesta varorna som transporteras med flyg har ett
relativt hogt virde som framst beror pd att flygplan reserverar en relativt litet utrymme for
flyggods vilket gjort att det blivit mer koncentrerat mot hogvérdigt gods.

3.2 Flygfraktens historia

Andelen av flygfrakt som skedde i speciella fraktflygplan 6kade kraftigt under 1960-talet.
Okning har berott mycket pa den tekniska utvecklingen av jetdriften som har inneburit en
fyrdubbling 1 6kning av transportarbetskapacitet jimfort mot tidigare propellerflygplanen
genom att lastformégan och marschhastigheten ungefar fordubblats, vilket kallats jetaldern
(Strinnholm, 1974). Under de senaste 30 aren har anvdndandet av flygfrakt sjudubblats och
efter 1970-talet sa har flygfrakten visat en storre procentuell utveckling dn passagerartrafiken.
Mellan 1980 och 2000 s& har den arliga tillvixten for flygfrakt varit 7,7 procent, vilket ar
dubbelt s stor 6kning som BNP utvecklingen for samma period (Transportstyrelsen, 2009).
Denna 6kning har berott mycket pé den tekniska utvecklingen av jetdriften som har inneburit
en fyrdubbling i 6kning av transportarbetskapacitet jamfort mot tidigare propellerflygplanen
genom att lastformégan och marschhastigheten ungefar fordubblats (Strinnholm, 1974).
Historiskt sa har rena fraktflygplan oftast gatt med forlust. Detta behover ju dock inte betyda
att det var olonsamt for flygbolag som erbjudit rena fraktflygplan. Om man ser till den totala
verksamheten sd har det ofta varit s att fraktflygplan varit ett bra komplement till belly cargo
nédr man ser till att frakta varor och att foretag velat erbjuda en bred service. P4 tunga router
som over Nordatlanten &r rena fraktlinjer nddvéndiga for att klara efterfragan” (Fraktchefen
vid SAS region Sverige i artikel i DN 1.12.1970).

Det dr snabbheten med flygtransporten som gor att ett hogre pris betalas. Extra kostnader som
flygfrakt medfor ska i teorin enligt Brewer (The Complexities of Air Cargo Pricing, 1967)
hanteras som icketransportkostnader. Grundpresentationen — sjélva forflyttningen — kan
nédmligen goras med ld&ngsammare och billigare transportalternativ (Strinnholm, 1974). Detta
innebdr att de vinster som genereras genom flygfrakt dérfor 1 hdgsta grad &r sammanhéngande
med vilken tidsvinst som utnyttjas. Flygfraktens utveckling dr dven vildigt korrelerad till hur
prisutvecklingen pé flygbrénslet &r. Detta dr en avgorande faktor. Som nér den forsta
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oljekrisen 1973 och andra oljekrisen 1979 resulterade i att brinslepriset femdubblades fram
till 1980 vilket gjorde att driftkostnaderna 6kade drastiskt (Transportstyrelsen, 2009).
Konsekvenserna av det hdjda brinslepriset resulterade i att den intra-europeiska frakten
transporterades med lastbil istéllet for flyg.
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Graf 1. Historisk utveckling av oljepriset justerat efter inflation (Tverberg, 2012).
Har ser vi hur oljepriset i dollar har foridndrats 6ver tid farn borjan av 1900-talet till 2008.

World air cargo traffic has slowed
over the past decade

Actual traffic, revenue tonna-kilometers (RT

Graf 2. Utvecklingen av flygfrakt i ton (Boeing, 2011).
Hir ser vi hur antalet ton som transporterats med flyg har dndrats 6ver tid. Vi kan dven se hur
okningen av ton per &r utryckt i procent varit i ett tio ars intervall.
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Rising fuel costs have dampened world air cargo
traffic growth

Monthly percentage of Average spot jet fuel price
change over prior year ' s per g

Graf 3. Brénslepriset (gron linje) och 6kning/minskning ton i procent manadsvis av aret innan
(Boeing, 2011).

I graf 3 ser vi hur brinslepriset och utvecklingen av flygfrakt 4r ssmmanhingande.

Tillgéng till flygfrakt och kortare transporttider har inneburit flera fordelar for foretag runt om
i varlden. De frimsta &r att virlden blivit mer globaliserad och att méjligheten att utstricka sig
till nya marknader for export och import av fysiskt eller ekonomiskt tidskénsliga varor 6kat
(Transportstyrelsen, 2009). Flygfrakt har dven gjort det mojligt for foretag att mota ofdrutsedd
efterfragan pa ett enklare sdtt och pa sé sitt lyckats undvika brist- eller stillastandskostnader
pa grund av att gods inte hinner fram i tid. Foretag kan minska sina lagerhéllningskostnader
eftersom det dr mdjligt att minska varor 1 lager.

Lagerhéllningskostnader 4r en nyckelpost hos ménga foretags distributionskostnader. Denna
kostnad dr ofta ett omrade som foretagsledningar standigt arbetar med att forbéttra och
effektivisera (Strinnholm, 1974) Forskning visar pa att besparingsmojligheter med flygfrakt
som reguljért transportmedel &r kopplat till mindre lagerhallningskostnader. ”Det finns
foretag som helt lyckades eliminera lokala lager pd avsittningsmarknader dar
varuforsorjningen sker med flyg fran ett centrallager vid foretagets tillverkningslokaler”.
(Ragnar Wilton, SAS, Artikel i Moderna Transporter 1970:7) Detta gér att genomfora da
leveranstiden minskar och leveransfrekvensen okar vid anvéndandet av flygfrakt vilket leder
till minskat behov av lagerreserver.
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3.3 Flygfraktens anvandningsomraden

Anviandningsomradena for flygfrakt har varit i stort sett samma 6ver tid. Det handlar om
akutleveranser som méste fram oavsett kostnad. Det kan &ven vara sd att védrdet pa varan i sig
inte dr det som driver foretag till att anvéinda sig av flygfrakt framfor andra transportmedel
utan alternativkostnaden till att inte fa varan pa snabbast mdjliga tid. Kostnaden av sjélva
frakten var séllan det viktiga utan vérdet av att fa godset snabbt var hogre. Exempel pa vad
som kan ha fraktats via flyg tidigare dr framfor allt mode (Comén, 1988). Vid lanseringar &r
det ofta av storsta vikt att det finns tillrickligt med plagg tillgdngligt till forsdljning och gar
affdrerna bittre &dn forvintat har det bara varit flyg som kan leverera i tid.

Det finns dven varor som helt enkelt inte har kunnat transporteras pa ndgot annat sétt pa grund
av att de &r farskvaror eller har for kort livsldngd for att klara av veckor pa containerskepp.
Varor som till exempel lax har inte de fysiska egenskaperna for att klara langre transporter.
Andra varor har inget ekonomiskt vérde ifall de kommer in for sent, exempelvis
nyhetstidningar. (Comén, 1988). Foretagen som arbetar med dessa produkter vet i forvig att
de behover anvinda sig av flyg for att transportera varorna och de blir inga akutleveranser
som den vanligaste anledningen till flygfrakt oftast ar.

Pa senare ar har uttrycket ’virlden krymper” anvénts inom logistiksektorn (Bjorklund, 2012).
Med det menas att tillgdngen till andra delar av vérlden har blivit enklare och det gér snabbare
att ta sig fran en punkt till en annan. Sett fran ett transportperspektiv har flygfrakten en
betydande roll eftersom det ger tillgang till ett dverldgset transportslag i friga om tid. For att
kunna frakta gods pd ett snabbare sétt dn tidigare dr flyget det enda realistiska alternativet.

3.4 Utveckling av flygfrakten

De branscher som tidigare anvéinde sig mest av flygfrakt sett till andelen gods som
transporteras med flyg ar: elektronik, medicinska produkter, livsmedel och vissa industrigods.
Dessa branscher hade mellan 10-20% av sin transporterade vikt med flyg (Comén, 1988).
Négot som ocksa framgick var att storleken pa foretag oftast var sma till medelstora foretag.
De som klassades som stora foretag hade sillan 6ver 10 % av transporterat gods via flyg. |
studien som gjordes belystes dven skillnaden mellan vikt och virde. Vérdet pa leveranserna
var mellan 15-25% medan vikten var 3-10%. (Comén, 1988). En majoritet av foretag har en
storre 0kning av flygfrakten i jimforelse med Gvriga transportslag. De branscher dir
flygfrakten hade en negativ utveckling i jimforelse var: datorer, tung industri sasom
flygplanstillverkning och maskiner samt elektronik. Vi kan alltsé se ett samband mellan
branscher som har stor andel flygfrakt och de som minskar sin anvidndning av den.
Anledningen é&r att foretag som varit verksamma inom dessa omriden tidigt sag potentialen i
att utveckla sina logistiklosningar i och med flygfrakt d4 de ar i stort behov av snabba
leveranser. Ibland var flygfrakt ett sjdlvklart val och andra mindre kostsamma transportslag
inte ens tilltdnkta. Nér foretagen sedan ville kapa sina kostnader insdg de att de kunde skéra
ner pa onddiga flygleveranser. Detta ledde till en utveckling som betydde att mycket
flygtrafik fran Sverige till kontinenten istéllet truckades eftersom det da blev billigare
(Graham, 1995). Trenden med att minska antalet flygleveranser fortsatte och svenska foretag
valde ofta att etablera ett europeiskt centrallager i centrala delar av Europa. P4 sé sdtt kunde
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de fortsitta att leverera snabbt, men utan flyg. Transporterna fran centrallager till kund skedde
sedan via marken.

Trenden ledde till att utredningar i vad som var negativt med flygfrakten, forutom
kostnadsaspekten, gjordes. Resultatet blev att det mesta av kritiken mot flyg riktades mot de
langa hanteringstiderna av godset pé flygplatserna (Comén, 1988). Manga hade insett att det
var litt hint att godset rdkade ut for olyckor och att de antingen kommer fram forsenat, skadat
eller ibland inte alls. Kunder har dven insett att nér gods ska skickas frén Sverige till centrala
eller sodra Europa truckas ofta godset hela vigen frdn Sverige eller centrallagret (Graham,
1995). Detta spelar dock mindre roll eftersom de flesta antingen inte bryr sig hur godset
fraktas sd lange de kommer fram i tid eller litar pa att deras leverantdr gor det som de anser
bist for dem. Vildigt 4 sag det hela som ett problem.

Nir foretag viljer att anvédnda sig av flyg som transportmedel vid planerade leveranser ér de
aspekter som de vérderar hogst sékerhet, pris och snabbhet. I samma jaimforelse med akuta
leveranser &dr snabbhet den klart viktigaste aspekten medan sékerhet och precision efterfoljer
(Comén, 1988). Virt att notera &r allts att kostnadsfrdgan helt forsvinner vid nddleveranser
vilket foretagen i friga ocksd pdpekar; kostnaden spelar ingen roll for dem i dessa situationer.

3.5 Frakt av gods idag

Marknaden for flygfrakt jimfort med marknaden for godstransport med fartyg, lastbil och
jarnvég ar liten. Néstan hélften av allt gods som transporteras med flygfrakt flygs med rena
fraktflygplan. Resten av godset som transporteras med passagerarflygplan, kallas ofta for
belly cargo. Detta dr en stor fordel eftersom flygbolagen fér in en extra intdkt pé flygturen
vilket minskar den finansiella risken och 6kar lonsamheten for varje passagerarflight
(Transportstyrelsen, 2014). Stor del av den svenska flygfrakten transporteras ofta med lastbil
fran Sverige till storre flygplatser i Europa, for att sedan flygas dérifran till slutdestination.
Godset som flygs med flyg har ofta ett hogt ekonomiskt virde per kilo och kriver ofta snabba
leveranser. Flygfrakt anses vara en bransch som ér véldigt konjunkturkénslig med orsak av att
vid lagkonjunktur och ekonomiska kriser, s véljer foretag langsammare och billigare
fraktalternativ, medans foretag vid hogkonjunktur sa viljer det snabbare alternativet
(Transportstyrelsen, 2014). Flygfrakt &r en bransch som é&r vildigt relaterad till hur
konjunkturen i vérlden och regioner ser ut. Om vi anvénder senaste 1dgkonjunkturen ar 2008-
2009 som exempel d4 stora delar av svensk export minskade kraftigt och som fortfarande idag
paverkar aktiviteten av flygfrakt.

3.6 Belly cargo hos lagprisflygbolag

Enligt Pande och Anderson sa dr bland det viktigaste i en lagprisflygbolagsmodell flygplanens
véndtid, alltsd den tiden det tar for flygplanet att landa, lasta av och pa passagerare for att
sedan lamna flygplatsen. Denna viandtid méste vara si kort som mojligt och darfor s& maste
lagprisflygbolagen undvika att tillgodose viss service. Belly cargo dr en av dessa. Det r
viktigt att dessa flyg star stilla sa lite som mojligt for d& ar det endast en kostnad och det anses
inte l6nsamt att borja erbjuda service utdver det lagprisflygbolagen gor i dagslidget (Pande &
Anderson, 2014). Det kommer da bli svért att halla nere de laga priserna samtidigt som
kostnaderna kommer 6ka for hantering av godset osv.
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3.7 Just-in-times paverkan pa efterfragan av flygfrakt

Just-in-time har paverkat foretags strategi for hur man driver sin verksamhets produktion och
transportkedja. Mélet har varit att minska sldseri och 6verproduktion och pa s sétt minska
framforallt lagerhallningskostnader. Detta har inneburit mindre lagerhdllning och 6kade
chanser for brist i lager, vilket har lett till storre efterfragan av snabba leveranser vid
lagerbrist. Som vi ndmner i var problembakgrund sa skulle alternativet till flygsdndningar
innebdra extra lager i reserv, men med denna strategi sa &r det just det foretag vill undvika
vilket innebir att flygfrakt ér ett sjdlvklart alternativ for att kunna tédcka upp mdjliga brister i
lager som uppstar. Flygfrakt dr det snabbaste transportalternativet vilket inneburit att Just-in-
time paverkat flygfraktsbranschen och dirfor véldigt relevant for var uppsats.

Systemet Just-in-time (JIT) dr ett system for att hantera materialfloden i vardeflodet.

Det ér framarbetat av Toyota Production System. JIT gjorde det mojligt for Toyota att arbeta
med hoga volymer i produktionen pa ett konkurrenskraftigt satt men samtidigt kunna ta
hénsyn till kundernas krav pd produktens kvalitet, pris och leverans. Denna process ska dven
ske sé att de egna kostnaderna minimeras. Fokus med JIT ér att foretag som tillimpar denna
metod eller filosofi ska eliminera sloseri, frimst inriktat mot 6verproduktion och att foretaget
dven ska arbeta med sd sma lager som mdjligt (Toyota Material Handling Sweden, 2014).
Arbetet har underlattats med hjdlp av flyget och vid krav pa snabba leveranser ar flygfrakt
fordelaktigt. JIT &r implementerade till olika grader bland foretag men har under de senaste
aren blivit till en av de mest anvédnda strategierna. JIT kom sedan att fokusera pa det indirekta
arbetet, som vanligtvis utfors av tjanstemin och hela kapitalflodet. ”Frén order till leverans”
blev centralt for rationaliseringsarbetet (Lundqvist, 2001). Véntetider och byrékrati
eliminerades och foretag skulle skapa “’raka ror”. Detta var en drivkraft som gjorde att Just-in-
time blev allt vanligare. Grunden 1 JIT &r att material eller produkter ska vara tillgédngliga for
kunder eller interna kunder nir den efterfragas, i ratt mangd och av rtt kvalitet vilket gjort att
kravet av snabba och flexibla 16sningar 6kat. De fordelar anvindning av JIT medfor &r bland
annat reducerade lagernivder och ledtider, att processer och kvalitetsproblem visar sig tidigt i
produktionskedjan och att man kan vara mer flexibel att mdta kundens efterfragan.
Tillimpning av JIT kan dock medfora svérigheter eftersom problem som uppstér i processen
paverkar kommande steg da JIT bygger pd att det inte finns sékerhetslager i viardeflodet (HT
Industrial, 2014). Vid brist i lagret sa 6kar kravet av att kunna anvénda snabba leveranser for
att minska bristkostnaderna och ta ikapp i1 orderboken.

JIT har paverkat behovet av flygfrakt eftersom foretag valt att minska sina lager och dé kar

mdjligheten av lagerbrist. Detta har paverkat flygfraktsbranschens utveckling historiskt och
har fortfarande stor paverkan pé branschen idag.
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3.8 E-handel 6kar behovet av snabba transporter

E-handel har 6kat behovet av snabba transporter. Vi koper inte alla véra saker i vanliga
butiker utan dven pa nétet. Dessa e-handelsaktorer dr utspridda over hela vérlden och har sin
lagerhallning pé ett fital platser. Nér kunder bestdller varor via nétet s& krdver man snabba
leveranser inom ett visst antal dagar. Detta har paverkat efterfragan av flygtransporter
eftersom kunder kan befinna sig pd en annan vérldsdel och dé &r flygfrakt enda alternativet
for att matcha kundens krav.

E-handel dr det som uppstar nir ndgon kdper eller sdljer en vara fran en nétbutik. E-handel
viaxte fram under 1990-talet men under denna tid var det svért att sélja dven de enklaste
varorna Over internet. E-handel pé den tiden var en ny kanal for bdde konsumenter och
butiker och ingen av parterna visste egentligen hur man skulle bete sig. Det var inte bara sé att
detta var ndgot nytt pd konsumentmarknaden, utan det fanns dven tekniska hinder som
forsvarade e-handelsentreprendren (Raddmark, 2014). E-handel anségs kunna gynna
konkurrensen och skapa ldgre priser, samtidigt som ndthandlarnas marknad skulle 6ka och ge
mdjligheter till 6kade forsiljningsvolymer och béttre [onsamhet.

I bérjan av 2000 stod e-handel for 1,1 procent av den totala detaljhandeln. Aret efter hade
marknadsandelen 6kat till 1,6 procent. Da var inte Ionsamheten s& hog som ménga foretag
hoppats pa och under 1999 visar statistik att endast en av fem nétbutiker var 1onsamma
(Radmark, 2014). Detta kom att dndras snabbt och redan éret efter sa gick fler 4n varannan
nétbutik med vinst. De foretag som snabbt blev framgéngsrika inom e-handel var foretag som
tidigare arbetat med postorderforsdljning. Detta var ofta fallet da e-handel i sin simplaste from
ar just postorder. Istdllet for att kunderna ska ringa in sina orders och att kataloger skickas ut
sa presenteras varorna pa nitet s besoker koparen hemsidan och bestéller enkelt genom nagra
musklick (Radmark, 2014). Viktiga delar inom verksamheter som jobbar med e-handel &r
logistiken som redan fungerade bra for postorderforetagen och gjorde det enkelt att dgna sig at
e-handel.

Idag ser e-handeln annorlunda ut. E-handeln mot konsumenter &r idag viletablerad och har
fortfarande hog tillvixt. En alltmer globaliserad viérld gor att kunder idag kdper varor dver
nétet frdn aktdrer som kanske har lager i en annan virldsdel men fortfarande méste méta
kunder hérda leverenskrav. Enligt e-handel.se sa kommer handeln 6ver internet att 6ka med
10,5% varje ar fram till 2017. Den stér d&ven emot ekonomiska konjunktursvéngningar béttre
an traditionell handel. Ett exempel som styrker detta dr att under julhandeln 2008 sa gick
nétbutikerna béttre 4n ndgonsin medan fysiska butiker inte upplevde ndgon forsédljningsdkning
som ofta julhandel innebar (Radmark, 2014). En undersékning gjord av betalvixelforetaget
Dibs visar att under december 2008 dkade e-handelns omséttning med 15 procent jamfort
med samma period aret innan. Riknat i antal varor var det en 6kning pa 25 procent. Den
starka utvecklingen av e-handel mot konsumenter var det fa som anade for mindre &n 10 ar
sedan och mycket tyder pé att e-handel kommer visa stark tillvixt framover.
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3.9 Tullverkets arbete for flexiblare transportprocesser

Tullverket dr en organisation som dvervakar allt gods som transporteras in och ut ur landet.
Eftersom Tullverket behdver se dver allt gods sa paverkar det hur transporter kan utforas.
Eftersom tullverket dverser allt gods och processen runt godset sé dr det viktigt att ta med
deras arbetsprocesser i var teori for att kunna svara pd véra fragestédllningar. Vi behover
undersoka hur deras arbete har utvecklats dver tid och hur deras utveckling for framtiden ska
framja néringslivet.

Tullverkets uppgift har alltid varit densamma; att stddja och redovisa tullar men éven att
kontrollera trafiken till och fran Sverige. Tekniken for att utfora uppgifterna har dndrats men
malet har vart detsamma (Tullverket, 2014). Under aren sa har en del férdndringar i
verksamheten gjorts och de storsta tvd omorganiseringarna gjordes ar 1920 och 1999. Ar 1920
sa hade tullskolan och laboratoriet startats och inférandet av tulltaxan 4gde rum vid den hér
tiden vilket ledde till att det blev en del stora fordndringar hur Tullverket arbetade. Vid 1999
sa gick Tullverket frin att arbeta i sex enskilda regioner och en generaltullstyrelese till en
myndighet (Tullverket, 2014). Enligt generaltulldirektér Therese Mattsson (2014) s& kommer
tullverkets framtida roll underlétta Sveriges utrikeshandel och forhindra den illegala handeln
att fortsitta vara centrala. Samarbetet med andra aktorer ska dka, bade nationellt och
internationellt, men dven utveckling av Tullverkets nuvarande arbetsmetoder.

Vid ménadsskiftet april-maj 2014 sa lades Tullverksamheten vid Landvetter flygplats ned.
Enligt Tullverket sa grundar sig beslutet i att antalet d&renden och kundunderlag minskat
drastiskt de senaste aren. Tullverket finansieras med statens medel och har som
regeringsuppdrag att hushélla med verksamhetens resurser s& mycket som mgjligt och att
anvinda dessa sa effektivt som mojligt. Under de senaste drens uppfoljning av
klareringsexpeditioner har Tullverket kunnat konstatera att kundunderlaget minskat och att
drendeméngden minskat drastiskt och att det inte lingre var ekonomiskt forsvarbart att
underhélla verksamheten uppe vid Landvetter flygplats, beroende pa de lokal- och
personalkostnader som uppstod (Tullverket, 2014). Enligt Tullverket s kommer inte ménga
foretag berdras da foretag idag oftast deklarerar sina varor elektroniskt och da samtidigt
ldmnar in begiran om klarering.

3.10 Framtidsutsikter

Alla branscher och foretag méste gora prognoser for sin framtida marknad och dess
efterfragan pa produkter eller tjidnster. Prognoser dr extra viktigt nér det dr langa ledtider for
att utveckla och underhalla en viss produktionsprocess for en bransch (Transportstyrelsen
2009). En ny flygplats tar oftast mellan 5 till 10 r att bygga Det kan dven ta ldngre tid
eftersom det inte alltid ar sd populdrt att dppna nya flygplatser eller bygga ut befintliga
eftersom det bland annat stor samhéllet med buller fran flygplanen. I Europa har det blivit
vanligt att ndr dessa projekt diskuteras gar man dven ut till allménheten och gor en
forfragning vilket drar ut pa projektet annu mer (Shearman, 1992). Nar foretag och
organisationer jobbar med prognoser infor framtiden si undersoker foretag hur den
ekonomiska faktorn ser ut i vérlden. Det finns ett positivt samband mellan

24



bruttonationalprodukten och efterfragan av flygtransport till och fran lander. Hog érlig
ekonomisk tillvaxt innebér 6kade investeringar och handel, vilket innebir 6kade transporter,
bland dessa s kommer flyg inkluderas. I framtiden kommer koncentrationen av
transportagenter 6ka genom sammanslagningar, allianser eller uppkdp. Detta kommer
innebéra att vissa aktorer 6kar sina marknadsandelar (Transportstyrelsen, 2009). Dessa
aktorer kommer kunna erbjuda bittre och mer globala tjanster for sina kunder. Detta dr ndgot
flygbolag borde uppskatta. Dock sa kommer detta paverka mindre flygbolag och mer
turistorienterade bolag negativt dd de storre bolagen kan erbjuda lastkapacitet enklare dn vad
dessa sma flygbolag kan gora.

3.11 Analysmodell

I teorin har det lagts med fokus pd ndgra aspekter di det framgétt att vissa varit mer
betydande i friga om att vara nyttoskapande vid anvéndning av flygfrakt. Bdde ur ett
historiskt perspektiv och sett till hur foretag anvénder sig av flygfrakt idag finns det aspekter
som vérderas hogre dn andra och som haft mer betydelse i utvecklingen. Genom att studera
vilka dessa dr har vi kunnat utforma en analysmodell. Vid utvérderingen har vi utgdtt mycket
frén den definition av nytta som vi beskrev under definitioner i inledningen. Analysmodellen
har legat till grund for de &mnen som behandlats vid intervjuerna och kommer att bestimma
strukturen pé analysdelen. Vi kom fram till fyra aspekter som dr viktiga att beakta vid den hér
typen av studie kring flygfrakt och dess nytta: Kapacitet, flexibilitet, tid och tillginglighet.
Nedan foljer en beskrivning av dem som forklarar varfor vi anser dem vara viktigare &dn andra
delar, vad mer specifikt vi kommer att fokusera pé i analysen samt vilka foretag vi trodde
skulle ga in mest pa respektive del.

For att en flygplats ska vara attraktiv att anvinda 1 en transportkedja s maste det finnas
kapacitet att kunna lasta gods pa flygplan. Det dr dyrt for flygbolag att flyga plan med lag
beldggning av gods samtidigt som det ar viktigt for stora foretag att mdjligheten finns att
frakta stora méngder gods med kort varsel. Darfor &r det viktigt att analysera hur mycket
kapacitet som gar att frakta med dedikerade fraktflygplan eller belly cargo i forhallande till
hur stor efterfradgan ar. Vi vill dven analysera hur viktigt det dr att utbudet pd kapacitet av
flygfrakt dr stort och att efterfrdgan av méngden kan tillgodoses. Kapacitetsfragan kommer
formodligen att vara nadgot som Volvo tar upp mer én de andra foretagen. Nir de anvinder
flygfrakt dr det stora kvantiteter gods som maste behandlas och kravet pa kapacitet vixer. Kan
inte kapacitetsfragan tillgodoses pd Landvetter méste de vinda sig till en annan flygplats eller
hitta en alternativ 16sning, bada alternativen skulle medfora hogre kostnader och mindre
fordelar. Nar vi avgor hur viktig kapacitetsaspekten &r far vi fokusera pd vad respondenterna
antytt om dess betydelse.
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Flexibilitet blir allt viktigare i det logistiska flodet. Hantering av gods ska ske sa smidigt som
mdjligt utan stopp och onddiga ledtider. Det dr viktigt att det standigt finns mojlighet att
skicka ivdg gods oavsett tidpunkt pd dygnet. Godset ska kunna klareras av tullen enkelt s att
det inte star och véntar utan att det fraktas ivdg. Det ér viktigt att denna dimension tas med i
vér analysmodell eftersom flygfrakt kréver flexibilitet dd det ofta krdvs snabba bestdllningar
som ofta dr oplanerade och behdver transporteras direkt. Vi tror att flexibilitet anses vara
viktigare for speditorer én stora produktorienterade foretag som exempelvis Volvo eftersom
de kan se flexibilitet som en forutsittning. Déarfor maste speditdrerna kunna tillfredsstélla
deras behov for att locka eller behélla kunder. Vi tror dirmed att vi kommer fa ut mest inom
omrédet flexibilitet av foretag som Flygfrakt, Schenker och JetPak. Det vi hoppas fa fram &r
hur beroende de dr av flexibilitet och hur viktig flygfrakten &r for att forbattra den. Flexibilitet
ar ndgot abstrakt och dr svart att jimfora med siffror vilket gor att analysen kommer att
baseras pé de svar vi far och den teori vi skrivit om inom omradet.

I dagens varukedjor ar tidsaspekten en av de viktigaste (Lumsden, 2012). Att kunna
transportera gods frdn punkt A till punkt B inom en forutbestaimd tidsram dr ndgot som
vérderas hogt av ménga foretag och i manga branscher. Har spelar flyg en betydande roll och
ar det snabbaste transportmedlet dver ldngre strickor. Nar vi analyserar betydelsen for
flygfrakt hos foretag blir darfor tidsaspekten viktig att lagga fokus pa. Vi vill belysa vérdet av
att flygets tidsfordelar och hur det anvénds inom verksamheten. I den teori som behandlats
har ofta tidsaspekten varit en aterkommande faktor som forklarat anvindningen av flygfrakt.
Vi vill fa svar som antingen bekriftar att det kommer fortsétta vara sd dven i framtiden eller
om betydelsen av de dvriga aspekterna véxer och skapar storre nytta &n vad de gjort tidigare.

Nér vi pratar om tillgéngligheten inom dmnet flygfrakt syftar vi till mdjligheten att kunna na
attraktiva marknader via flyg. Nér vi ska analysera vad betydelsen av flygfrakt &r blir det
darfor viktigt att ta hansyn till hur hogt virdet av att ha tillgang till de marknader som anses
attraktiva dr. Vid analys av framtidsutsikter blir tillgédngligheten central eftersom det 4r ndgot
som kan fordndras snabbt i och med nyetableringar av flygbolag som ger tillging till nya
branscher. Vi vet att nya tillvixtmarknader historiskt sett varit viktiga att ha tillgdng till och
att en 0kning av efterfragan dérifrén stiller krav pd goda transportforbindelser. Eftersom
uppsatsen fokuserar pd goteborgsregionen blir tillgdngen frén Landvetter flygplats det vi féar
utgd ifran. Har kommer Swedavia formodligen ldgga stort fokus eftersom deras arbete bland
annat gr ut pd att oka tillgéngligheten. Det finns mdjlighet for foretagen att kora gods via véig
till stérre hubbar i norra Europa och ddrmed fa en vildigt god tillgang till alla vérldens
marknader men vi véljer att fokusera pa Landvetter eftersom det andra alternativet skulle
minska nyttan utifrdn de andra aspekterna i modellen. Det hade @ven blivit svart att samla
empiriskt material frdn andra flygplatser 4n Landvetter och vi hoppas att intervjuerna kan ge
oss information om hur foretagen arbetar med tillgédngligheten till nya marknader och
flygfraktens betydelse i det arbetet.
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4. Empiri

4.1 Intervju med Schenker

Schenker ir ett logistik- och transportforetag som dr verksamma 6ver hela vérlden. De jobbar
med att méta sina kunders behov av transportldsningar for deras verksamheter. Schenker ér en
speditor med transporterldsningar till land, sjoss och till luft. Vi har intervjuat Joakim
Eriksson, Commercial Director pa Schenkers Air & Ocean Division och flygfrakter ingér i
hans dagliga arbete.

Joakim Eriksson séger att flygfrakten dr kopplad till hur ekonomin ser ut runt om i vérlden.
Beroende pa hur ekonomins tillvaxt ser ut i olika lander anvinds flygtransporter mer eller
mindre. Han ndmner att om stora delar av vérlden borjar kdnna av en konjunkturuppgéng sé ar
flygindustrin bland de forsta branscherna som maérker av det. Effekten blir att efterfrdgan och
antalet sdndningar hos foretagen 6kar vilket Schenker kénner av. Virlden blir alltmer
globaliserad vilket gor att tillgdnglighet blir allt viktigare. Darfor méste Schenker jobba med
att stindigt kunna nd nya marknader och jobba nira kunder for att erbjuda deras service och
snabbt etablera sig.

Kraven pé hogre sikerhet for flygtransporter 6kar vilket innebér att foretag méste forsakra
sina kunder att det verksamheten erbjuder har hog kvalité och att kunder kan lita pa sin
speditdr. Schenker jobbar med ramavtal som anpassas efter hur kundens behov ser ut, vilket
innebadr att varje 10sning &r specifik. Schenker anpassar inkdp av lastutrymme efter hur
kundens behov ser ut vid just den tiden.

Idag sé ser Schenker att de produkter som dominerat flygtransporter framst dr reservdelar till
maskiner eller produkter under tillverkning dér kundens stédllkostnad dr hog. Lékemedel har
dven varit en stor del av transportefterfragan med flyg. Dessa varor ér ofta dyra att lagerhall
och foretag undviker girna att bygga upp stora buffertlager av dessa typer av varor. Den
primira forklaringen varfor dessa historiskt sett har fraktats med flygtransport ér for att det
ofta &r panikbestéllningar som gors pa grund av 14g lagerhallning.

Pa senare ar syns en trend hos kladbranschen dir anviandning av flygfrakt dkat.
Modebranschen ér en bransch med mycket hog konkurrens och kort livstid, vilket innebér att
foretag inte vill g& miste om sédljtillfdllen da till exempel en sommarkjol inte &r s populdr i
augusti och senare. Joakim Eriksson tar klidmérket Zara som exempel, de anvinder sig
mycket av flygtransporter. Zara jobbar med att erbjuda moderna klader till bra pris. Zara
levererar moderna kldder i butik och ndr man ser hur efterfragan pd de olika plaggen ser ut
planerar man snabbt in transporter for att kunna matcha den hoga efterfragan pa ett visst
plagg. Nir det géller kampanjer av olika produkter sd anvinds flygtransporter mycket nér det
blivit oforutsdgbar efterfrdgan och foretag snabbt behdver transportera fler produkter till
slutkund, allt for att inte missa potentiella intikter. Aven firskvaror har bérjat transporteras
alltmer med flygtransport. Detta for att den globala ekonomiska tillvéxten dkat. Kina vars
medel- och dverklass 6kar och borjar stdlla hogre krav pa farskvaror och ett bredare
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sortiment. Till exempel sa fraktas mycket férsk lax frdn norden till Kina eftersom efterfrdgan
dér har okat kraftig de senaste aren.

Framover s& kommer privatpersoner och foretag stdlla hogre krav pa leveranstiden. Tidigare
kunde man vénta en vecka pé en bestélld vara, nu tva till tre dagar, beroende vad det &r for
vara eller produkt. I framtiden kommer kraven bli hdgre och kunder kommer kréva
leveranstid pa ett dygn oavsett vart produkten dr producerad eller var produkten ligger i lager.
Foretag inom transportbranschen méste 6ka mervérdet till kund genom snabbare tider, detta
genom att kanske tull och distributionsprocesser blir mer effektiva.
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4.2 Intervju med JetPak

Vi har intervjuat Felix Loebbert, Assistant Station Manager vid JetPak Landvetter som bland
annat arbetar med logistikldsningar och flygfrakt. JetPak ar ett transportforetag som
specialiserar sig pd snabba leveranser och har tiden som sin konkurrensfordel. Manga kunder
ar i behov av ad hoc leveranser, alltsa oplanerade bestédllningar och da &r det viktigt att godset
ar framme sa fort som mojligt vilket konkurrenter s som DHL och TNT inte klarar av i
samma utstrickning som JetPak. I och med att JetPak erbjuder sina kunder snabbare
leveranser én konkurrenterna dr flyget en viktig del i deras verksamhet. De dr framst
verksamma inom Norden men eftersom det ofta handlar om tidsskillnader pa nagra timmar &r
marktransporter ibland inte ett alternativ utan godset méste gd med snabbast mojliga medel.

En trend som stdndigt &r i rorelse &r om kunderna anvénder sig av centrallager eller mindre
lager. Anviandningen har gatt i vagor och nu ér det tillbaka mot att minska kapitalbindningen
s& mycket som mgjligt och da ar centrallager det béttre alternativet. En av anledningarna till
att det &r mojligt ar for att det gar sé snabbt att leverera fran centrallager till butik eller kund.
JetPak har dven en tjénst dar kunder kan hyra lagerplats av dem i ett av deras lager. Nir de
sedan &r 1 behov av varan hor de av sig och far den levererad direkt.

Behovet av snabba leveranser till foretag har funnits lange, ndgot som utvecklats de senaste
aren dr daremot att det utvecklats ett behov d@ven hos privatpersoner. I och med utvecklingen
av E-handel har JetPaks uppdrag for privatpersoner expanderat. Idag ar det ingen som vill
bestilla en vara pé nétet och vénta i flera veckor, ju snabbare leveransen kommer desto béttre
ar det. Att vinta pé varor &r ofta den drivkraft som far kunder att vilja kop 1 fysiska butiker
framfor att handla via nitet. Om utvecklingen av E-handel fortsétter kommer kravet att kunna
levererasnabbt till privatpersoner bli hdgre. Utvecklingen av IT har dven haft en negativ
paverkan pé affarerna. Tidigare var det vanligt att bradskande dokument flogs for att komma
fram snabbt. Nu gér det att skicka dessa dokument elektroniskt vilket kunden kan gora pa
egen hand.

Expansionen av lagprisflygbolag har inte varit ndgot problem for flygfrakten trots att de i
allménhet inte kor ndgot gods. Lagprisbolagen opererar ofta pa mindre flygplatser en bit
utanfor stdderna och tar dirfor inte upp slots pa exempelvis Landvetter. Ett undantag ar
Norwegian. De fraktar, till skillnad fran andra lagprisbolag, gods. Att flyga till mindre
flygplatser dr ofta billigare och kan bli en kostnadsbesparing. Tillgangen till fler bolag och
nya marknader dr viktig for flygfraktsbranschen om Landvetter ska fortsitta att expandera
kréavs det, utifrén ett fraktperspektiv, att dven nirliggande néringsliv utnyttjar expansionen.
Etableringar av nya linjer och nya marknader maste utnyttjas for att det ska kunna fortsétta i
framtiden. Blir affdrerna inte lika bra som de forutspétts finns risken att de laggs ned och
mdjligheterna till flygfrakt for foretagen minskar istéllet.
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For ungefir tio &r sedan fanns inga direkta konkurrenter till JetPak, det har férdndrats nu och
de storre bolagen som DHL och UPS har gatt mer mot att 4ven erbjuda snabbleveranser.
Foretagen har tidigare haft samarbeten déir de har hjdlp varandra med kunder. Kunder hos
storbolagen som efterfrdgan snabba leveranser har automatiskt kunnat gd med JetPak och vice
versa. Sddana strategiska allianser gynnar bada parter och kan vara en trend som fortsitter att
utvecklas. JetPak har dven allianser med sina kunder. De aker ut och tréffar kunder for att
hjélpa dem att optimera sina logistiklosningar. Att hjélpa kunden att bli béttre pa tjinsten som
de koper kan lata som en dalig affar men ofta skapar detta win-winsituationer eftersom
kundens forbattrade logistik dven underlittar JetPaks arbete. Det kan handla om att minska
méngden emballage som gar med flygplanen. P4 sé sitt blir det mer utrymme for ytterligare
gods och JetPak kan oka sin fyllnadsgrad. Utover samarbeten med kunder och konkurrenter
sker det regelbundna samtal med Landvetter for att utveckla deras arbete och samarbete.
Fragor som tas upp da &r ofta tull och hantering av gods.
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4.3 Intervju med Swedavia

Swedavia dr heldgt av svenska staten och édger, driver och utvecklar 10 flygplatser i hela
Sverige. De arbetar bdde med passagerartrafik och frakt av gods. Vi har intervjuat Director
Key Accounts, passenger & cargo Ylva Arvidsson dér vi fokuserat pa delen som beror
flygfrakten for att hora hur de arbetar med utvecklingen av deras frakt. Swedavias arbete
paverkar alla foretag som anvinder sig av flygfrakt och det blir dérfor intressant for oss att ta
del av hur det ser ut.

Eftersom Swedavia inte dr en speditor, ett frakthanteringsforetag eller séljer fysiska produkter
utan har sin kdrnverksambhet i sjélva flygplatsen kan de se andra trender én vi tidigare har
skrivit om i den empiriska delen. Att {4 fler infallsvinklar blir en fordel for oss och ndgot vi
kan anvénda oss av i analysen.

Ylva Arvidsson beréttar att anvindandet av hubbar har dkat. Det blir mer populért att korda
godset via vig till storre flygplatser och dérifran flyga godset och kunna na fler destinationer.
Anledningen dr att speditorer kan forhandla sig till ett ligre pris med flygbolaget genom att
samlasta en storre mdngd gods ut frdn en flygplats. Landvetter har svart att konkurrera med
de stora flygplatserna i Europa i form av utbud och det finns dérfor en risk att Landvetters
konkurrenskraft minskar. Detta i kombination med den globala trenden att minska antalet
dedikerade fraktplan, s kallad freightes, och ersatta dem med belly cargo gor att Landvetter
riskerar att f det svarare att behdlla och etablera nya viktiga direktlinjer med freighters. Ylva
Arvidsson pratar dven om att Sveriges position som en relativt sett stor aktor pa
exportmarknaden kan skapa problem. I nuvarande markandslige &r var export ar sd pass
mycket storre &n importen blir det svart att fylla freighters pa vigen tillbaka till Sverige. I
ménga fall tar flyget en annan vig for att plocka upp mer gods och dka fyllnadsgraden. En
flygplats som dven &r attraktiv pé tillbakaviagen blir ocksé mer attraktiv for en
direktforbindelse. Léngre flygstricka och dldre flygplansmodeller innebar mer
bransleforbrukning vilket r nagot manga jobbar med att skdra ner pa i och med de kraftigt
stigande branslepriserna.

Flygfrakt har dven en viktig roll vid handel av trendvaror. Ett exempel som Ylva Arvidsson
anvénde var dret da spikmattan blev utsedd till arets julklapp. Efterfrdgan var oerhort stor
under en begréinsad tid och foretagen behdvde snabbt f4 hem stora kvantiteter vilket ledde till
att de blev beroende av flyget. Hade varorna kommit en méinad senare hade de gétt miste om i
stort sett alla forséljningstillfillen. Ett annat exempel dr vid stora nylanseringar sdisom nya
mobiltelefoner. Efterfragan dr extrem vid lansering och avtar sedan kraftigt och blir mer jamn
under resten av dret. For att kunna maximera sina forsiljningsvolymer maste aterforsiljarna
snabbt kunna fi hem kvantiteter och maste d& anvinda sig av flyget eftersom produktionen av
teknikartiklar ofta ligger i Asien.
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Flygfrakt &r ett dyrt transportmedel vilket gor att foretag i sa stor utstrickning som mdjligt
letar efter mindre kostsamma alternativ. I och med nya logistiklosningar kan ménga ofta hitta
fungerande alternativ men Ylva Arvidsson tror det finns ett ’tak” d& de inte kan minska pé
flygfrakten langre. De kommer alltid att vara beroende av akutleveranser och att kunna ha
tillgdng till snabbare leveranser dn de andra transportmedelena kan erbjuda. Hon anvédnder
dven jimforelsen med ett gummiband déir flyget fungerar som en regulator och véger upp
okad eller minskad efterfragan.

Aven storre makroekonomiska faktorer tas upp och osiikerheten kring dessa. Amnen som
behandlats tidigare dr beroendet av konjunkturen och osékerheten av framtida brénslepriser
vilket dven Ylva Arvidsson ndmner. Dessa tva paverkar séledes alla aktorer inom branschen
och det &r svart att skaffa sig konkurrensfordelar gentemot konkurrenterna. En annan faktor
som hon déremot talar om som gér att paverka &r infrastrukturen och kommunikations-
mdjligheterna kring flygplatsen. Frakten av gods fran flygplats till flygplats &r inte allt utan
mdjligheten for foretagen att ha goda vidaretransporter till sina lager eller fabriker ar viktig
och nagot som Ylva Arvidsson tror kommer spela stor roll i framtiden.

Det utbud Swedavia har dr avgdrande, utbud for dem definieras som antal destinationer och
frekvens till destinationer. Ju storre utbud de har desto mer attraktiva. Ylva Arvidsson berittar
om ett arbete att forsoka fa fler flygbolag att etablera sig pa Landvetter. Det skulle, utdver
storre utbud, 6ka konkurrensen och fa ner kostnaderna samt ge niringslivet i regionen ett
storre utbud och snabbare l6sningar. Hon talar &ven om konkurrensen mellan de storre
stdderna i norra Europa. Avstdndet mellan Goteborg och dessa stider dr sa pass kort att det
gér att flyga godset till dem och sedan kora godset med bil till Goteborg. Det ar darfor viktigt
att vara konkurrenskraftiga for att inte tappa kunder till andra flygplatser.
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4.4 Intervju med Flygfrakt
”Man koper tid ndr man koper flygfrakt” — Jimmy Edvardsson.

Vi har intervjuat Jimmy Edvardsson, operativ chef, pa foretaget Flygfrakt. Flygfrakt jobbar
med att verka for att flygspeditorer ska ge fraktkdparen en bra service som tar hiansyn till
koparens intressen. Flygfrakt jobbar med att forbattra servicen, minska miljopaverkan och
effektivisera transporter. Foretaget jobbar mycket med att alltid vara flexibla och tillgdngliga
dé flygtransporter inte alltid kan planeras mellan nio till fem. Jimmy Edvardsson &r ansvarig
for att det dagliga arbetet ska flyta pd som det ska och att ta fram effektiva 16sningar pa
problem som kan uppsté i transportkedjan.

Flygfrakt arbetar med den landbaserade delen av flygfrakt. Arbetsomradet innefattar
Vistsverige och foretaget erbjuder sina tjdnster bade for foretagskunder och privata kunder.
Jimmy Edvardsson beskriver att kunder som véljer foretagets tjénster krdver snabba
logistiklosningar med precisa leveranstider. Konkurrensen om godset har dkat de senaste
aren sdger Jimmy Edvardsson, vilket han ocksa jamfor med hur priset for vikten har gétt ner
vilket &r ett tecken pa hardare konkurrens. For att stirka foretagets marknadsposition sé
samarbetar foretaget mycket med sina kunder, oftast speditorer for att kunna vara sa
kostnadseffektiva som mojligt

Flygfrakt samarbetar dven med Swedavia for att géra Landvetter flygplats mer effektiv. Da ér
det mest hur man ska gora logistiken pd marken mer tidseffektiv framst pa- och avlastning av
flygplan men &ven ndr godset ska ta sig fran flygplatsen genom tullen och fram till slutkund.
Flygfrakt och Swedavia arbetar dven tillsammans med att marknadsfora Landvetter flygplats
for att attrahera nya flygbolag och mer gods, vilket i sin tur leder till storre efterfragan av
fraktlosningar fran flygbolag och speditdrer, men dven tillgénglighet till fler destinationer.
Detta ser Flygfrakt som en viktig frdga och som foretaget driver langsiktigt. Jimmy
Edvardsson berittar dven att Hirryda kommun arbetar med att hoja statusen pa Landvetter
flygplats och gora den mer attraktiv for flygbolag. Kommunen jobbar med en langsiktig plan
pa hur Landvetter flygplats ska se ut. Om tio ar ska flygplatsen vara tre ganger sa stor och
omge sig av en sd kallad “flygplatsstad” likt Arlanda stad. Planer finns att det ska byggas
hotell, terminaler och mer shopping. Jimmy Edvardsson sdger att McDonald’s och OKQ8 &r
forsta steget. Detta ska gora flygplatsen mer attraktiv for foretag och pa sa sétt locka mer
gods. Ett stort minus som Jimmy Edvardsson ocksa ndmner nér han pratar om detta dmne &r
att Tullverket ska stidnga ner sin verksamhet vid Landvetter flygplats och endast bedriva
tullverksamhet vid Goteborgs hamn, vilket inte forenklar logistikkedjan. Nu blir man istéllet
tvungen att dka till goteborgshamnen och klarera godset och sedan éka tillbaka till flygplatsen
for att hdmta upp godset. Detta &r inte ett steg 1 rétt riktning for utvecklingen av flygplatsen,
men forhoppningsvis startar tullverket upp igen om trycket av gods dkar.
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Flygbranschen som helhet har dndrats en del pa senare ar. Historiskt sa har flygfrakten blivit
mindre och mindre konjunkturkénslig. Detta beror pé att foretag undviker stora lager vilket
har gjort att flygfrakten blivit mer stabiliserad sdger Jimmy Edvardsson. Vid ldgkonjunktur
undviker foretag att binda upp kapital och minskar dérfor lagret. Istéllet flyger de gods eller
material vid behov. Nér det dr hogkonjunktur siljer foretag ofta mer dn vad de har
prognostiserat och anvander sig da av flygfrakt som transportalternativ for att undvika
bristkostnader. Har blivit lite som en “win-win situation” for flygbranschen séger Jimmy
Edvardsson. Framdver sa arbetar Flygfrakt for att 6ka effektiviteten i de interna processerna.
IT &r en bransch som utvecklas snabbt som Flygfrakt jobbar effektivt for att hitta nya IT-
16sningar for 6ka mervérde till kunden genom snabbare processer. Flygfrakt arbetar mycket
med att bli en sd kallad godkénd avséndare, vilket innebir att foretaget inte behdver scanna
godset. Det skulle leda till att flodet av godset blir snabbare och enklare.

Trenden bland kunder som Jimmy Edvardsson har markt &r att fler och fler privatkunder
efterfragar Flygfrakts tjénster. Jimmy Edvardsson sdger att om man ser tillbaka nagra ér i
tiden s stod privata kunder for ungefdr 10% av kunderna, medans nu sé stér privata kunder
for ungefar 50-60%. Denna 6kning beror mycket pd den allt mer 6kade ndthandeln och att
privatkunderna langre inte endast bestéller produkter pa nitet fran nationella
nédthandelsforetag utan att kunderna idag bestiller saker fran storre globala nathandelsforetag,
som har sitt faste i USA eller Kina till exempel.
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4.5 Intervju med Volvo
Vi har intervjuat Torbjorn Ingemarsson som arbetar som Transport Manager inom

avdelningen Trucks Operations pa Volvo Group AB. Torbjorn arbetar mycket med det
strategiska arbetet i logistikkedjan.

Enligt Torbjorn Ingemarsson sa dr grundtanken att Volvo endast ska jobba med sjofart som
transportalternativ, men eftersom problem i transportkedjan uppstar med jimna mellanrum sé
behover Volvo anvinda sig av flygfrakt som komplement for att fylla hal sa att inte
produktionsstopp uppstér. Volvo delar upp sina bestéllningar av flygfrakt i ordinarie,
strukturerade och ostrukturerade bestallningar. Ordinarie transporter anviander Volvo sig av
inom produktionen dér artiklar med hogt virde blir for hog kapitalbindning att frakta med bat,
sa da véljer foretaget att vilja flyg som &r det snabbaste alternativet. Dessa transporter stir
ungefdr for 5-10% av virdet och 3-5% av antal transporter. Planeringen av dessa transporter
ar gjord 1 god tid fore och sker under standardiserade former. Strukturerade transporter
anvéndes nér det uppstér fel i transportkedjan med bat och artiklar som behdver komma fram
blir forsenade. D4 blir flyg ett komplement till bat for att kunna forse till exempel
produktionen i Skdvde for att inte f& stopp 1 produktionen. Dessa transporter brukar ske under
1-3 manader innan battransporterna hinner ikapp efterfragan igen. Ostrukturerade transporter
gors nir det dr absolut akut behov av en artikel 1 produktionen. Det kan vara till exempel om
det har kommit fel artikel och personerna pd produktionen upptécker det forst nar de Oppnar
kartongen och mérker att det &r fel pé en artikel de &r i stort behov av. Dessa artiklar behdver
inte alltid vara av hogt vérde, utan kan vara gods av lagt virde men som behdvs akut. Dessa
transporter sker snabbt och ibland chartrar Volvo plan for att artikeln méste komma till ritt
plats sa fort som mojligt. Detta for att sjdlva kostnaden for transporten inte dr i ndrheten av
den kostnad som gors om produktionen stér stilla endast en dag.

Volvo anvinder sig av flyg ofta och skickar ofta gods via Landvetter flygplats. Framst for att
det 4r den narmsta flygplatsen att anvénda sig av men ocksa for det dr den storsta och med
mest kapacitet, dock inte i nirheten av Volvos totala behov om man ser fran Volvos transport
ut fran Volvos produktion i vistra Sverige lagger Torbjorn Ingemarsson till. Ibland kan vi
behova flygfrakt for tvdhundra ton vilket &r ungefér sju plan och den kapaciteten kan inte
Landvetter erbjuda oss. Sa dirfor behdver gods transporteras till storre flygplatser i
Mellaneuropa for att lastas pa flyg dér.
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Torbjorn Ingemarsson ndmner tyngden av flexibla transporter och att det &r svéart att ta emot
gods dygnet runt dé det oftast méste g via tullen. Han ser inte att nedldggningen av tullen vid
Landvetter behdver vara nagot negativt, det viktiga dr istéllet att 6ppettiderna forbattras.
Logistik och transporter dr en bransch som maste vara flexibel och tillganglig sé da skulle
Torbjorn Ingemarsson gérna vilja ha béttre 6ppettider dd om gods kommer in klockan 23 pa
kvillen inte kan transporteras vidare foren tullen har klarerat det tidigast klockan 8 pa
morgonen. Dromscenariot hade varit att tullen var 6ppen dygnet runt.

Enligt Torbjorn Ingemarsson kommer Volvo alltid att vara beroenden av flygfrakt och i
goteborgsregionen kommer behovet fortfarande vara stort sa linge Volvo driver en del av
produktion hér. Torbjorn Ingemarsson ser heller inte att behovet kommer minska da problem
alltid uppstér i transportkedjorna som behover atgérdas snabbt och dé ar flyg det sjdlvklara
valet. Ett framtida hot mot flygfrakten som Torbjorn Ingemarsson lyfte fram var mdjliga
expressbatar som skulle kunna erbjuda storre kapaciteter dn flyg och samtidigt kunna erbjuda
snabba leveranser. Det skulle da blir ett billigare alternativ som néstan &r lika snabbt och
dessutom kan ta storre volymer.
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4.6 Intervju med Spirit

Pé Spirit Air Cargo har vi intervjuat Claes Runstrom, Cargo Terminal Manager. Han ansvarar
for terminalens produktion, ekonomi och personal. Spirit dr ett dotterbolag till SAS och har
som huvudsakligt verksamhetsomrade hantering av flyggodset pa marken och fungerar som
en véxelstation mellan flyg- och landtransporter. Hantering av gods pa marken &r en viktig del
av transporten eftersom tiden flyget stér still pd marken &r tid som foretagen inte kan tjéna
ndgra pengar pa.

Claes Runstrom pratade om att flygbranschen fortfarande delvis lever kvar i den finansiella
krisen fran 2008. Pa grund av flygbranschens hoga kénslighet av konjunktursvingningar
paverkades de mycket dd ménga foretag gjorde nedskérningar av flygfrakten. Tidigare kunder
tvingades till att hitta alternativa 16sningar eftersom flyget var for kostsamt. Nir ekonomin
borjade aterhdmta sig hade kunder insett att de inte behdvde flyget i sin logistikkedja i lika
stor utstrackning ldngre och har inte kommit tillbaka. Claes Runstrém anvénder sig av
kladbranschen som ett exempel dér stor andel gods transporterades med flyg. Trenden har
vént till att kapa kostnader och istéllet frakta via sjo. Det som fortfarande lever kvar &r
akutleveranserna. Dédr finns inget substitut och tillgangen till flyg ar vital. Har tas laxen fran
Norge upp som exempel. Det dr en farskvara med stor efterfragan utanfér Europa och maste
dérfor transporteras med flyget.

Det finns dven trender inom flygbranschen. Claes Runstrom berdttade att den dedikerade
flygfrakten har minskat och istéllet gatt mot att frakts som belly cargo i stdrre passagerarplan.
Forutom de freighters som gér till Dubai har Landvetter inga direktlinjer utanfér Europa. Hér
pekas ett problem ut. Att inte ha tillgang till direktlinjer mot USA och Asien ér en stor
nackdel for verksamheten. Medans manga andra respondenter har talat om vikten av en
direktlinje till USA ndmner Claes Runstrom istéllet att han hellre skulle se att Kina och Asien
prioriterades hdgre. En av effekterna frén att ha dalig tillgéng till direktlinjer 4r att mycket av
det gods som klassas som flygfrakt enbart flygs till Képenhamn och kors dérifrén med
exempelvis lastbil till Goéteborg.

For att utveckla sin verksamhet arbetar Spirit med att etablera kontakt med andra terminaler i

Europa. Aven om de ir en konkurrent kan de skapa ett samarbete for att forsdka 6ka mingden
gods som transporteras till varje flygplats. Ju mer gods terminalerna far desto hogre blir deras
intékter. Det hér dr ndgot Claes Runstrom pratar om att de arbetar mycket med for att forsoka

gora Landvetter mer attraktivt och fa hit mer gods.

Han nédmner &dven att tullen ska stéingas ned helt i Landvetter men att de stdrsta problemen
egentligen inte blir for de stora tillverkande foretagen, eftersom de anlitar speditdrer, utan for
privatpersoner. Foretagen betalar speditdren en viss summa for att {4 godset frén punkt A till
punkt B, det dr om de hojer priset pa transporten pa grund av extra tullhantering som
foretagen paverkas. Privatpersoner maste daremot dka till en annan tull {or att klarera sitt gods
vilket alltsa skapar fler transportbarridrer och minskar kunders vilja att anvénda flygfrakt.
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4.7 Sammanfattning av det empiriska materialet

Som Joakim Eriksson fran Schenker ndmner sa blir vérlden alltmer globaliserad och i
dagsldget kan du bestélla en vara som é&r lagrad i en annan vérldsdel. Med en med
globaliserad vérld och allt hdgre krav pé snabba leveranser sd 6kar kravet pa snabba
transporter, dar flyg dr det sjdlvklara valet. E-handel 4r en marknad som blivit vanligare i
dagens samhille vilket gjort att allt fler privatpersoner kraver flygtransporter och som Felix
Loebbert pa Jetpak ndmner &r den stora forklaringen till varfor efterfragan fran privatkunder
pa flygfrakt okat de senaste aren. Typen av gods som fraktats med flyg har historiskt varit
dyra varor som foretag undvikit att lagerhélla och varit tvungna att panikbestélla da dessa
varor har hoga lagerhdllningskostnader och kapitalbindningen, men som Joakim Eriksson
beskriver i intervjun sd har dven nytt gods borjat stromma in i flygfraktsbranschen.
Trendvaror har blivit vanligare att idag fraktas med flyg. Modekldder dr ndgot som har 14g
livsldngd och det ar viktigt for foretag i den branschen att inte missa séljtillfallen pé grund av
att leveranserna tar for lang tid sa darfor véljer dessa foretag flygfrakt. Historiskt s& beskriver
Joakim Ericsson att flygfraktsbranschen varit vildigt paverkad av hur den ekonomiska
konjunkturen varit i varlden. Det kan forklaras enligt Jimmy Ericsson med att tidigare sa har
det varit gods som har hogt varde och att foretag undvikit att lagerhalla dessa nér ekonomin
varit knackig och nir det har borjat g béttre sa har foretag valt att lagerhalla mer {or att
matcha den allt hogre efterfrdgan. Nu fraktas dven gods som ldkemedel, kldder och farskvaror
vilket gjort att det blivit en spridning av olika typer av varor och varor som inte dr lika
konjunkturkénsliga har borjat fraktas med flyg.

Konkurrensen om godset har 6kat vilket har paverkat priset for vikten som fraktas. Detta ir ett
tecken pa en hardare konkurrens menar Jimmy Edvardsson pa Flygfrakt. Det gor att fler flyg
och transportbolag bdrjar samarbeta for att kunna etablera fler destinationer med direktflyg
och erbjuda hogre service. Ylva Arvidsson lyfter fram vikten av att locka gods via
Landvetterflygplats frén andra stora flygplatser i narheten som i Oslo eller Képenhamn.
Darfor dr det viktigt att jobba med flygbolag och bygga allianser med dessa sé att Landvetter
flygplats blir en hubb for gods som fraktas med olika flygbolag. For att vara
konkurrenskraftiga s& méaste flygplatsen jobba mot att vara mer effektiv med logistiken pa
marken men dven mer flexibel. Om gods kommer till Landvetter flygplats klockan 23 pé
kvillen sé kan det inte 1dmna flygplatsen forens pd morgonen efter att Tullverket har klarerat
godset. Tullverket har sedan tidigare haft dppen uppe vid Landvetter under kontorstider och
endast det har varit problematiskt papekar ménga av vara respondenter. Nu nér Tullverket lagt
ner sin verksamhet vid flygplatsen och finns endast nu nere vid géteborgshamn ér ett steg i fel
riktning anser ménga av véra svaranden. Nu blir processen svérare att klarera sitt gods vilket
gOr att transportkedjan blir mindre effektiv och flexibel. Claes Runstrom beskriver ny trend
inom flygfrakt. Han berdttade att den dedikerade flygfrakten har minskat och att belly cargo i
storre passagerarplan blivit vanligare. Forutom de freighters som gar till Dubai har Landvetter
inga direktlinjer utanfor Europa vilket &r en stor nackdel. Nar flygfrakt tillimpas sa ska godset
helst fraktas med flygplan som inte mellanlandar d& det blir onddiga ledtider och flygfrakt
tappar dé sin konkurrensférdel mot andra transportalternativ.
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5. Analys

5.1 Kapacitet

I teorin om historisk utveckling av flygfrakt tog vi upp att dedikerade fraktplan historiskt sett
har varit det vanligaste séttet att frakta gods via flygplan. Strategin har enligt Strinnholm
(1974) oftast inte varit Ionsam for flygbolag, men fungerat som en viktig del i bolagens olika
transporterbjudande till kunder. Den utveckling som grundar sig pa inférandet av jetplan
gjorde det mojligt for passagerarplanen att dka sin lastkapacitet. Lastutrymmet i planets buk
okades och anvindes till frakt av gods, det som nu kallas for belly cargo. Tillgdngen till belly
cargo har gett vanliga passagerarplan mojligheten att 6ka sin Ionsamhet vilket gjort att
utnyttjandet av dedikerade fraktplan minskat och ersatts av belly cargo. Det har dven varit en
av de bidragande orsakerna till den starka tillvixten inom flygfraktsbranschen mellan 1980
och 2000.

Flygbranschens utveckling har alltid haft en hog korrelation med brinslepriset eftersom det ér
en stor kostnad for varje enskild transport. Nar bréanslepriset hojdes sa 6kade kravet pa hogre
intjéning vilket gjorde att varje transport av flygfrakt, bdde rena flygfraktsplan och belly
cargo, var tvungna att utnyttjas till sin totala kapacitet for att uppné lonsamhet. Detta kade
vikten av att erbjuda belly cargo eftersom det stod for en del av intjdning samtidigt som den
inte alltid stod for sa stor del av planets totala lastkapacitet. Konjunkturkénsligheten inom
flygfraktsbranschen har alltid varit stor vilket Comén (1988) forklarat med att foretag skér
ned pa dyra transportmedel nér ekonomin gér daligt. Detta har ocksa varit en bidragande
orsak till overgangen fran dedikerade fraktplan till belly cargo eftersom det vid 1dgkonjunktur
varit svért att fylla de storre fraktplanen och marginalerna ddrmed sjunkit till for laga nivaer.
Frakt med belly cargo blev dirfor populérare eftersom det blev en 16sning till att behalla
l6nsamhet och beldggning pé flighter som tvingades ga for att besvara passagerardelens
behov.

Comén (1988) belyser att det gods som fraktats med flyg alltid har varit hogvardigt och att de
ledande branscherna inom anvindning av flygfrakt har varit bland annat dyrt industrigods,
lakemedel och till viss del livsmedel. Typen av gods som fraktas med flyg har fordndrats 6ver
tiden och véra respondenter beskriver i den empiriska delen att den enda av ovan ndmnda
branscher som fortfarande &r lika viktig idag &r livsmedel dér farskvaror utgor en stor del.
Comén (1988) beskriver att minskningen i1 dessa branscher beror pé att de var tidiga i sin
anvindning av flygfrakt och dérfor kunnat forbittra sin logistik och 19sa sina problem med
mer kostnadseffektiva metoder dn flygfrakt vilket minskat efterfragan. Idag anvinder sig
modebranschen 1 stor utstrickning av flygfrakt i och med deras, i ménga fall, tidsbegridnsade
varor och har dvertagit en ledande position fran de tidigare branscherna. Okningen i
modebranschen kan forklaras med att deras logistiklosningar istéllet har gatt mot att utnyttja
just-in-time konceptet, vilket dr ndgot som flera respondenter tar upp i empirin och Schenker
anviander modekedjan Zara som exempel. Modebranschen ir beroende av trendvaror som &r
séljbara under en viss tid och flygfrakten blir darfor ett redskap som anvinds for att snabbt
komma ut med nya kollektioner och besvara oforutsedd efterfragan.
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Ett problem som tas upp i empirin av Swedavia ar att det dr svart for Landvetter att locka gods
vilket bland annat forklaras med att Sverige &r ett exportland och har en nettobalans dér
exporten dverstiger importen (Ekonomifakta, 2014). Det har gjort det svart att bygga upp
direktldnkar med dedikerad flygfrakt eftersom kapacitetefterfragan dr obalanserad, det blir
svért att behalla beldggningsgraden under hela rutten eftersom behovet ér storre frdn Sverige
an det dr 1 motsatt riktning. Istéllet for direktlankar aker flygplan via andra hubbar och himtar
upp gods for att fylla kapaciteten pé flygplanet for att sedan komma till Landvetter och
dérefter vidare. Med dagens trender sa ér det dock en vandning pd géng. Enligt R&dmark
(2009) forviantas e-handeln att oka, detta i kombination med de trender som vara respondenter
har sett med att e-handeln har en positiv paverkan pa privatpersoners bendgenhet att utnyttja
flygfrakt kan bli en 16sning pa importefterfraigan. Om balansen kan jdmnas ut med hjilp av
privatpersonernas e-handelkonsumtion kan det i framtiden forhoppningsvis underlétta
Landvetters arbete med att locka gods och etablera fler direktlinjer.

Under de senaste dren har lagprisflygbolag véxt fram och blivit allt vanligare p
passagerarsidan. Det har inte paverkat flygfraktsbranschen menar vara respondenter.
Anledningen é&r att lagprisflygbolag inte erbjuder belly cargo utan endast fokuserar pa
passagerare, vilket har gjort att varken konkurrensen eller kapaciteten okat. Just nu ér det
enbart Norwegian av lagprisbolagen som erbjuder ndgon form av frakttjdnster och enligt
JetPak finns det ingen trend for konkurrenter att folja Norweigans strategi. De papekar att
lagprisbolagen har ett for stort fokus pa passagerare och hur de kan maximera vinsten genom
att fa ut merkostnader av passagerarna. De vill &ven minimera den tid som flygplanen stir pa
marken eftersom det enbart dr en kostnad for dem och en implementation av frakterbjudande
skulle ga emot den strategin. Ddremot skulle flygfraktsbranschen kunna utvecklas om
lagprisbolagen skulle erbjuda fraktmojligheter. De effekter som kan uppsté av att
lagprisbolagen skulle ga in pé fraktmarknaden skulle vara 6kad tillgdng i och med fler
destinationer. Om lagprisbolag borjar arbeta med att erbjuda frakt av gods men fortfarande
vill behalla sin nuvarande strategi med att flygplanen ska sté sa kort tid som mgjligt pa
marken skulle de behdva arbeta fram en ny typ av modell eller tillvdgagangssitt som fér
foretaget att hantera godset pé ett mer effektivt och snabbt sitt.

I empirin beskrivs ett ”fak” av Swedavia, som foretag kan na nir de inte kan anvénda sig av
flygfrakt mindre eftersom det alltid kommer uppsté problem i transportkedjor som snabbt
behover atgérdas. Det kan dven vara sa att foretag behdver mota den felprognostiserad
efterfragan som ofta uppstar. Det hér pastdendet styrks dven i teorin dir Comén (1988)
belyser att branscher som varit tidiga i anvdndandet av flygfrakt kunnat minska den men inte
helt undvika utnyttjande av flygfrakt. Detta innebdr att s linge inget substitut, som
exempelvis expressbatar, vilket nimndes av Volvo, utvecklas och 6kar markant i anvéindning
kommer det alltid finns ett behov av flygfrakt. Denna grundefterfragan tillsammans med
fortsatt 6kad globalisering och efterfragan av modekldder och farskvaror gor att efterfragan av
kapacitet pa flygfrakt kommer 6ka. Med en blandad mix av vad for typ av gods som
transporteras sd innebdr det att branschen i sig blir mer stabil mot konjunktursvéingningar
eftersom att riskerna sprids for kraftiga minskningar.
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5.2 Flexibilitet
Virlden har blivit allt mer globaliserad de senaste aren och kravet pé flexibla transporter har

okat. I empirin beskriver manga respondenter vikten av att vara medveten om att logistik- och
transportbranschen inte dr branscher som enbart dr 1 arbete fran nio till fem utan det sker
dygnet runt. Graham (1995) skriver att foretag som arbetat med hogvirdigt gods undvikit att
lagerhalla detta vilket har gjort att akuta bestéillningar blivit vanligt inom flygfraktsbranschen.
Flexibla logistiklosningar maste dérfor finnas tillgdngligt om akuta transporter ska kunna ske
snabbt. Bade JetPak och Flygfrakt berittade att hanteringen av gods pa flygplatserna &r en
viktig del nir gods ska transporteras med flyg eftersom det ér dér det finns tid att vinna. De
beréttar att historiskt sett s& har hanteringen inte varit sa effektiv vilket varit ett problem for
en bransch som hela tiden méste vara flexibel. Detta har himmat utvecklingen och varit en del
av transportkedjan som behovt goras enklare och flexiblare. I och med att belly cargo har
utvecklats starkt de senaste aren har det inneburit att fler direktldnkar skapats och gjort det
flexiblare for foretag att frakta gods med flyg. Det har varit en stor drivkraft for den starka
tillvixt flygfrakt visat upp de senaste trettio aren.

Graham (1995) skriver att antalet transporter inom Europa minskat och flygfrakt framst har
skett mellan olika vérldsdelar vilket medfort storre krav pé sdkerhet. Detta styrks dven i den
empiriska delen dér det papekats att gods inom Europa ofta kors med lastbil. Detta har gjort
att gods maste klareras av tullen och denna process har inte varit flexibel och himmat
transportfloden. Tullen har ett viktigt arbete med se dver vad som skickas ivdg och kommer in
i vart land men med Sppettider mellan dtta och fem s har det varit en flaskhals for minga
transporter och forsvarat arbetet med att hitta flexibla transportldsningar vid
panikbestdllningar vilket minskat den nytta som foretag far ut av flygfrakt.

Enligt Tullverket (2014) maste gods som kommer in och som ska ldmna flygplatsen klareras
av dem for att sedan skickas vidare. Tullen har som tidigare nimnts endast 6ppet kontorstider
vilket har blivit en flaskhals for transporterna. I empirin beskrevs detta genom ett exempel av
Volvo dir gods som anlénder till Landvetter klockan 23.00 inte kan komma ut pd véigarna
forrédn efter klockan 8.00 dagen dérpa. Just den hédr typen av scenarion dr ofta ett stort problem
dé vissa transporter kan behdva komma fram till en produktionsanldggning innan
produktionen drar igdng pa morgonen. Processen ar varken flexibel eller hallbar med tanke pa
den tidspress dessa typer av transporter fraktas under. Om foretag betalar extra for flygfrakten
har de vissa forvéntningar, om dessa inte kan uppfyllas minskar nyttan oerhort och andra
transportmedel blir mer attraktiva. Enligt Tullverket (2014) kommer de frdn och med varen
2014 inte lidngre att verka vid Landvetter utan enbart vid Goteborgs Hamn. Det blir ett
problem da det blir mer komplicerat att klarera sitt gods nér det anldnder eftersom man forst
méste &dka via hamnen innan man kan himta upp godset. Transportflodet kommer siledes att
bli mindre flexibelt. Minga av de fordelar som flygfrakten erbjuder &r beroende av faktorer sa
som tullverkets geografiska placering och dppettider. Om godset maste vénta i flera timmar
pa att klareras och hanteras kan de lika girna gd med lastbil eftersom tidsvinsterna och de
okade flexibla valmdjligheterna forsvinner. Battre oppettider hos tullverket skulle forbéttra
denna situation. Om atgérden skulle ske pd kontoret nere vid hamnen sa skulle sjélvklart det
bli en viss typ av forbattring med att Tullverket flyttar. Det blir d4 en frdga om det ar
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flexibilitet genom bittre oppettider eller tidsvinster i och med nérhet som vérdars hogst av
foretagen och om flytten av tullen blir en fordel eller nackdel.

En viktig aspekt i fordelar med anvidndandet av flygfrakt som beskrevs av Schenker var att
ménga foretag idag anvénder sig av den for att jimna ut och besvara forédndringar 1
efterfragan. Med flexibla transporter s kan foretag arbeta med litet lager och undvika
lagerhallningskostnader samtidigt som man pa ett enkelt sétt kan undvika bristkostnader da
flygtransporter idag dr enkla att genomfora och pa sa sitt mota efterfragan pa ett billigare sétt.
Detta ér en effekt av trenden med okat fokus pa just-in-time leveranser dir vi tidigare nimnt
modebranschen som en ledande bransch. Att flygbolagen i och med bland annat utvecklingen
av belly cargo har tillging till fler avgingar per dag har lett till att de inte &r beroende av
enskilda avgdngar med dedikerade fraktplan utan kan skicka med varor pa plan néstan
omgéende. Just arbetet med att skicka varor sa snabbt togs upp av speditorer och
transportforetag.
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5.3 Tid

En stark trend inom logistikbranschen &r enligt Lundqvist (2001) arbetet med JIT, som gér ut
pa att minska ledtider och 6ka andelen snabba leveranserna med hog leveransprecision. Det
gor att det dr latt att anta att dven flygfrakten enbart har gynnats och dragit fordel av detta.
Vart empiriska material visar dock pa att samtidigt som trenderna gar mot att minska
kapitalbindningen vill foretagen utveckla sig genom att kapa transportkostnader vilket gor att
anvindandet av flygfrakt har blivit lidande. Comén (1988) forklarar den starka tillvéxten
under slutet av 1900-talet till stor del pa att kostnaderna for flygfrakt minskade, den tekniska
utvecklingen hade gatt framét samtidigt som foretag insdg fordelen med snabba leveranser
och hur de skulle utnyttja dem. Minskade brénslepriser och tekniska utvecklingar som storre
flygplan med 6kad kapacitet gjorde att fordelarna med tidsaspekterna som flygfrakt medforde
relativt sett 6kade. Dessa fordelar forsvann i och med 00-talets kriser och Spirit séger att
ménga branscher valde att skira ned pa flygfrakten och soka efter mindre kostsamma
alternativ. Det hér dr en av forklaringarna till flygfraktens konjunkturkénslighet, vid god
ekonomi &r det latt for foretag att vdlja mer kostsamma alternativ medan det vid sdmre tider
blir viktigt att skira ned pa kostnader eftersom intidkterna uteblir.

Typen av gods som fraktats med flyg fordndrats dver tid och genom att utga frdn det som
Schenker sdger kan vi komma fram till att mycket av dessa varor &r tidsbegransade varor,
alltsd varor vars vdrde minskar snabbt eller helt férsvinner efter en viss tid. De vanligaste
tidsbegrdansade varorna som fraktas till och frdn Landvetter &r mode och livsmedel. Detta
forklaras med att livsmedel ofta har ett bast fore datum och kan inte anvindas efter en viss
tidpunkt vilket gor att snabb transport &r viktig for att hinna sdlja varorna nar de kommit fram.
Mode har inte ett bast fore datum pa samma sdtt som livsmedel men modebranschen
utvecklas snabbt och dr véldigt trendberoende. Detta gor att virdet pd varor som inte kommer
till rétt sdsong eller lansering minskar kraftigt. I dessa fall lyfter flera respondenter fram
nyttan av att ha tillgéng till snabba leveranser, oftast flyg, dr oerhdrt viktig. Anledningen till
att dessa branscher dr vanliga for flygfrakt beror pa att foretagen som siljer dessa varor vill
maximera antalet séljtillfdllen och darfér méste varorna komma sa snabbt som mojligt. Att
maximera séljtillfdllen dr dven ett maste vid forsédljning av trendvaror. Varor som bara &r
populéra under korta tidsperioder méste maximera sin forséljning under den tiden for att vara
lonsamma. Utan tillgang till flygfrakt for att kunna tillfredsstélla efterfrdgan blir den delen av
verksamheten olonsam och svér att bedriva.

Inom industrin dér tidsbegransade varor inte &r lika vanliga skapar dndé flygfrakten en nytta
for foretag genom ordinare leveranser, ostrukturerade leveranser och strukturerade
leveranser som var nagot som belystes av Volvo. Volvo pépekade att det alltsd finns varor
med sa hogt virde att virdeminskningen under en lang frakt via sjo &r storre dn kostnaden for
att frakta den med flyg. Denna aspekt behandlades dven av Comén (1988) som tog upp att
industribranschen var tidiga med anvindningen av flygfrakt eftersom de ofta hanterar
hogvirdigt gods. Sa ldnge det finns varor av det slaget och industrier som efterfragar dem
kommer det alltid att finnas en efterfragan pa flygfrakt eftersom det ar en kostnadsbesparing
att anvédnda sig av det. I och med att Sverige ir ett exportland och Goteborg en industristad
finns det alltid en marknad for flygfrakten hér, sa linge foretagen behéller en del av
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produktionen. Vérlden &r inte perfekt och det kommer alltid uppsté stérningar i varufléden
som stdller krav pa att gods fraktas med flyg for att minimera forlusterna for stillastdende
verksamhet. Flygfrakten och foretagen ér alltsé beroende av varandra. Utan foretagen skulle
Landvetter inte ha ndgon marknad for flygfrakt och utan Landvetter skulle foretagen ha svart
att fortsétta sin produktion hér i och med att nyttan av nddleveranser skulle avta och
mdjligheten till planerad flygfrakt inte skulle finnas. D4 skulle alternativet att 1igga om
produktionen férmodligen 6vervégas.

Hur viktig tidsaspekten &r har belysts genom hela uppsatsen eftersom det har varit den
historiskt storsta nyttan for flygfrakt och det &r den frimsta konkurrensférdel som det har
j@mfort med andra transportmedel. Det som déremot inte har varit aktuellt historiskt &r
tidsnyttan for privatpersoner. Den aspekten var ndgot som enbart togs upp i den empiriska
delen av bade JetPak och Flygfrakt. Det beror pa att e-handel enligt R&dmark (2009) och sett
ur den hér studiens tidsperspektiv dr en ny trend som kommit forst pd 2000-talet. Innan e-
handeln var handel fran utlandet ovanlig for privatpersoner och kravet pd snabba leveranser
obefintligt. Under senare ar har inte bara e-handeln 6kat kraftigt utan dven kop fran utlandet.
JetPak understryker att det tidigare har varit acceptabelt for privatpersoner att vénta flera
veckor pa sina bestillningar men i och med att de tidsméssiga avstdnden mellan leverantor
och kund minskar dkar kravet pé att fa sin bestillning snabbare. Hir ser vi en potentiellt storre
marknad for flygfrakten eftersom tillvdxten inom e-handel forvéntas ha en fortsatt stark
tillvixt. Privatpersoner har inte i nidrheten av samma volymer som foretag men ér istillet
betydligt fler och om efterfragan pa snabba leveranser frén privatpersoner blir tillrdckligt stort
kan det bli en ny marknad att dra nytta av.
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5.4 Tillganglighet

Schenker papekade att behovet av att etablera sig pd nya marknader succesivt har 6kat och
blivit en viktig del for verksamheten. Inom logistiken har det talats om att vérlden krymper,
vilket innebdr att tiden att nd avldgsna marknader minskar och kommunikationsméjligheterna
idag nistan dr odndliga. Nar produktion har lagts om och skett i utlandet i allt storre
utstrdckning har det stillt hogre krav pa transportlosningar dir flyget ofta varit ett alternativ
for att kunna 16sa nddsituationer. Shearman (1992) belyser att nodleveranser alltid varit en
viktig del i foretagens anviandning av flygfrakt. Ett exempel som Volvo tar upp dr om
produktionen av ndgon anledning stoppas dr det varit viktigt att snabbt kunna fa igang den sa
fort som mgjligt. Enligt Volvo ér kostnaden for stillastdende produktion vildigt hog och
transportkostnaden har i dessa fall varit irrelevant. Darfor blir vikten av god tillgéng till
flygfrakt central for manga foretag om de vill kunna fortsétta sin globala utveckling och vixa
pa nya marknader samtidigt som de behéller en vilfungerande logistikkedja.

Swedavia berittar att flygnitverken har gétt mot att bli mer hubborienterade vilket lett till att
Landvetter har bortprioriterats. Eftersom det &r en mindre flygplats med mindre
upptagningsomrade dn storre flygplatser i norra Europa har det inte etablerats nigra
direktlinjer mellan Goteborg och exempelvis USA eller Kina. Nér Goteborg blir beroende av
hubbarna minskar nyttan av flygfrakt for foretagen som anvénder det da tidsvinsterna blir
mindre och flexibiliteten l4gre.

Swedavia papekar att manga foretag 1 géteborgsregionen véljer att flyga godset till andra
flygplatser och anvénda sig av végtransporter den sista delen vilket gor att miangden gods till
Landvetter minskar. Méngden gods som kommer till flygplatserna blir i slutindan avgérande
for den tillgdng som flygplatsen fir och ddrmed dven tillgéngligheten for foretagen i
goteborgsregionen om de vill f4 ut maximal nytta av sin flygfraktsanvindning. Att en
direktlinje med godsfrakt frdn Landvetter till de storre marknaderna formodligen skulle 6ka
godsméngden kraftigt belyses av bade Swedavia och Flygfrakt. Anledningen &r att de stora
volymerna gods kommer till de stora hubbarna i Europa och skickas sista biten via vig
eftersom det dr enklare. Ju fler byten eller stopp som maste goras desto mindre blir nyttan
med flygfrakt. Eftersom man kan se det som att foretagen koper tid sé blir marginalerna sémre
eftersom frakttiden blir lingre. Detta gor att nyttan av flygfrakt vid sddana leveranser ér
mindre for foretagen och darfor blir ett mindre attraktivt val.

Det finns méinga variabler som kommer att pdverka hur tillgdngligheten for Landvetter och
goteborgsregionen kommer se ut i framtiden. Bland annat Spirit och JetPak talade om arbete
med allianser och samarbeten med varandra som foretagen verksamma pa Landvetter haller
pa med. Anledningen &r att for att viga upp den mindre efterfrdgan i Goteborgs
upptagningsomrade jaimfort med storre stider méste de hitta andra 16sningar att konkurrera
med. Arbetet med att samarbeta for att uppnd gemensamma mal s& som 6kad méangd gods till
Landvetter bdde behover och kommer att fortsétta. Trots att foretagen i slutdindan méste
konkurrera om godset som kommer till Landvetter gynnas alla av att storre méngder gods
anldnder.

45



6. Slutsatser

Hur man transporterat gods med flyg har foréndrats dver tid. Frn borjan fraktades gods med
dedikerade fraktplan men har pa senare tid 6vergétt till belly cargo. Fler destinationer har
darmed blivit tillgédngliga genom direktlédnkar hos passagerarplanen vilket gjort det mer
flexibelt att transportera gods med flyg. Med fler direktlédnkar s& blev det enklare att frakta
gods till nya regioner med kortare ledtider. Tillgdng till nya marknader har historiskt dkat da
foretag flyttat en del av sin verksambhet till mindre utvecklade lédnder, vilket 6kat efterfragan
av transporter dit. En ytterligare drivkraft for flygfrakt har varit att dessa regioner kravt
snabba leveranser av gods som foretagen undvikit att lagerhélla. Detta har skapat behovet av
panikbestdllningar da det uppstétt luckor i produktionskedjan som behovt fyllas. Trenden med
kortare ledtider och att foretag i allt storre grad minskade sina lager for att halla ner
lagerhallningskostnader har drivit utveckling av flygfrakt och varit en starkt bidragande orsak
till varfor flygfrakten visat upp sadan stark tillvaxt historiskt.

Foretag kan med hjélp av flygfrakt optimera sin logistik och bland annat minska sina
lagerhdllningskostnader. Det finns alltid en osdkerhet i forsiljningsvolymer och darmed
efterfragan av varor. Istillet for att ha ett storre sdkerhetslager kan foretag arbeta med mindre
marginaler och vid felprognostiseringar vdga upp det med snabba leveranser i form av
flygfrakt. Flygfrakt kan &ven anvéndas for att maximera forséljningen. Vissa produkter dr
enbart lonsamma under en begrénsad tid och det dr dé viktigt att f4 ut s& mycket som mojligt
av produkten under den perioden. Ar efterfrigan storre #n forviintat maste nya produkter
finnas tillgidngliga snabbt vilket leder till att flygfrakt ofta anvinds for att 16sa problemet. Det
finns &ven scenarion da produktion eller transporter stér stilla pa grund av att en viktig vara
eller maskin fattas eller har gatt sonder. I dessa extremfall &r kostanden for frakt ofta liten 1
jamforelse med alternativkostnaden som vore en stillastdende produktion eller transport. Da
skapas en nytta av flygfrakt genom att det dr det snabbaste transportmedlet och ddrmed
reducerar foretagets kostnader.

Foretag idag arbetar 4n mer med mindre lager for att undvika hog kapitalbindning, vilket
innebar att flexibla transporter med flyg kommer bli allt viktigare da foretag behdver anvénda
sig av flygfrakten som ett gummiband for att mdta den oforutsdgbara efterfragan som uppstar.
Aven om prognoser #r relativt korrekta efter manga ars erfarenhet sé sker det alltid
oforutsedda héndelser som maste 16sas. For att foretag ska kunna undvika bristkostnader s&
méste hantering av godset pa flygplatsen ske effektivt och vara flexibelt genom att godset inte
behover vénta pa att fa dka ivdg utan kan skickat ivdg sa fort den anlént till flygplatsen.
Eftersom vérlden dr oforutsdgbar och kommer det alltid att finnas en efterfrdgan pa
nddleveranser. Foretag som arbetar med just-in-time losningar dr dven de beroende av snabba
leveranser for att kunna minska kapitalbindningen och méta kunders behov. I dagsléget ér
flyget det enda tillrackligt snabba alternativet for att tillfredsstélla dessa behov och om inte ett
mer kostnadseffektivt alternativ presenteras blir foretagen beroende av flygfrakt i dessa
situationer. De indikationer vi har fatt under arbetets gang &r att det inte finns ndgot hot fran
substitut inom det tidsperspektiv vi valt att anvénda oss av. Manga foretag har utvecklat sin
logistik eftersom det funnits utrymme for att skéra ner pé sina kostnader i just den delen av
verksamheten. Flyg dr det mest kostsamma av de transportalternativ som finns och dérfor har
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ménga foretag sett sig om efter andra losningar som fortfarande kan behalla manga av de
fordelar som flygfrakten erbjuder. De &r beroende av flyget i vissa situationer och i andra ar
det den bista 16sningen. Anvdndningen kommer sdledes fa svért att minska ytterligare och
eftersom ménga funnit kostnadseffektiva 16sningar blir det svart att fortsétta ha en stadig
tillvaxt. Déarfor kommer flygfraktsbranschen i framtiden att bli mindre volatil och beroende av
konjunkturen eller andra makroekonomiska aspekter. Aven utvecklingen av e-handel och
konsumenternas krav pd snabba leveranser kommer driva pé kapacitetsefterfragan hos
flygfraktsbranschen.

6.1 Forslag till fortsatt forskning

Niér vi undersokt hur tillgdngen till flygfrakt pdverkar nédringslivet i géteborgsregionen sa har
vi kommit fram av hur det paverkar foretag i dagsldget och dragit egna slutsatser av hur det
kan komma att se ut i framtiden. For fortsatta forskning sd anser vi att det hade varit intressant
att se om ndgra ar hur var framtidssyn for flygfrakt pa Landvetter stimmer dverens med hur
verkligheten ser ut. Eftersom vi valt att avgrinsa oss fran miljoperspektivet hade det dven
varit intressant med en studie som &dven tar hénsyn till milj6aspekter.

Belly cargo ér en del av flygfrakt som vixt fram pa senare tid och &r en del som fortfarande
blir allt vanligare att erbjuda band flygbolag. Vi har diskuterat lite kring om hur
flygfraktsbranschen skulle paverkas av att lagprisflygbolagskulle skulle borja erbjuda belly
cargo. Vi har kommit fram till att det skulle pdverka prissdttningen och att fler direktldnkar
skulle skapas. Det skulle vara intressant att mer djupgdende gé in och se hur mojligheten for
lagprisflygbolag att faktiskt borja erbjuda belly cargo och hur deras strategi nar det handlar
om hantering av gods vid flygplatsen skulle fungera, med tanke pa den korta stélltid pa
marken flygplanen har i dessa bolag.
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Bilaga

Intervjumall

* Hur har anvindningen av flygfrakt fordndrats under tid och vilka globala trender har
ni kunnat se?

* Hur anvénder ni er av flygfrakt idag? Sker det nagot samarbete mellan er och andra
aktorer?

* Vad tycker du om Landvetters arbete? Finns det nagot du tycker de kan forbéttra som
skulle underlétta ert arbete?

* Hur ser du pé framtiden for flygfrakt? Vad kommer att utvecklas och vara viktigt om
10-20 ar?

* Arbetar ni redan nu med langsiktiga projekt och samarbeten med till exempel
Landvetter for att utveckla flyget? I sé fall pa vilket satt?
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