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Forord

Denna studie ir ett examensarbete motsvarande 30 hp i huvudiamnet skogshushallning
utfort vid institutionen for skoglig resurshushallning pa Sveriges lantbruksuniversitet i
Umea.

Uppdragsgivare for studien var Skogsakarna i Mellansverige AB, hos vilka arbetet har
utforts.

Till alla de akare som stillt upp och deltagit med mycket kunskap och tid i denna studie
vill jag rikta ett stort tack. Ni har visat ett stort engagemang och fértroende genom att ge
mig utforliga uppgifter om Era foretag utan vilka studien inte skulle ha varit mojlig att
genomfora.

Jag vill rikta ett sarskilt stort tack till mina handledare Dag Fjeld och Jakob Staland for
deras stora engagemang och stod genom hela studien. Jag vill d@ven tacka S6ren Holm for
hjédlp och goda rad vid mina statistiska analyser.

Umea i april 2008

Emanuel Erlandsson



Sammanfattning

Generellt har den ekonomiska hélsan bland svenska rundvirkesakerier varit mindre god.
Lonsambhet &r viktigt for att akeribranschen skall vara stabil, vilket dr en forutsittning for
langsiktig transportplanering inom skogssektorn.

Syftet med denna studie var att identifiera sannolika faktorer som kan paverka lonsamheten
for rundvirkestransportforetag samt kvantifiera sambanden mellan dessa faktorer och
ekonomiska resultat.

Studien utfordes inom Skogsakarna i Mellansverige AB och genomf6rdes i fyra steg. I
forsta steget sammanstélldes ekonomiska resultat for akerierna och ett slumpmassigt urval
av akerier gjordes utifran redovisad nettomarginal for bokforingsaret 2005/2006. I andra
steget djupintervjuades akeridgare for att identifiera sannolika 16nsamhetspaverkande
faktorer. Vid tredje steget samlades data for identifierade faktorer in genom en enkit. I
fjarde steget gjordes korrelations- och regressionsanalyser for att kvantifiera samband
mellan identifierade faktorer och 16nsamhet.

Korta transportstrickor hade en negativ inverkan pa lonsamheten. Korta transportstrackor
innebir for kranbilsakerier minskade mojligheter att stélla av kranen, vilket minskar
lastvikten, samt innebir en hogre brinslekostnad.

Fordonsvikten hade en stark paverkan pa 16nsamheten. Okad taravikt minskar mojlig
lastvikt och Okar brinslekostnaden.

Begrinsningar i oppettider hos mottagare hade en negativ inverkan pa lonsamheten.
Begrinsade oppettider kan innebdra att risken for vintetider okar.

Andelen gallringsvirke som kordes hade en negativ inverkan pa lastmzngden for
kranbilsakerierna. Den negativa paverkan av gallringsvirke var storre for ldttare kranbilar

an for tyngre.

Nagot samband mellan andel returer och 16nsamhet kunde inte pavisas i denna studie. Det
finns skal att stélla fragan om alla returer dr Ionsamma for det enskilda dkeriet att ta.

Nyckelord: skogsakeri, virkestransport, virkeslastbil, Ionsamhet, nettomarginal



Summary

Generally, the economic health of Swedish roundwood truck transport companies has not
been good. Profitability is important for maintaining the stability in the transport business,
which is a condition for long-term transport planning in the forestry sector.

The scope of this study was to identify probable factors influencing the profitability of
roundwood truck transport companies and quantify the influence of these factors on
economic results.

The study was carried out at a major roundwood truck transport organisation in mid-
Sweden and was implemented in four steps. In the first step economic results from the
haulage contractors were collected and a random sample was taken from accounted net
margin for the account year 2005/2006. In the second step hauliers were interviewed to
identify probable success factors. At the third step data for identified factors were gathered
through a questionnaire. In the fourth step correlation- and regression analyses were
carried out in order to quantify the influence of identified factors on profitability.

Short transport distances had a negative influence on profitability. Short transport distances
reduce the possibility for haulage contractors with self-loading trucks to leave the loader at
landing, a fact that reduces the cargo weight and increases the fuel cost.

Vehicle weight had a great influence on profitability. Increased tare weight reduces the
load weight and increases the fuel cost.

Limited opening hours for receival at mills and terminals had a negative influence on
profitability. Limited opening hours may increase the risk for longer waiting times.

The proportion of thinning wood of total transported volume had a negative influence on
the carried load weight for haulage contractors with self-loading trucks. The negative
influence of thinning wood was greater on lighter self-loading trucks than on heavier.

A connection between back-hauls and profitability was not found in this study. There are

reasons to ask the question if all back-hauls are profitable for the individual haulage
contractor to transport.

Keywords: haulage contractor, haulier, profitability, net margin
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

1.1.1 Lonsamhet inom skogsakeribranschen

Sveriges Akeriforetag (2006) sammanfattar i en undersokning det ekonomiska tillstandet
for den svenska akeribranschen som svagt. Samtidigt tolkar man framtiden som ljus, med
goda prognoser for branschens utveckling pa lang sikt. De mest I1onsamma akeriféretagen
visar goda och stigande ekonomiska nyckeltal, vilket visar att det ar mojligt att bedriva
akeriverksamhet med en god avkastning. Samtidigt visar undersokningen att klyftan
mellan de mest Ionsamma och de minst Ionsamma foretagen okar; “de fattigare blir
fattigare” och de rikare blir rikare” dr de uttryck som anvénds for att beskriva denna
utveckling. Mer specifikt for segmentet rundvirkestransporter visar undersokningen att den
ekonomiska hilsan inte har varit god under den studerade tioarsperioden.

Aven i Finland ses en liknande utveckling. Vikevi (2004) visar pa en forsdmrad 16nsamhet
for finska transportforetag under en studieperiod mellan 1999-2002. Han ser de stigande
brinslekostnaderna som ett stort hot mot Ionsamheten. Vidare rekommenderar han att
framtida studier gors med en detaljerad analys av de faktorer som paverkar I16nsamheten.

Lonsamma skogsakerier, och det faktum att akeribranschen ér stabil, dr viktigt dven for
andra inom skogssektorn dn foretagen i skogsakeribranschen. Karanta et. al. (2000) menar
t.ex. att om ett skogsbolag inte har fasta akerier kontrakterade stors den langsiktiga
planeringen vilket har en negativ inverkan pa 1onsamheten.

Maikinen (1993, 1997, 2001) har gjort studier pa skillnader i 16nsamhet hos finska
rundvirkesakerier och kartlagt orsaker till dessa. Studierna har utforts genom att forst
identifiera och dela in akerier i olika strategiska grupper, och sedan studera samband
mellan strategisk position och grad av 1onsamhet. Den strategiska positionen beskriver
framgang nu och i framtiden (Mikinen 2001). For att avgora 16nsamhet och finansiell
soliditet samlades arsredovisningar for de senaste aren in. Som indikator f6r Ionsamhet
anvindes foljande sex variabler (Mékinen 1993):

Omsittning

Marginaler (%)

Nettointidkt (%)

Avkastning pa investerat kapital (%)
Soliditet (%)

Total andel skuld av omséttning (%)

En bra strategisk position karaktiriseras enligt Mékinen (2001) av foljande tre saker:

1. En god ekonomisk bakgrund, med god avkastning och soliditet.

2. Braresurser, med en lamplig fordonspark, skickliga anstillda och en innovativ
ledning; att formagan finns att realisera sin potential och aktivt soka nya I6sningar.

3. Goda kundrelationer och goda marknadsférhallanden.



Genom intervjuer (Mikinen 1993, 2001) eller postenkiter (Mékinen 1997) identifierades
olika strategiska grupper, och akerierna rankades efter sin strategiska position. Skillnader
mellan grupperna studerades for flera faktorer. De viktigaste av dessa faktorer var
kostnadsfordelningar (I6nekostnader, brinslekostnader, service- och reparationskostnader,
dédckskostnader m.m.), fordonsparkens sammansittning och alder, entreprendrens antal
verksamma ar i branschen, entreprenorens alder, lastbilarnas arliga antal kdrtimmar och
utnyttjandegrad, langd pa kundrelationer, konkurrenssituation, anstilldas utbildning och
erfarenhet, innovationsformaga (formaga att anpassa sig till nya forutsittningar) hos
foretagsledning samt attityder till arbetet (fran entreprenorsanda med utvecklingstankar till
en instédllning géllande endast 6verlevnad).

De akerier som lyckades optimera nivan av kapacitetsutnyttjande med hansyn till
kundernas transportbehov hade den mest framgangsrika strategin. De framgangsrika
akerierna karaktériserades vidare av bl.a. langa kundrelationer, effektivitet, skickliga
anstillda och en kompetent ledning (Mékinen 1993). En stor arbetsinsats av
entreprenodrerna var ocksa karaktiriserande for de framgangsrika akerierna; en faktor som
hojer effektiviteten (Mékinen 2001).

Tre typer av icke-framgangsrika akerier listas av Mikinen (2001): 1) akerier med en
oerhort stor arbetsmingd, 2) akerier med otillrackliga uppdrag for att fa 16nsamhet samt 3)
akerier dir entreprendrens arbetsdeltagande var relativt liten.

Mikinen (2001) har dven studerat mojligheten att individuella variabler, dven kallade
framgéangsfaktorer, kan forklara variationer i ekonomiska resultat. Studien visade att
foljande fyra variabler till en liten del individuellt kunde forklara variationerna:

1) Produktivitet

2) Optimering av kapacitetsutnyttjande,

3) Antal kortimmar for lastbilar samt

4) Grad av geografisk koncentration av arbetsomradet

Variationen (RZ) i resultat kunde till 17,2 % forklaras av produktivitet, till 2,7 % av
optimering av kapacitetsutnyttjande, till 4,0 % av antal kortimmar for lastbilar samt till 1,8
% av graden av geogafisk koncentration av arbetsomradet.

Hart arbete betyder generellt ingen framgang i entreprendrskap enligt Mikinen (2001).
Bland de framgangsrika foretagen var visserligen en stor arbetsinsats av entreprendren en
gemensam faktor. I néra hilften av de icke-framgangsrika akerierna i studien var dock
ocksa entreprendrernas arbetsinsats stor eller mycket stor. I nagra fall var for laga tariffer
den uppenbara anledningen till misslyckandet. I andra fall dér tillrackliga tariffer togs
(enligt géllande normalprissittning) blev Ionsamheten dnda dalig. Den troliga anledningen
i dessa fall var ineffektivt arbete eller orimligt stora skulder, t.ex. som en foljd av tidigare
ars omstandigheter.

Gille (opubl) pekar pa fem faktorer som paverkar transportekonomin. Den forsta faktorn ar
jamn full sysselsittning, med dubbla skift fordelade 6ver aret. Den andra faktorn &r
rationella transportmetoder, ddr man alltid skall vélja den mest fordelaktiga
transportmetoden. Den tredje faktorn dr rationella fordon, diar man skall striva efter latta
fordon for att ka lastformagan. Den fjarde faktorn dr ekonomiskt riktiga investeringar, dar



man alltid skall gora en investeringskalkyl och viga investeringen mot den ekonomiska
nyttan. Den femte och sista faktorn dr organisationsform, diar man ska stilla krav pa det
egna atagarforetaget och leva upp till de krav och mal som foretaget stiller tillbaka.

Fjeld et al. (2003) har i en studie métt hur lastvikten paverkas av massaved respektive
timmer i ett begriansat lastutrymme. Da lastutrymmet hos en skotare kan forstoras, okar den
genomsnittliga lastvikten for massaved med 23 % och for timmer endast med 7 %. Det dr
skillnader 1 bulkdensitet som gor massaveden mer skrymmande 4n timmer, varfor
lastutrymmet i hogre omfattning dr en begrinsande faktor vid transport av massaved
jamfort med timmer.

1.1.2 Effektivisering av forsorjningskedjan skog-industri
I Sverige har flera undersokningar gjorts géllande mojligheter att effektivisera
forsorjningskedjan skog-industri.

SkogForsk pekar ut forbittrad logistik som ett av de mest intressanta utvecklingsomradena
for svenskt skogsbruk i dagsldget. T.ex. har studier ddar man anvént beslutsstod for daglig
fordonsplanering, som t.ex SkogForsks RuttOpt, didr datorn foreslar optimerade rutter efter
angivna forutsittningar, visat mojliga transportkostnadsbesparingar pa 5-10 % (Andersson
2006). Ett annat exempel dr utvecklingen av en skoglig nationell vigdatabas, SNVDB, som
skall underlitta vagval och hjilpa akerier att hitta lampliga returtransporter (Ekstrand,
2006).

Frisk (2003) ser besparingsmojligheter vid optimering av returtransporter. T.ex. skulle
tomkorningsavstandet vid en optimering kunna sinkas med upp till 15 %.

Nilsson (2004) pekar i en studie ut foljande fyra viktiga fordndringar for att fa en
effektivare transportstyrning: 1) Bittre produktionsdata fran den skogliga verksamheten,
t.ex. hogre precision och forbattrade rutiner for lagerrapportering av bade skotare och
lastbilar, 2) fordonsdatorer for att fa en snabbare kommunikation och styrning samt som ett
komplement vid transportoptimering, 3) vigdatabas med aktuell vigstatus och som
beslutsstod vid transportoptimering samt 4) Skogsbrukets Datacentral, SDC, som en
gemensam plattform for utveckling av nya informationssystem.

Ekstrand & Skutin (2005) menar att de mest kritiska faktorerna for transportkedjans
effektivitet &r tillgangen pa korrekt information om bilviglagrens storlek och vigarnas
farbarhet. Den viktigaste informationen det ofta brister i &r tillgangen pa korrekt och
frekvent skotarrapportering. Man efterlyser en fungerande standard for elektronisk
overforing av data. Da detta saknas idag, tvingas bade transportledare och chaufforer att
lagga ner mycket tid pa att inhdmta och sékerstilla information. En fungerande standard
skulle t.ex. underlitta returbyten mellan foretag. Man anser att mycket tid atgar for att
hantera onodigt ’strul”, och att brister i informationskvaliteten dessutom forsvarar
inforandet av optimerande system.

Returtransporter &r enligt Ekstrand & Skutin (2005) viktiga for att fa lonsammare
transporter. Det dr idag skillnader i returkorningsandelen mellan foretag, och man menar
att detta kan forklaras med en rad olika faktorer; dels begridnsas mojligheten att hitta returer
av geografiska skil, ravarans och industriernas placering, dels av organisatoriska och
individbetingade omstédndigheter.



Karlsson et al. (2006) ser i sin studie att akerier ir i behov av en bittre dverblick over vilka
avldgg som dr tillgdngliga for utbyte av returer med andra organisationer och vilka akerier
som ansvarar for dessa avligg.

1.1.3 Det sammanfattade problemet —en analys
Generellt dr den ekonomiska hilsan bland svenska rundvirkestransportforetag mindre god.

Lonsamhet inom skogsakeribranschen dr viktigt for andra dn akerierna sjélva.
Akeribranschen behover vara stabil for att inte stora den langsiktiga planeringen for andra
transportberoende foretag inom skogssektorn. Orsaken till den vdaxande klyftan mellan
akeriforetag, och risken att icke-lonsamma skogsakerier kan tvingas upphora med
verksamheten, kan darfor ses som ett hot mot denna stabilitet inom skogssektorn.

Finska studier har gjorts for att fa klarhet i vad som karaktériserar framgangsrika och icke-
framgéangsrika rundvirkestransportforetag. Dessa studier har framst inriktats pa att
sammanstilla vad som karaktériserar olika akerigruppers strategiska position pa
transportmarknaden. Det faktum att individuella faktorer skulle kunna forklara
lonsamhetsvariationer har endast studerats i liten omfattning.

I Sverige har flera undersokningar gjorts kring hur transportkedjan mellan skog och
industri kan effektiviseras. Svenska studier specifikt inriktade pa att finna orsaker till, eller
faktorer som paverkar, lonsamhetsvariationer for rundvirkestransporter har dock inte
gjorts.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie &r att identifiera sannolika faktorer som kan paverka Ionsamheten
for rundvirkestransportforetag samt kvantifiera sambanden mellan dessa faktorer och
ekonomiska resultat.



2 Material och metoder

Metodiken for denna studie bygger pa foljande studier:

Shiba (1997) har i en studie anviént den s.k. DEA-metoden for att berdkna den relativa
effektiviteten for skogsidgarforeningar i Japan. Grunden for analysen var att forst identifiera
de faktorer, savil produktionsmedel och forutséttningar —inputs- som virdet av vad som
producerades —outputs-, som hor samman med effektivitet. Detta skedde genom
diskussioner med administrativ personal pa skogsidgarforeningarnas lokala kontor.
Statistisk korrelationsanalys anvédndes sedan for att avgora vilka samband som fanns
mellan olika inputs och outputs och dirmed vilka faktorer som skulle vara med i analysen.

Hedlinger et. al. (2004) har i en studie kartlagt mal, beslut och beslutsstodsprocesser for
rundvirkestransporter. Nyckelformuleringar fran intervjuer anvéndes for att utveckla en
enkadt, ddr respondenterna fick uttrycka till vilken grad de holl med givet pastaende.
Enkitstudien genomfordes via telefon och svaren gavs i en femgradig skala; fran att ej
halla med alls till att halla med helt. Enkiterna anvindes for att kvantifiera andelarna av
populationen som hade de olika synsitten. Det sistnimnda gjordes genom att analysera
korrelationerna mellan de olika svaren. Korrelationerna anvindes sedan for att utveckla en
modell for vilka kombinationer av mal, beslut och beslutsstodsprocesser som ansags
viktigast for respondenterna.

Mikinens (2001) studier av hur individuella framgangstfaktorer kan forklara variationer i
ekonomiska resultat gjordes genom regressionsanalyser.

2.1 Arbetsgang
Denna studie genomfordes i foljande fyra steg:

1. Insamling av ekonomiska resultat fran en storre grupp av akerier.

2. Identifiering av sannolika faktorer som kan paverka l6nsamheten genom kvalitativa
gruppintervjuer.

3. Undersokning av faktorernas virden for ett urval av akarna i gruppen genom
kvantitativa enkitintervjuer via telefon.

4. Kvantifiering av sambanden mellan de ekonomiska variablerna och faktorerna
genom statistisk korrelations- och regressionsanalys.

Skogsakarna i Mellansverige AB ir en transportorganisation med 94 deldgande akerier och
flera avtalsbundna akerier. De ingaende akerierna i denna grupp har likartade
forutséttningar och har darfor varit mycket lampliga att inga i denna studie.

2.1.1 Insamling av ekonomiska data

Ekonomiska data samlades in genom Skogsakarna i Mellansverige AB fran de akerier
knutna till transportorganisationen dir huvuddelen av omséttningen bestod av
rundvirkestransporter. Med detta kriterium bestod den ursprungliga gruppen av 83 ékerier.
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For de 83 akerierna samlades boksluten for de tre rikenskapsaren 2003/2004, 2004/2005
samt 2005/2006 in. Genomsnitt for de tre aren rdknades ut. Det tva nyckeltal som valdes
for denna studie var soliditet och nettomarginal.

De 83 akerierna delades in i kvartiler utifran redovisad nettomarginal 2005/2006. Forsta
kvartilen utgjordes av de akerier som hade hogst redovisad nettomarginal och fjéarde
kvartilen av de med lédgst. 10 akerier slumpades OSU ur varje kvartil med hjilp av
programmet MiniTab 15. Det totala urvalet blev ddarmed 40 akerier.

2.1.2 Identifiering av sannolika faktorer

Sannolika l6nsamhetspaverkande faktorer identifierades genom kvalitativa gruppintervjuer
av 10 utvalda akare fran Skogsakarna i Mellansverige AB. Urvalet av akerizdgare for
intervjuerna skedde genom att lampliga personer som kunde bidra med bra och korrekt
information valdes ut av tjdnstemin inom organisationen. Detta kallas av Kotler et. al.
(2005) for ett omdomesurval.

Akarna djupintervjuades i tre grupper om fem, tvi respektive tre personer. Varje intervju
tog ca. tre timmar i ansprak. Foljande sju teman behandlades under varje intervju:

1) Effektivitet

2) Avgorande transportforutsittningar
3) Olika korningar -olika 1onsamhet

4) Transportstyrning

5) Organisatoriska samspel

6) Mjuka sidor vid akeriets verksamhet
7) Olika sitt att agera som akare

Intervjuerna genomfordes enligt Trattmodellen (Kylén 2004), dér dkarna inom varje tema
forst fick prata fritt (brett) innan intervjuaren ledde in samtalet mot preciseringar (smalt)
och bad om mer konkreta svar, exempel och beskrivningar.

For att dokumentera intervjuerna, och for att kunna analysera dem i efterhand, spelades de
in med diktafon. Anteckningar fordes kontinuerligt.

I den efterfoljande analysen kartlades likheter och skillnader fran gruppintervjuerna.
Sannolika l6nsamhetspaverkande faktorer identifierades utifran vad akeridgarna sagt, och
skillnader i uppfattningar identifierades. Nyckelformuleringar fran intervjuerna
antecknades for att anvinda vid formuleringen av pastaenden till enkiten.

2.1.3 Undersokning av faktorernas virden

Enkiten utvecklades utifran vad som kom fram vid gruppintervjuerna. Fragor formulerades
utifran de identifierade sannolika l6nsamhetspaverkande faktorerna fran gruppintervjuerna,
och nyckelformuleringar anvéndes vid formuleringen av pastaenden.

I enkiten anvindes tva typer av fragor. Den ena typen av fragor stilldes sa att
respondenten sjilv fick fylla i svaret. Den andra typen stilldes genom att ett pastaende
gjordes, dir respondenten fick vélja till vilken grad denne holl med eller inte med
pastaendet enligt en given skala. Kylén (2004) bendmner dessa tva typer av fragor for
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Oppna fragor respektive fragor med bundna svar. Den typ av skala som anvindes vid den
sistndmnda fragetypen benidmns Likerts skala (Kotler et. al. 2005).

Fem antal skalsteg anvindes vid fragorna med bundna svar. Kylén (2004) anser att manga
svarsalternativ statistiskt ger slumpfel. Tre svarsalternativ ger inga slumpfel, vid fem till
sex skalsteg dr slumpfelet mindre @n ett halvt steg och vid sju till nio skalsteg blir
slumpfelet ett helt steg. For denna studie ansags fem skalsteg vara ett lampligt val for att fa
en viss variation samtidigt som slumpfelet var godtagbart.

De Oppna fragorna efterfragade virden pa kontinuerliga variabler. Dessa ar faktiska
siffervariabler, som t.ex. antal anstillda, ar i branschen eller totala 1onekostnader.

Fragorna med bundna svar, stéllda i form av pastaenden, efterfragade virden pa
kategoriska variabler. Dessa dr matt pa icke-siffervariabler, gillande t.ex. attityder eller
problem vid utférande av arbetet.

Enkitstudien valdes att genomforas over telefon och inte genom postenkiit, efter
erfarenheter fran Kotler et. al. (2005) och Mikinen (1993, 1997, 2001). Kotler et. al.
(2005) foresprakar i sin larobok telefonintervjuer, eftersom de erbjuder storre flexibilitet.
T.ex. kan intervjuaren forklara fragor som respondenter inte forstar. Mikinen (1993, 1997,
2001) samlade for sina studier in data genom antingen personliga intervjuer med
enkdtsstod (1993, 2001) eller postenkit (1997). Metoden med postenkit gav ett sémre
resultat, p.g.a. en simre svarsfrekvens, uteblivna svar dér uppgifter ej fyllts i etc.

Enkitstudien utfordes i foljande fyra steg, beskrivna av Kylén (2004):

1. Ett forsta utkast gjordes, med fragor som tidckte hela omradet. Nagra personer i den
egna bekantskapskretsen fick svara pa fragorna och kommentera eventuella brister
eller oklarheter.

2. En forsta forsoksversion gjordes, med samma utformning som den ténkta
slutgiltiga. Fyra respondenter ur den aktuella malgruppen fick besvara enkéten.
Tiden for att svara pa enkiten mittes, och respondenterna fick kommentera
fragornas relevans, om nagon fraga saknades, fragornas begriplighet, hur det
kédndes att svara samt om enkiten var for lang. De fyra respondenter som deltog i
teststudien ingick ej 1 den slutgiltiga enkétstudien.

3. En slutversion gjordes efter erfarenheterna fran tidigare steg, med justeringar och
tilldgg.

4. Enkiten formedlades. Da denna studie utfordes via telefonkontakter, ringdes
respondenterna forst upp for en tidsbokning av undersokningen dir de ocksa
ombads att forbereda svaren till de fragor som efterfragade kontinuerliga data.
Dessa fragor, med 6ppna svar, skickades ut med e-post eller brevledes minst tre
dagar innan enkétintervjun sa att respondenterna fick tid pa sig att ta fram de data
som efterfragades.

Av de 40 akeridgare som slumpades ut, deltog 35 i enkitstudien. Respondenterna utlovades
full anonymitet i den vidare undersokningen.

Enkitintervjuerna tog mellan 25 och 90 minuter i ansprak.
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2.1.4 Kvantifiering av samband
Utifran insamlade data skapades en del kvoter for att fa relativa variabler. Darmed
mojliggjordes jamforelser mellan akerier av olika storlek.

Kvantifiering av sambanden skedde genom korrelations- och regressionsanalys for de
kontinuerliga variablerna. Vid hantering av de kategoriska variablerna anvéndes
korrelationsanalys. Analyserna genomfordes i programmet MiniTab 15.

Korrelationer mellan kontinuerliga variabler med p-virden understigande 0,002 valdes i
forsta hand ut for vidare analyser. Mellan dessa variabler redovisades dirutdver dven

enstaka samband med p-vérden understigande 0,100.

For de kategoriska variablerna valdes korrelationer med p-véirden understigande 0,100 och
korrelationskoefficienter overstigande 0,300 ut for vidare analyser.

2.1.5 Sammanstillning av tillvigagangssiittet
Arbetsgangen for undersokningen sammanstills i Figur 1.
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3 Resultat

Kapitel 3.1 ger en sammanstéllning av kontinuerliga data i form av ekonomiska nyckeltal
och transportdata. Kapitel 3.1.1 ger en 6vergripande sammanstéllning i form av
beskrivande statistik. Kapitel 3.1.2 beskriver generella samband i form av korrelationer.
Kapitel 3.1.3 till 3.1.6 beskriver viktiga samband och kvantifierar paverkan pa resultat.

Kapitel 3.2 ger en sammanstéllning av kategoriska data i form av akarnas uppfattningar.
Kapitel 3.2.1 ger en 6vergripande sammanstéllning i form av beskrivande statistik. Kapitel
3.2.2 beskriver viktiga samband i form av korrelationer. Kapitel 3.2.3 till 3.2.6 kvantifierar
paverkan pa resultat.

3.1 Ekonomiska nyckeltal och transportdata

3.1.1 Beskrivande statistik
I undersckningen har de ekonomiska nyckeltalen nettomarginal och soliditet anvénts.
Nyckeltalen definieras enligt foljande (Sveriges Akeriforetag 2006):

Nettomarginal = Resultat efter finansnetto / Nettoomsdttning.
Soliditet = Eget kapital / Totalt kapital

Nettomarginalen visar hur stor vinst eller forlust akeriet gor pa varje intjdnad krona. Detta
nyckeltal gar ddrfor att anvinda for att jimfora akerier av olika storlek med varandra.

Soliditeten ger ett matt pa hur stor del av akeriets totala tillgangar som finansierats med
eget kapital. Lag soliditet gor foretagets kinsligare for forluster. Hog soliditet ger storre
mojligheter att finansiera investeringar.

For de 35 akerierna har nyckeltalen sammanstillts for rikenskapsaret 2005/2006 samt som
ett genomsnitt for de tre rikenskapsaren 2003/2004, 2004/2005 samt 2005/2006. Tabell 1a
visar spridningen for dessa variabler i hela urvalet, och Tabell 1b visar spridningen for de
respektive kvartilerna.

Tabell 1a. Insamlade ekonomiska nyckeltal. Antal observationer (N), genomsnitt (¥ ) samt
standardavvikelse (SD)

Table 1a. Collected economic variables. Number of observations (N), average value (E ) and
standard deviation (SD)

Variabel N = SD
Nettomarginal 2005/2006 (%) 35 143 7,17
Nettomarginal, genomsnitt 3 ar (%) 34 4,44 5,50
Soliditet 2005/2006 (%) 35 41,77 22,73
Soliditet, genomsnitt 3 ar (%) 35 42,17 21,27
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Tabell 1b. Insamlade ekonomiska nyckeltal fordelade pa kvartiler. Antal observationer (N),
genomsnitt (¥) samt standardavvikelse (SD)
Table 1b. Collected economic variables divided in quartiles. Number of observations (N), average
value (% ) and standard deviation (SD)

Kvartil 1  Kvartil2  Kvartil3  Kvartil 4

Variabel = = = =
Nettomarginal 10,17 3,93 -0,44 -8,56
2005/2006 (%)

Nettomarginal, 11,21 5,27 2,03 -0,15
genomsnitt 3 ar (%)

Soliditet 52,00 41,75 34,40 39,50
2005/2006 (%)

Soliditet, 49,78 45,87 32,90 41,50

genomsnitt 3 ar (%)

Insamlade transportdata for de 35 akerierna har sammanstillts for rakenskapsaret
2005/2006. Spridningen for dessa variabler visas i Tabell 2.

Akarna fick under rubriken Agare och erfarenhet ange antalet dgare samt antalet
verksamma ar totalt i branschen respektive som egen entreprendr.

Under rubriken Utfort transportarbete fick akarna ange inkort belopp samt antalet fraktade
ton och korda lass. Data for returkrediterat belopp samlades in pa annat sétt, och har
sammanstillts under samma rubrik. Insamlade data for returkrediterat belopp beldper dock
pa virkesaret juni 2005 till juni 2006, och f6ljer ddrmed inte helt rikenskapsaret for
flertalet av akerierna i urvalet vilket samtliga av de dvriga variablerna gor.

Under rubriken Fordonsflotta fick akarna ange antalet fordon av olika fordonstyper, det
totala antalet korda mil for virkeslastbilar, genomsnittliga taravikter for olika lastbilstyper
samt for kranbilar dven kranens vikt respektive andelen korda lass med avstilld kran.

Under rubriken Arbetsinsats fick akarna ange antalet anstdllda samt antalet arbetade
timmar for anstillda respektive for dgare.

Under rubriken Kostnader och investeringar fick akarna ange totala personalkostnader for

dgare respektive for anstillda, brinslekostnad, kostnad for service och reparationer
(inklusive ddck) samt investerat belopp.
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Tabell 2. Insamlade transportdata for akerierna. Antal observationer (N), genomsnitt ( ¥) samt
standardavvikelse (SD). Sorterade efter rubriker och foljdordning i enkét (se Appendix 1). Samtliga
variabler avser rikenskapsaret 2005/2006

Table 2. Collected transport data for the haulage contractors. Number of observations (N),
average value (% ) and standard deviation (SD). Sorted by headlines and order in the questionnaire
(see Appendix 1). All variables refer to the account year 2005/2006

Variabel N = SD

Agare och Antal dgare 35 1,40 0,65
erfarenhet Verksamma ar i branschen 35 33,23 12,13

Ar som egen entreprendr 35 22,37 13,14
Utfort Inkort belopp (kr) 33 4501878 3665233
transportarbete A fraktade ton 32 65906 60916

Antal korda lass 34 1686 1431

Returkrediterat belopp (kr) 30 96 756 176 505
Fordonsflotta Antal kranbilar (i dkerier med minst 1 28 1,46 1,07

kranbil)

Antal gruppbilar (i akerier med minst 1 10 1,12 0,54

gruppbil)

Antal separatlastare (i akerier 3 1,00 0,00

med minst 1 separatlastare)

Antal 6vriga fordon (i akerier med minst 4 1,25 0,50

1 ovrigt fordon)

Antal koérda mil for virkeslastbilar 34 28 958 22197

Genomsnittlig taravikt (kg) kranbilar 28 22096 775

Varav kranvikt (kg) 27 3031,50 216,20

Andel (%) korda lass med kranen avstdlld 27 15,43 28,96

Genomsnittlig taravikt (kg) gruppbilar 10 17750 1135
Arbetsinsats Antal anstillda utdver dgare 35 2,65 2,61

Agares arbetade timmar 34 3078 1338

Anstilldas arbetade timmar 34 5499 6 359
Kostnader och Personalkostnader for dgare (kr) 31 429 046 255555
investeringar Personalkostnader for anstéllda (kr) 29 848 039 745 281

Brinslekostnad (kr) 34 1297711 1019105

Kostnad (kr) for service och 32 465 072 469 207

reparationer inklusive dick

Investeringar (kr) 34 676 418 1047 046

Utifran insamlade transportdata har variabler for att kunna jaimfora akerier av olika storlek
med varandra tagits fram. Variabler har ocksa tagits fram for akerier med endast
virkeslastbilar, endast kranbilar respektive endast gruppbilar for att kunna gora jamforelser
inom likartade grupper av akerier dér 6vrig verksamhet ej forekommer. Spridningen for
dessa variabler visas i Tabell 3.

Utifran transportdata under rubriken Utfort transportarbete har variabler tagits fram for
genomsnittligt antal korda mil per kort lass for samtliga akerier, for akerier med endast
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virkeslastbilar respektive for dkerier med endast kranbilar samt genomsnittligt antal ton per
kort lass for samtliga akerier respektive for akerier med endast virkeslastbilar.

Utifran transportdata under rubriken Fordonsflotta har variabler tagits fram for
genomsnittlig taravikt virkeslastbilar for samtliga akerier, for akerier med endast kranbilar
respektive for akerier med endast gruppbilar.

Utifran transportdata under rubriken Arbetsinsats har variabler tagits fram for dgares andel
arbetade timmar av totala arbetade timmar.

Utifran transportdata under rubriken Kostnader och investeringar har variabler tagits fram
for total personalkostnad per arbetad timme, genomsnittlig brinslekostnad per kord mil {or
akerier med endast virkeslastbilar, genomsnittlig kostnad for service och reparationer
(inklusive dédck) per kord mil for akerier med endast virkeslastbilar samt genomsnittligt
investerat belopp per fordon for akerier som angivit ett storre investerat belopp n noll
kronor.
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Tabell 3. Beriiknade variabler fran insamlade transportdata. Antal observationer (N), genomsnitt
(%) samt standardavvikelse (SD). Sorterade efter rubriker i Tabell 2. Samtliga variabler avser
rakenskapsaret 2005/2006

Table 3. Calculated variables from collected transport data. Number of observations (N), average
value ( % ) and standard deviation (SD). Sorted by headlines in Table 2. All variables refer to the
account year 2005/2006

Variabel N = SD
Utfort Genomsnittligt antal korda mil per lass 34 17,82 5,16
transportarbete  Genomsnittligt antal korda mil per lass i akerier 28 17,50 5,21
med endast virkeslastbilar
Genomsnittligt antal korda mil per lass i akerier 22 16,02 5,18
med endast kranbilar
Genomsnittligt antal ton per lass 32 39,62 2,72
Genomsnittligt antal ton per lass i akerier med 27 39,34 1,92
endast virkeslastbilar
Returkrediterat belopp/inkort belopp 30 0,02 0,02
Fordonsflotta Genomsnittlig taravikt (kg) virkeslastbilar 34 21203 1813
Genomsnittlig taravikt (kg) kranbilar for akerier 22 22 197 796
med endast kranbilar
Genomsnittlig taravikt (kg) gruppbilar for 4 17 600 432
akerier med endast gruppbilar
Arbetsinsats Agares andel (%) timmar av totala arbetade 32 45,36 16,99
timmar
Kostnader och Total personalkostnad (kr) per arbetad timme 30 174,22 32,08
investeringar Genomsnittlig brinslekostnad (kr) per kord mil 28 45,21 5,55
for dkerier med endast virkeslastbilar
Genomsnittlig servicekostnad (kr) per kérd mil 26 14,77 5,96

for akerier med endast virkeslastbilar

Genomsnittlig investering (kr) per fordon for 19 670749 629 471
akerier med angivna investeringar >0 kr

Insamlade data for transportforutsittningar for de 35 akerierna har sammanstillts for
rakenskapsaret 2005/2006. Spridningen for dessa variabler visas i Tabell 4.

Under rubriken Féorhallanden for det typiska uppdraget fick akarna ange
transportavstandet vid en typisk korning, fordelat pa skogsbilvidg med en mojlig
maxhastighet understigande 20 km/h, skogsbilvig eller grusvig med en mojlig
maxhastighet 6verstigande 20 km/h, simre asfaltviag (kuperad/slingrig/dalig beldggning)
respektive bittre asfaltvidg (motsvarande bra riksvég eller E4).

Under rubriken Betalningsform fick akarna ange andel av total lastmidngd som betalades
per ton respektive per m’.

Under rubriken Héimtning fick akarna ange andel av total lastmingd som hidmtades pa
privata skogsfastigheter respektive pa skogsbolagsdgd mark.
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Under rubriken Last fick akarna ange andel av total lastméngd som utgjordes av virke fran
slutavverkning respektive av gallringsvirke.

Under rubriken Leverans fick akarna ange andel av total lastmingd som levererades till
massaindustri, till sagverk respektive till tagterminal samt andel av total lastméngd som
levererades till industrier eller terminaler med Oppet dygnet runt.

Tabell 4. Insamlade data for transportforutséttningar. Antal observationer (N), genomsnitt (%)
samt standardavvikelse (SD). Sorterade efter rubriker och foljdordning i enkiten (se Appendix 1).
Samtliga variabler avser rikenskapsaret 2005/2006
Table 4. Collected data for transport conditions. Number of observations (N), average value (¥ )
and standard deviation (SD). Sorted by by headlines and order in the questionnaire (see Appendix
1). All variables refer to the account year 2005/2006

Variabel N = SD
Forhallanden  Transportavstand (km) vid en typisk korning 34 85,53 26,43
JIZ; i’;; (’gygs"a Skogsbilvig med en méjlig maxhastighet <20 km/h (km) 34 5,79 6,73
Skogsbilvig/grusvig med en mojlig maxhastighet >20 km/h 34 13,21 12,68
(km)
Samre asfaltviag (kuperad/slingrig/dalig beldggning) (km) 34 21,79 13,35
Bittre asfaltvig (motsvarande bra riksvég eller E4) (km) 34 4485 22,64
Betalningsform Andel (%) av total lastméngd betalad per ton 34 10,32 1542
Andel (%) av total lastmingd betalad per m’ 34 89,68 1542
Hiimtning Andel (%) av total lastmidngd hidmtad pa privata 35 25,777 23,98
skogsfastigheter
Andel (%) av total lastmingd hidmtad pa skogsbolagsigd 35 74,23 23,98
mark
Last Andel (%) av total lastmingd utgjord av virke fran 35 56,43 1556
slutavverkning
Andel (%) av total lastmédngd utgjord av gallringsvirke 35 43,57 1556
Leverans Andel (%) av total lastméngd levererad till massaindustri 35 35,60 21,80
Andel (%) av total lastmingd levererad till sagverk 35 45,69 1325
Andel (%) av total lastmingd levererad till tagterminal 35 18,29 23,50
Andel (%) av total lastméngd levererad till industrier och 35 5423 20,07

terminaler med Gppet dygnet runt

3.1.2 Generella samband mellan resultat, mitvariabler och beslut
Figur 2 visar kopplingen mellan I6nsamhet, métvariabler och beslutsvariabler.

Med mitvariabler avses faktorer som kan paverka lonsamheten och med beslutsvariabler

avses de beslutsstyrda faktorer som kan paverka de 1onsamhetspaverkande faktorerna.

Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns mellan variablerna. I direkt
anslutning till varje linje finns tva tal angivna. Det 6vre av varje sadant tal utgors av
korrelationskoefficienten och det undre av p-virdet for korrelationen.
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Mitvariablerna ’genomsnittligt antal kérda mil per lass for akerier med endast
virkeslastbilar’ och "genomsnittligt antal ton per lass for akerier med endast
virkeslastbilar’ dr positivt korrelerade med nettomarginal 2005/2006 och &r dven positivt
korrelerade med varandra.

Beslutsvariabeln *andel av total lastmdingd levererad till tagterminal’ dr negativt
korrelerad med mitvariabeln ’genomsnittligt antal korda mil per lass for dkerier med
endast virkeslastbilar’.

Beslutsvariablerna ’andel av total lastmdngd utgjord av gallringsvirke’ och ’genomsnittlig
taravikt virkeslastbilar’ dr negativt korrelerade med métvariabeln ’genomsnittligt antal ton
per lass for akerier med endast virkeslastbilar’.

Mitvariabeln ’genomsnittlig brinslekostnad per mil for dkerier med endast virkeslastbilar’
ar negativt korrelerad med nettomarginal 2005/2006.

Beslutsvariabeln ’genomsnittlig taravikt virkeslastbilar’ ar positivt korrelerad med
mitvariabeln "genomsnittlig brinslekostnad per kord mil for akerier med endast
virkeslastbilar’.

Beslutsvariabeln ’dgares andel timmar av totala arbetade timmar’ ar negativt korrelerad
med mitvariabeln ’fotal personalkostnad per arbetad timme’.

Beslutsvariabeln ’genomsnittligt investerat belopp per fordon for dkerier som angivit ett

storre investerat belopp dn noll kronor’ ar negativt korrelerad med métvariabeln
"genomsnittlig servicekostnad per kord mil for dakerier med endast virkeslastbilar’.
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Lonsamhet Mitvariabler Beslutsvariabler

Andel av total lastmingd

-0,461 till tdgterminal
0.013
Genomsnittligt antal korda
mil per lass
(Endast virkeslastbilar i dkeriet)
0,544 Andel gallringsvirke
0.003 0,471 av total lastméned

0.013
Genomsnittligt antal ton per lass
(Endast virkeslastbilar i dkeriet)

-0,631
0.000
Nettomarginal Genomsnittlig taravikt
2005/2006 virkeslastbilar
0,605
0,001
Brinslekostnad per kord mil
(Endast virkeslastbilar i dkeriet)
-0,458
0.012

Total personalkostnad Agares andel timmar av
per arbetad timme totala arbetade timmar
Servicekostnad per kord mil
(Endast virkeslastbilar i dkeriet)
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Figur 2. Korrelationer mellan nettomarginal 2005/2006 och mitbara variabler, samt korrelationer
mellan métbara variabler och beslutsvariabler. Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation
finns. Angivna siffror i anslutning till linjerna visar korrelationskoefficient (dverst) och p-virde
(underst).

Figure 2. Correlations between net margin 2005/2006 and measurable variables, and
correlations between measurable variables and decision variables. Lines between two variables
show an existing correlation. The numbers connected to the lines show the correlation coefficient
(on top) and the p-value (below).
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3.1.3 Viktiga samband med antal mil per lass och paverkan pa resultat
Figur 3 visar viktiga samband med genomsnittligt antal korda mil per lass for akerier med
endast virkeslastbilar.

Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns mellan variablerna. I direkt
anslutning till varje linje finns tva tal angivna. Det 6vre av varje sadant tal utgors av
korrelationskoefficienten och det undre av p-virdet for korrelationen.

"Genomsnittligt antal korda mil per lass for dakerier med endast virkeslastbilar’ dr negativt
korrelerad med ’andel av total lastmdngd levererad till tagterminal’ och positivt korrelerad
med ‘andel av total lastmdingd levererad till massaindustri’. ’Andel av total lastmdingd
levererad till tagterminal’ och "andel av total lastmdingd levererad till massaindustri’ ar
dven negativt korrelerade med varandra

'Genomsnittligt antal korda mil per lass for dakerier med endast virkeslastbilar’ #r negativt
korrelerad med ’genomsnittlig branslekostnad per kord mil for dkerier med endast
virkeslastbilar’ och ’genomsnittlig servicekostnad per kord mil for dkerier med endast
virkeslastbilar’.

Andel av total lastméngd
till tagterminal

-0,840
0.000

Andel av total lastméngd
till massaindustri

Genomsnittligt antal korda mil
per lass
(Endast virkeslastbilar i dkeriet)

Genomsnittlig brianslekostnad
per kord mil
(Endast virkeslastbilar i dkeriet)

Genomsnittlig servicekostnad
per kord mil
(Endast virkeslastbilar i dkeriet)

Figur 3. Korrelationer mellan genomsnittligt antal korda mil per lass for akerier med endast
virkeslastbilar och korrelerade variabler. Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns.
Angivna siffror i anslutning till linjerna visar korrelationskoefficient (6verst) och p-virde
(underst).

Figure 3. Correlations between average driven distance per load for haulage contractors with
only timber trucks and correlated variables. Lines between two variables show an existing
correlation. The numbers connected to the lines show the correlation coefficient (on top) and the
p-value (below).
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Figur 4 visar nettomarginal 2005/2006 i forhallande till genomsnittligt antal kbrda mil per
lass for akerier med endast virkeslastbilar.
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Figur 4. Nettomarginal 2005/2006 mot genomsnittligt antal korda mil per lass for akerier med
endast virkeslastbilar.

Figure 4. Net margin 2005/2006 and average number of driven ‘mil’ (ten kilometres) per load for
haulage contractors with only timber trucks.

For akerier med endast virkeslastbilar har en linjir regression kunnat goras for att visa hur
nettomarginalen paverkas av genomsnittligt antal korda mil per lass. Tabell 5 visar
regressionsfunktionen. Regressionskoefficienten for genomsnittligt antal korda mil per lass
ar 0,713. R for regressionen dr 28,2 % och standardavvikelsen &r 6,05.

Tabell 5. Nettomarginal 2005/2006 som funktion av genomsnittligt antal kérda mil per lass for
akerier med endast virkeslastbilar. Funktion, p-virde, R? samt standardavvikelse (SD)

Table 5. Net margin 2005/2006 as function of average number of driven ‘mil’ (ten kilometres) per
load for haulage contractors with only timber trucks. Function, p-value, R* and standard deviation
(SD)

Regressionsfunktion p R*(%) SD
Nettomarginal 2005/2006 (%) = -12,1 + 0,713 * Mil perlass 0,004 282 6,05

De akerier med endast virkeslastbilar som i genomsnitt korde mindre @n 15 mil per lass
hade en genomsnittlig nettomarginal pa —-3,41 %, de som i genomsnitt korde mellan 15 och
20 mil per lass hade en genomsnittlig nettomarginal pa 2,23 % och de som i genomsnitt
korde mer dn 20 mil per lass hade en genomsnittlig nettomarginal pa 3,56 % (se Tabell 6).
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Tabell 6. Paverkan av genomsnittligt antal kérda mil per lass pa nettomarginal 2005/2006 for
Akerier med endast virkeslastbilar. Antal observationer (N), genomsnitt ( ¥ ) samt
standardavvikelse (SD)

Table 6. The influence of average driven ‘mil’ (ten kilometres) per load on net margin 2005/2006
for haulage contractors with only timber trucks. Number of observations (N), average value (%)
and standard deviation (SD)

Nettomarginal 2005/2006 (%)

Kordamil perlass N X SD
<15 11 -3,41 815
>15-<20 9 2,23 4,72
>20 8 3,56 5,48

Figur 5 visar genomsnittlig brinslekostnad per kord mil i forhéallande till genomsnittligt
antal korda mil per lass for akerier med endast virkeslastbilar. Observationerna ir
grupperade i akerier med endast gruppbilar, akerier med endast kranbilar respektive akerier
med en kombination av bade grupp- och kranbilar.
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Figur 5. Genomsnittlig brinslekostnad per kord mil mot genomsnittligt antal kdrda mil per lass for
akerier med endast virkeslastbilar. Gruppering efter akerier med endast gruppbilar (prickar), endast
kranbilar (horisontella fyrkanter) samt kombination av grupp- och kranbilar (diagonala fyrkanter).
Figure 5. Average fuel cost per driven ‘mil’ (ten kilometres) and average number of driven ‘mil’
per load for haulage contractors with only timber trucks. Grouped by haulage contractors with
only regular trucks (dots), only self-loading trucks (horizontal squares) and a combination of
regular- and self-loading trucks (diagonal squares).

De akerier med endast kranbilar som i genomsnitt korde mindre dn 15 mil per lass hade en
genomsnittlig brianslekostnad per mil pa 48,34 kr, de som i genomsnitt korde mellan 15
och 20 mil per lass hade en genomsnittlig brinslekostnad per mil pa 46,11 kr och de som i
genomsnitt korde mer dn 20 mil per lass hade en genomsnittlig brinslekostnad per mil pa
44,18 kr (se Tabell 7).
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Tabell 7. Paverkan av genomsnittligt antal korda mil per lass pa brénslekostnad per mil for akerier
med endast kranbilar. Antal observationer (N), genomsnitt ( ¥ ) samt standardavvikelse (SD)
Table 7. The influence of average driven ‘mil’ (ten kilometres) per load on fuel cost per driven
‘mil’ for haulage contractors with only self-loading trucks. Number of observations (N), average
value (% ) and standard deviation (SD)

Brinslekostnad (kr/mil)

Mil perlass N X SD
<15 11 48,34 4,09
>15 - <20 5 46,11 6,24
>20 6 44,18 3,93

Akerierna med endast kranbilar hade en genomsnittlig taravikt pa 22 197 kg och akerier
med endast gruppbilar hade en genomsnittlig taravikt pa 17 600 kg. Genomsnittlig
brinslekostnad per kord mil var for akerierna med endast kranbilar 46,78 kr och for
akerierna med endast gruppbilar 38,48 kr (se Tabell 8).

Tabell 8. Genomsnittliga taravikter och brinslekostnader per kérd mil for kranbilar och gruppbilar
i akerier med endast kranbilar respektive endast gruppbilar. Antal observationer (N), genomsnitt

( £) samt standardavvikelse (SD)

Table 8. Average tare weights and fuel costs for self-loading trucks and regular trucks at haulage
contractors with only self-loading trucks respective only regular trucks. Number of observations
(N), average value (% ) and standard deviation (SD)

Taravikt (kg) Brinslekostnad (kr/mil)
Fordonstyp N b4 SD | N b4 SD

Kranbilar 22 22197 796 | 22 46,78 4,82
Gruppbilar 4 17600 432 | 4 38,48 511

For akerier med endast kranbilar har en linjér regression kunnat goras for att visa hur
brinslekostnaden per mil paverkas av antalet mil per lass och taravikt kranbilar. Tabell 9
visar regressionsfunktionen. Regressionskoefficienten for genomsnittligt antal korda mil
per lass dr 0,405 och regressionskoefficienten for genomsnittlig taravikt kranbilar ar
0,00096. R for regressionen dr 26,7 % och standardavvikelsen ar 4,33.

Tabell 9. Genomsnittlig brinslekostnad per kord mil som funktion av genomsnittligt antal kérda

mil per lass och genomsnittlig taravikt kranbilar. Géller for akerier med endast kranbilar. Funktion,

p-virde, R? samt standardavvikelse (SD)

Table 9. Average fuel cost per driven ‘mil’ (ten kilometres) as function of average number of

driven ‘mil’ per load and average tare weight on self-loading trucks. Valid for haulage contractors

with only self-loading trucks. Function, p-value, R’ and standard deviation (SD)

Regressionsfunktion p R*(%) SD
Brinslekostnad (kr/mil) = 32,3 - 0,405 * Mil per lass + 0,052 26,7 4,33
0,00096 * Taravikt kranbil (kg)

Figur 6 visar hur genomsnittlig brinslekostnad per kérd mil varierar med olika antal
genomsnittligt korda mil per lass och med olika genomsnittlig taravikt kranbilar.
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Figur 6. Genomsnittlig brinslekostnad som funktion av kérda mil per lass med olika taravikt
kranbilar. Géller for akerier med endast kranbilar.

Figure 6. Average fuel cost per driven 'mil’ (ten kilometres) as function of driven ‘mil’ per load
with different tare weights on self-loading trucks. Valid for haulage contractors with only self-
loading trucks.

3.1.4 Viktiga samband med taravikt kranbilar och paverkan pa resultat
Figur 7 visar viktiga samband med genomsnittlig taravikt kranbilar.

Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns mellan variablerna. I direkt
anslutning till varje linje finns tva tal angivna. Det 6vre av varje sadant tal utgors av

korrelationskoefficienten och det undre av p-virdet for korrelationen.

"Genomsnittlig taravikt kranbilar for dkerier med endast kranbilar’ ar negativt korrelerad
med 'genomsnittligt antal ton per lass’.

"Andel korda lass med kranen avstdlld’ ar positivt korrelerad med ’genomsnittligt antal ton
per lass’ och positivt korrelerad med ’genomsnittligt antal korda mil per lass’.
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kranen avstilld

Genomsnittlig taravikt kranbilar
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Figur 7. Variabler korrelerade med taravikt kranbilar for akerier med endast kranbilar samt andel
korda lass med avstilld kran. Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns. Angivna
siffror i anslutning till linjerna visar korrelationskoefficient (6verst) och p-virde (underst).
Figure 7. Variables correlated with tare weight on self-loading trucks for haulage contractors
with only self-loading trucks and proportion of transported loads with the loader left at landing.
Lines between two variables show an existing correlation. The numbers connected to the lines
show the correlation coefficient (on top) and the p-value (below).

Figur 8 visar nettomarginal 2005/2006 i férhallande till genomsnittlig taravikt kranbilar for

akerier med endast kranbilar.
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Figur 8. Nettomarginal 2005/2006 mot genomsnittlig taravikt kranbilar for akerier med endast

kranbilar.

Figure 8. Net margin 2005/2006 and average tare weight on self-loading trucks for haulage

contractors with only self-loading trucks.

Akerier med endast kranbilar med en genomsnittlig taravikt mindre én 21 500 kg hade en
genomsnittlig nettomarginal pa 7,33 %, de med en genomsnittlig taravikt mellan 21 500
och 22 000 kg hade en genomsnittlig nettomarginal pa 5,52 %, de med en genomsnittlig
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taravikt mellan 22 000 och 22 500 kg hade en genomsnittlig nettomarginal pa -2,21 %, de
med en genomsnittlig taravikt mellan 22 500 och 23000 kg hade en genomsnittlig
nettomarginal pa -2,88 % och de med en genomsnittlig taravikt 6ver 23 000 kg hade en
genomsnittlig nettomarginal pa -7,16 % (se Tabell 10).

Tabell 10. Paverkan av genomsnittlig taravikt kranbilar pa nettomarginal 2005/2006 for akerier
med endast kranbilar. Antal observationer (N), genomsnitt ( £ ) samt standardavvikelse (SD)
Table 10. The influence of average tare weight on self-loading trucks on net margin 2005/2006 for

haulage contractors with only self-loading trucks. Number of observations (N), average value (%)
and standard deviation (SD)

Nettomarginal 2005/2006 (%)

Taravikt kranbil (kg) N X SD
<21500 4 7,33 4,69
>21500 - <22000 3 5,52 2,21
>22000 - <22500 9 2,21 6,34
>22500 - <23000 3 -2,88 6,48
>23000 3 -7,16 7,44

For akerier med endast kranbilar har en linjér regression kunnat goras for att visa hur
nettomarginalen paverkas av taravikt kranbilar. Tabell 11 visar regressionsfunktionen.
Regressionskoefficienten for genomsnittligt antal korda mil per lass dr 0,405 och
regressionskoefficienten for genomsnittlig taravikt kranbilar ir 0,00495. R* for
regressionen dr 29,1 % och standardavvikelsen &r 6,30.

Tabell 11. Nettomarginal 2005/2006 som funktion av genomsnittlig taravikt kranbilar for akerier
med endast kranbilar. Funktion, p-virde, R? samt standardavvikelse (SD)

Table 11. Net margin 2005/2006 as function of average tare weight on self-loading trucks for
haulage contractors with only self-loading trucks. Function, p-value, R’ and standard deviation
(SD)

Regressionsfunktion p R’ (%) SD
Nettomarginal 2005/2006 (%) = 110 —0,00495 * Taravikt kranbil (kg) 0,010 29,1 6,30

Figur 9 visar andel korda lass med avstilld kran i férhallande till genomsnittligt antal korda
mil per lass for akerier med kranbilar. Observationerna dr grupperade efter fast monterad
kran respektive avstillbar kran.
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Figur 9. Andel korda lass med avstilld kran mot genomsnittligt antal korda mil per lass for akerier
med kranbilar. Gruppering efter avstéllbar kran (fyrkanter) och fast monterad kran (prickar).
Figure 9. Proportion of transported loads with the loader left at landing and average number of
driven ‘mil’ (ten kilometres) per load for haulage contractors with self-loading trucks. Grouped by
removable loader (squares) and non-removable loader (dots).

Figur 10 visar nettomarginal 2005/2006 i férhallande till andel korda lass med avstilld
kran for akerier med endast kranbilar. Observationerna &r grupperade efter fast monterad
kran respektive avstillbar kran.
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Figur 10. Nettomarginal 2005/2006 mot andel korda lass med avstilld kran for akerier med endast
kranbilar. Gruppering efter avstillbar kran (fyrkanter) och fast monterad kran (prickar).

Figure 10. Net margin 2005/2006 and proportion of transported loads with the loader left at
landing for haulage contractors with only self-loading trucks. Grouped by removable loader
(squares) and non-removable loader (dots).
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For akerier med endast kranbilar har en linjér regression kunnat goras for att visa hur
nettomarginalen paverkas av taravikt kranbilar och andel lass med avstilld kran. Tabell 12
visar regressionsfunktionen. Regressionskoefficienten for genomsnittlig taravikt kranbilar
ar 0,00305 och regressionskoefficienten for andel korda lass med avstélld kran dr 0,133. R?
for regressionen dr 46,1 % och standardavvikelsen &r 5,61.

Tabell 12. Nettomarginal 2005/2006 som funktion av genomsnittlig taravikt kranbilar och andel
lass med avstilld kran for akerier med endast kranbilar. Funktion, p-virde, R? samt
standardavvikelse (SD)
Table 12. Net margin 2005/2006 as function of average tare weight on self-loading trucks and
proportion of transported loads with the loader left at landing for haulage contractors with only
self-loading trucks. Function, p-value, R* and standard deviation (SD)
Regressionsfunktion p R*(%) SD
Nettomarginal 2005/2006 (%) = 65,7 - 0,00305 * 0,004 46,1 5,61
Taravikt kranbil (kg) + 0,133 *
Andel lass med avstilld kran (%)

Figur 11 visar hur nettomarginal 2005/2006 varierar med genomsnittlig taravikt kranbilar och
med olika andelar korda lass med avstilld kran.

15

4 —— Aldrig avstilld
\ kran
10 B— Avstilld
32 g kran=20%
ol —o— Avstilld
£ 5 3 kran=50%
5 ]\S\E\ —A— Avstilld
g 0 — kran=90%
{53
5 ‘EI\S\S\<l
-5
'1 0 T T 1
21000 22000 23000 24000

Taravikt kranbil, kg

Figur 11. Nettomarginal 2005/2006 som funktion av taravikt kranbilar med olika andel korda lass
med avstilld kran. Giller for akerier med endast kranbilar.

Figure 11. Net margin 2005/2006 as function of average tare weight on self-loading trucks with
different proportions of transported loads with the loader left at landing. Valid for haulage
contractors with only self-loading trucks.
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3.1.5 Sambandet mellan gallringsandel och ton per lass
Genomsnittligt antal korda ton per lass dr negativt korrelerad med genomsnittlig taravikt
kranbilar och andel av total lastméngd utgjord av gallringsvirke (se Figur 2).

For akerier med endast kranbilar har en linjér regression kunnat goras for att visa hur
antalet ton per lass paverkas av taravikt kranbilar och andel gallringsvirke. Tabell 13 visar
regressionsfunktionen. Regressionskoefficienten for genomsnittlig taravikt kranbilar &r
0,00309 och regressionskoefficienten for andel av total lastméngd utgjord av gallringsvirke
ar 0,876. I regressionen ingar en samspelsvariabel som dr produkten av genomsnittlig
taravikt kranbilar och andel av total lastméngd utgjord av gallringsvirke, med
regressionskoefficienten 0,000038. R for regressionen dr 58,7 % och standardavvikelsen
ar 1,33.

Tabell 13. Genomsnittligt antal ton per lass som en funktion av genomsnittlig taravikt kranbilar,
andel av total lastmingd utgjord av gallringsvirke samt produkten av taravikt och andel
gallringsvirke. Giller for akerier med endast kranbilar. Funktion, p-virde, R* samt
standardavvikelse (SD)
Table 13. Average number of metric tons per load as function of average tare weight on self-
loading trucks, proportion of total transported volume constituted of thinning wood and also the
product of tare weight and proportion of thinning wood. Valid for haulage contractors with only
self-loading trucks. Function, p-value, R* and standard deviation (SD)
Regressionsfunktion p R’ (%) SD
Ton per lass = 109 - 0,00309 * Taravikt kranbil (kg) + 0,876 * 0,001 58,7 1,33
Andel gallringsvirke (%) + 0,000038 *
(Taravikt kranbil (%) * Andel gallringsvirke (%))

Figur 12 visar sambandet mellan genomsnittlig taravikt kranbilar och andel av total
lastméngd utgjord av gallringsvirke.
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Figur 12. Genomsnittligt antal ton per lass som funktion av genomsnittlig taravikt kranbilar med
olika andel gallringsvirke av total lastmingd. Giller for akerier med endast kranbilar.

Figure 12. Average number of metric tons per load as function of average tare weight on self-
loading trucks with different proportions of total transported volume constituted of thinning wood.
Valid for haulage contractors with only self-loading trucks.

3.1.6 Paverkan av oppettider

For akerier med endast kranbilar har en linjér regression kunnat goras for att visa hur
nettomarginalen paverkas av antalet mil per lass, taravikt kranbilar och andel av lastmingd
levererad till mottagare med Oppet dygnet runt. Tabell 14 visar regressionsfunktionen.
Regressionskoefficienten for genomsnittligt antal korda mil per lass dr 0,647,
regressionskoefficienten for genomsnittlig taravikt kranbilar dr 0,00433 och
regressionskoefficienten for andel av total lastméngd levererad till industrier eller
terminaler med Sppet dygnet runt ér 0,109. R? for regressionen ér 58,5 % och
standardavvikelsen ér 5,09.
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Tabell 14. Nettomarginal 2005/2006 som funktion av genomsnittligt antal korda mil per lass,
genomsnittlig taravikt kranbilar samt andel av total lastméngd levererad till industrier eller
terminaler med Sppet dygnet runt. Giller for akerier med endast kranbilar. Funktion, p-virde, R
samt standardavvikelse (SD)

Table 14. Net margin 2005/2006 as function of average driven ‘mil’ (ten kilometres) per load,
average tare weight on self-loading trucks and proportion of total transported volume delivered to
industries or terminals open 24 hours per day. Valid for haulage contractors with only self-loading
trucks. Function, p-value, R® and standard deviation (SD)

Regressionsfunktion p R*(%) SD

Nettomarginal 2005/2006 (%) = 79,2 + 0,647 * Mil per lass 0,001 58,5 5,09
- 0,00433 * Taravikt kranbil (kg)
+ 0,109 * Andel av lastmédngd
till mottagare med Sppet
dygnet runt (%)

Figur 13 visar hur nettomarginal 2005/2006 varierar med genomsnittlig taravikt kranbilar och
med olika genomsnittligt antal kérda mil per lass och andelar av total lastmiingd levererad till
industrier eller terminaler med Oppet dygnet runt.
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Figur 13. Nettomarginal 2005/2006 som funktion av genomsnittlig taravikt kranbilar med olika
antal korda mil per lass och andel av total lastmiingd levererad till industrier eller terminaler med
Oppet dygnet runt. Géller for akerier med endast kranbilar.

Figure 13. Net margin 2005/2006 as function of average tare weight on self-loading trucks with
different numbers of average driven ‘mil’ (ten kilometres) per load and proportions of total
transported volume delivered to industries or terminals open 24 hours per day. Valid for haulage
contractors with only self-loading trucks.
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3.1.7 Samband med andel returer
Returkrediterat belopp dividerat med inkort belopp ger ett matt pa hur andelen returer
varierar mellan akerier.

Returkrediterat belopp dividerat med inkort belopp har en positiv korrelation med hur lang
stricka av den typiska korstrackan som utgors av bittre asfaltvig (motsvarande bra riksvig
eller E4), med korrelationskoefficienten 0,473 och p-virdet 0,008.

Returkrediterat belopp dividerat med inkort belopp har inga starka korrelationer med andra
variabler. Mellan nettomarginal 2005/2006 och returkrediterat belopp dividerat med inkort
belopp kan inget samband sédgas finnas.

3.2 Akarnas uppfattningar

3.2.1 Beskrivande statistik

32 pastaenden stilldes till de 35 akeridgarna. De fick for varje pastaende svara i en skala
fran 1 till 5, dér 1 betydde att de inte alls holl med i pastaendet och 5 att de holl med helt.
Totalt har 15 av dessa pastaenden haft korrelationer mellan varandra och kunnat anvéndas i
den statistiska analysen.

Pastaenden stilldes under 4 rubriker. De 15 pastaenden som har varit anviandbara i den
statistiska analysen redovisas i Tabell 15, dir varje pastaende tilldelats en forkortning som
anvinds senare i denna rapport. En sammanstillning av samtliga pastaenden redovisas i
Appendix.

Under rubriken Kostnadseffektivitet och investeringar stilldes 11 pastaenden kring
arbetsuppgifter skotta av akeridgaren, tempo under korning, investeringsbeteende samt
hantering av kapital. 5 av dessa pastaenden har varit anvindbara. Samtliga av de
anvindbara pastaendena gillde investeringsbeteenden, och behandlade regelbundet
fordonsbyte, investeringar i forarmiljo, investeringar i utseende, investeringar i
framkomlighet samt investeringar i skiftbytesbil.

Under rubriken Transportforutscittningar stilldes 5 pastaenden kring vigunderhall,
ersittningar for samre lastningsforhallanden samt ersittningar for véntetid. 3 av dessa
pastaenden har varit anvindbara. De anvindbara pastaendena behandlade underhallet av
skogsbilviagar under barmarksperioden, vinterunderhéllet av skogbilvéigar samt ersittning
for langa vintetider vid lossning.

Under rubriken Organisation och samspel stélldes 6 pastaenden kring tillf6rlitlighet av
erhallen information, problem med forsenade ersittningar, hjalp med returer samt problem
uppkomna p.g.a. dalig planering. 5 av dessa pastaenden har varit anvindbara. De
anvindbara pastaendena behandlade information om avlidgg, information om dndrade
oppettider och kvoter vid industri, forsenad erséttning p.g.a. forsenade inmétningar vid
industri, onddigt langa tomkorningar p.g.a. dalig planering samt onddigt langa skiftbyten
p.g.a. dalig planering.

Under rubriken Mjuka sidor stilldes 10 pastaenden kring tankar och planer for dkeriets

framtid, anstédlldas kompetens och utbildning, tillgéinglighet av arbetskraft,
arbetskraftshantering under hogsidsong, agerande vid svara forhallanden, verksamhetens
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forutsittningar samt trend for ekonomisk utveckling. 2 av dessa pastaenden har varit
anvindbara. De anvindbara pastaendena behandlade satsning pa utbildning av anstéllda
samt verksamhetens forutsittningar att fa god 1onsamhet jamfort med andra skogsakerier.

Tabell 15. Anvindbara pastaenden med tilldelade forkortningar. Sorterade efter rubriker och
foljdordning i enkiten (se Appendix 1)
Table 15. Useful statements with assigned shortenings. Sorted by headlines and order in the
questionnaire (see Appendix 1)

Pastaende Forkortning
Kostnads- Jag byter regelbundet fordon innan de &r slutkdrda Byter ofta fordon
effektivitet for att alltid ha nya och palitliga fordon.
?Ch ) Jag lagger ned en del extra pengar pa en bekvimare Investering i forarmiljo
investeringar — fsrarmiljo i hytten utover standard vid nyinkop av ett
fordon.
Jag lagger ned en del extra pengar pa fordonets Investering i utseende
utseende utéver grundutférande vid nyinkdp.
Jag ligger ned en del extra pengar for att 6ka Investering i hogre
fordonets framkomlighet vid nyink&p. framkomlighet
Vid nyink6p av en skiftbytesbil foredrar jag att Investering i bittre
kopa en dyrare bil med bittre framkomlighet skiftbytesbil
framfor en vanlig tvahjulsdriven personbil.
Transport- I omradet ddr mitt foretag arbetar fungerar Bra vigunderhall
forutsdittningar underhallet av skogsbilvigar under barmarkstid
barmarksperioden tillfredsstéllande.
Vinterunderhallet av skogsbilvigar i omradet dir Bra vigunderhall
mitt foretag arbetar fungerar tillfredsstéllande. vintertid
Ersittning for langa vintetider vid lossning Bra ersittning for
kompenserar generellt sett for mitt foretags kade véntetid
kostnader.
Organisation  Jag tycker att den information mitt foretag far om Bra information om

och samspel

avligg, t.ex. volymer och koordinater, generellt sett
stimmer bra.

Information géllande dndrade oppettider och kvoter
pa industrier nar fram till mitt foretag i rimlig tid.

Inmétningen ir ofta forsenad vid de industrier jag
levererar till, vilket ocksa forsenar min erséttning for
transporten.

Jag upplever att det ofta blir lingre tomkdrningar dn
nddvindigt p.g.a. bristande planering som mitt
foretag ej kan paverka.

Skiftbyten pa mitt/mina fordon sker ofta med onodigt
langa transportstrackor for avbytande chaufforer
p.g.a. bristande planering som mitt foretag ej kan
paverka.

avlidgg

Bra information om
dndrade Oppettider och
kvoter

Forsenad ersittning pga.
sena inmétnngar

Onodigt langa
tomkdorningar

Onodigt langa
skiftbyten

Mjuka sidor

Jag satsar mycket pa att utbilda mina anstéllda
chaufforer.

Min verksambhet har bittre forutséttningar att fa god
16nsamhet jamfort med andra skogsakerier.

Satsar pa utbildning

Bra forutsittningar
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I Tabell 16 redovisas fordelningen av svar per svarsalternativ for respektive av de 15
anvindbara pastaendena. De tilldelade forkortningarna fran Tabell 15 anvénds som
variabelnamn.

Tabell 16. Fordelning av svar per svarsalternativ. Sorterade efter rubriker och foéljdordning i Tabell
15. Antal observationer (N) samt andel svar per svarsalternativ (%)

Table 16. Distribution of answers per answer alternatives. Sorted by headlines and order in Table
15. Number of observations (N) and proportion of answers per answer alternative (%)

Fordelning av svar per
svarsalternativ (%)

Variabel N 1 2 3 4 5
Kostnads- Byter ofta fordon 34 9 12 24 32 24
effektivitet Investering i forarmiljo 35 14 20 37 20
Zf\fl esteringar Investering i utseende 35 20 43 31 6 0
Investering i hogre framkomlighet 34 6 6 24 38 26
Investering i bittre skiftbytesbil 31 39 10 16 16 19
Transport- Bra vigunderhall barmarkstid 35 6 31 34 23
forutsdttningar g, vieunderhall vintertid 33 6 21 36 33
Bra ersittning for vintetid 34 56 18 21 6
Organisation ~ Bra information om avligg 33 0 3 36 55
och samspel Bra information om &ndrade dppettider och 33 3 24 27 30 15
kvoter
Forsenad erséttning pga. sena inmétningar 34 3 26 29 29 12
Onodigt langa tomkorningar 35 14 17 23 31 14
Onodigt langa skiftbyten 34 38 32 15 9 6
Mjuka sidor Satsar pa utbildning 34 12 12 56 18
Bra forutsittningar 35 26 17 34 20

3.2.2 Generella samband mellan akares uppfattningar
Figur 14 visar kopplingen mellan akarnas uppfattningar gillande forutsittningar for
I6nsamhet och investeringar.

Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns mellan variablerna. I direkt
anslutning till varje linje finns tva tal angivna. Det 6vre av varje sadant tal utgors av
korrelationskoefficienten och det undre av p-virdet for korrelationen.

Uppfattningen att ha goda forutsittningar att fa god 16nsamhet jamfort med andra
skogsakerier ér positivt korrelerad med att regelbundet byta fordon for att alltid ha nya och
palitliga fordon.

Att regelbundet byta fordon for att alltid ha nya och palitliga fordon &r positivt korrelerat
med att ligga ned en del extra pengar pa en bekvimare forarmilj6 i hytten utover standard
vid nyinkop av ett fordon och med att vid nyink&p av en skiftbytesbil foredra att kopa en
lite dyrare bil med bittre framkomlighet framfor en vanlig tvahjulsdriven personbil.
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Att lagga ned en del extra pengar pa en bekvimare forarmiljo i hytten utdver standard vid
nyinkop av ett fordon dr positivt korrelerat med att 1igga ned en del extra pengar pa att 6ka
fordonets framkomlighet vid nyinkdp och med att ligga ned en del extra pengar pa
fordonets utseende vid nyinkop.

Att ldgga ned en del extra pengar pa fordonets utseende vid nyinkop &r positivt korrelerat
med att satsa mycket pa att utbilda sina anstillda chaufforer.

Bra forutséttningar

0,478
0,004
Investering Satsar pa utbildning
i utseende

0,570
0,329 0,000
0,058

Investering i béttre
forarmiljo

0,304
0,080
0,371
0,031

Byter ofta fordon Investering i hogre
framkomlighet

0,409
0,025

Investering i béttre
skiftbytesbil

Figur 14. Investeringsbeteende. Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns.
Angivna siffror i anslutning till linjerna visar korrelationskoefficient (6verst) och p-virde
(underst).

Figure 14. Investment behaviour. Lines between two variables show an existing correlation. The
numbers connected to the lines show the correlation coefficient (on top) and the p-value
(below).

Figur 15 visar kopplingen mellan akarnas uppfattningar géllande problemsituationer.
Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns mellan variablerna. I direkt

anslutning till varje linje finns tva tal angivna. Det 6vre av varje sadant tal utgors av
korrelationskoefficienten och det undre av p-virdet for korrelationen.
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Uppfattningen att ersittning for langa véntetider vid lossning generellt sett kompenserar
for akeriets 6kade kostnader &r negativt korrelerad med uppfattningen att inmétningen ofta
ar forsenad vid de industrier akeriet levererar till, vilket ocksa forsenar erséttningen for
transporten.

Uppfattningen att anse att inmétningen ofta &r forsenad vid de industrier akeriet levererar
till, vilket ocksa forsenar ersittningen for transporten, #r positivt korrelerad med
uppfattningen att det ofta blir langre tomkdrningar dn nddvéndigt p.g.a. bristande planering
som akaren sjélv ej kan paverka.

Uppfattningen att det ofta blir ldngre tomkorningar dn nodvindigt p.g.a. bristande
planering som akeriet ej kan paverka dr positivt korrelerad med uppfattningen att
skiftbyten pa de egna fordonen ofta sker med on6digt langa transportstrackor for avbytande
chaufforer p.g.a. bristande planering som akeriet ej kan paverka.

-0,416 0,464 0,414
Bra ersittning for 0,016 Forsenad 0,006 Onodigt 1anga 0,015 | Onodigt langa
véntetid ersittning pga tomkOrningar skiftbyten
sena inmétningar

Figur 15. Problem. Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns. Angivna siffror i
anslutning till linjerna visar korrelationskoefficient (6verst) och p-vérde (underst).

Figure 15. Problems. Lines between two variables show an existing correlation. The numbers
connected to the lines show the correlation coefficient (on top) and the p-value (below).

Figur 16 visar kopplingen mellan akarnas uppfattningar géllande planeringsforutséttningar.

Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns mellan variablerna. I direkt
anslutning till varje linje finns tva tal angivna. Det 6vre av varje sadant tal utgors av
korrelationskoefficienten och det undre av p-virdet for korrelationen.

Uppfattningen att vinterunderhallet av skogsbilviagar fungerar tillfredsstillande i omradet
dér akeriet arbetar dr positivt korrelerad med uppfattningen att vigunderhallet av
skogsbilvigar under barmarkstiden fungerar tillfredsstillande i omradet.

Uppfattningen att vinterunderhallet av skogsbilviagar fungerar tillfredsstillande i omradet
dér akeriet arbetar dr positivt korrelerad med uppfattningen att den information akeriet far
om avldgg, t.ex. volymer och koordinater, generellt sett stimmer bra.

Uppfattningen att vigunderhallet av skogsbilvidgar under barmarkstiden fungerar
tillfredsstédllande i omradet dér akeriet arbetar dr positivt korrelerad med uppfattningen att
information géllande dndrade Oppettider och kvoter pa industrier nar fram till akeriet i
rimlig tid.
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0,348

Bra viigunderhall 0,055 Bra information
vintertid om avligg

0,558

0,001

- 0402 | Bra information
Bra viigunderhill 0,020 om #ndrade
barmarkstid Oppettider &
kvoter

Figur 16. Planeringsforutsittningar. Linjer mellan tva variabler visar att en korrelation finns.
Angivna siffror i anslutning till linjerna visar korrelationskoefficient (6verst) och p-virde
(underst).

Figure 16. Planning conditions. Lines between two variables show an existing correlation. The
numbers connected to the lines show the correlation coefficient (on top) and the p-value (below).

3.2.3 Paverkan av tillfredsstéillande ersittning for vintetid pa lonsamhet

Pa pastaendet att ersittning for langa vintetider vid lossning generellt sett kompenserar for
akeriets 0kade kostnader svarade 56 % av akeridgarna en 1:a, 18 % svarade en 2:a, 21 %
svarade en 3:a och 6 % svarade en 4:a (se Tabell 16).

Genomsnittlig nettomarginal 2005/2006 var 1,32 % for de akeridigare som svarade en 1:a,
-1,16 % for de som svarade en 2:a, 4,80 % for de som svarade en 3:a och 3,96 % for de
som svarade en 4:a (se Tabell 17).

Genomsnittligt virde pa nettomarginal i genomsnitt for tre rikenskapsar var 2,99 % for de
akeridgare som svarade en 1:a, 4,12 % for de som svarade en 2:a, 6,94 % for de som
svarade en 3:a och 6,98 % for de som svarade en 4:a (se Tabell 17).

Tabell 17. Paverkan av “bra ersittning for véntetid” pa nettomarginal. Antal observationer (N),
genomsnitt ( £ ) samt standardavvikelse (SD)

Table 17. The influence of “good compensation for waiting time” on net margin. Number of
observations (N), average value () and standard deviation (SD)

Nettomarginal 2005/2006 | Nettomarginal, genomsnitt 3 ar (%)
Bra ersittning for vintetid
(valt svarsalternativ) N T SD N = SD
1 19 1,32 6,49 18 2,99 5,00
2 6 -1,16 10,09 6 4,12 7,03
3 7 4,80 5,29 7 6,94 5,66
4 2 3,96 7,57 2 6,98 2,70
5 0 - - 0 - -
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3.2.4 Paverkan av soliditet pa fordonsbyte

Pa pastaendet att de regelbundet byter fordon for att alltid ha nya och pélitliga fordon
svarade 9 % av akeridgarna en 1:a, 12 % svarade en 2:a, 24 % svarade en 3:a, 32 %
svarade en 4:a och 24 % svarade en 5:a (se Tabell 16).

Genomsnittlig soliditet 2005/2006 var 33,30 % for de akeridgare som svarade en 1:a, 21,50
% for de som svarade en 2:a, 40,63 % for de som svarade en 3:a, 45,00 % for de som
svarade en 4:a och 51,50 % for de som svarade en 5:a (se Tabell 18).

Genomsnittligt viarde pa soliditet i genomsnitt for tre rikenskapsar var 38,60 % for de
akeridgare som svarade en 1:a, 25,40 % for de som svarade en 2:a, 41,83 % for de som
svarade en 3:a, 44,61 % for de som svarade en 4:a och 48,79 % for de som svarade en 5:a
(se Tabell 18).

Tabell 18. Soliditetens paverkan pa att ofta byta fordon. Antal observationer (N), genomsnitt ( %)
samt standardavvikelse (SD)

Table 18. The influence of solidity on a frequent change of truck. Number of observations (N),
average value (% ) and standard deviation (SD)

Soliditet 2005/2006 (%) Soliditet, genomsnitt 3 ar (%)
Byter fordon ofta
(valt svarsalternativ) N = SD N = SD
1 3 33,30 25,30 3 38,60 19,00
2 4 21,50 18,27 4 25,40 24,10
3 8 40,63 27,47 8 41,83 25,52
4 11 45,00 22,13 | 11 44,61 21,45
5 8 51,50 18,35 8 48,79 17,62

3.2.5 Paverkan av resultat pa investering i utseende

Pa pastaendet att de investerade en del extra pengar pa fordonets utseende utdver
grundutférande svarade 20 % av akeridgarna en 1:a, 43 % svarade en 2:a, 31 % svarade en
3:a och 6 % svarade en 4:a (se Tabell 16).

Genomsnittlig nettomarginal 2005/2006 var -1,13 % for de akeridgare som svarade en 1:a,
0,27 % for de som svarade en 2:a, 3,21 % for de som svarade en 3:a och 9,34 % for de som
svarade en 4:a (se Tabell 19).

Genomsnittligt virde pa nettomarginal i genomsnitt for tre rikenskapsar var 5,19 % for de

akeridgare som svarade en 1:a, 2,67 % for de som svarade en 2:a, 5,09 % for de som
svarade en 3:a och 11,88 % for de som svarade en 4:a (se Tabell 19).
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Tabell 19. Nettomarginalens paverkan pa att investera i fordonets utseende. Antal observationer

(N), genomsnitt () samt standardavvikelse (SD)
Table 19. The influence of net margin on investment in truck exterior. Number of observations (N),

average value (¥ ) and standard deviation (SD)

Nettomarginal 2005/2006

Nettomarginal, genomsnitt 3 ar (%)

Investering i utseende

(valt svarsalternativ) N = SD N = SD
1 7 -1,13 9,86 6 5,19 6,15
2 15 0,27 7,12 15 2,67 5,42
3 11 3,21 4,72 11 5,09 4,68
4 2 9,34 1,90 2 11,88 3,53
5 - - ; - - ;
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4 Diskussion

4.1 Egen kritik

4.1.1 Urval och avgrinsningar

Urvalet for undersokningen gjordes bland akerier dar minst halva omsittningen bestod av
rundvirkestransporter. Detta for att fa ett stort urval med stor variation, vilket innebar att
forekomsten av kombinerade verksamheter ingick som en del att undersoka. I den
efterfoljande statistiska analysen innebar dock kombinerade verksamheter en stor
osdkerhet vid jimforelser. For att kunna gora réttvisande jamforelser krivdes att det for
flera variabler gjordes en renodling av akerier for att kunna fokusera pa representativa
grupper. Inom dessa representativa homogena grupper kunde analyser goras oberoende av
forekomsten av andra typer av fordon eller verksamheter, vilket gav en hogre tillforlitlighet
till ingaende variablers faktiska paverkan pa l1onsamheten. De representativa grupperna i
analysen var:

o Akerier med endast virkeslastbilar
o Akerier med endast kranbilar
e Akerier med endast gruppbilar

Indelningen i dessa representativa grupper innebar firre observationer for flera av
analyserna. Sett i efterhand, borde hardare kriterier for den ursprungliga gruppen, utifran
vilken urvalet gjordes, ha anvints. Akerier med mer omfattande kombinerade
verksamheter eller med endast separatlastare borde ha utelimnats for att fa fler
observationer i analyserna. Dock, bor papekas, innebar kriteriet som anvindes att
variationen i urvalet blev stort, vilket i sig var positivt for att fanga upp sa manga faktorer
som mojligt.

Den ursprungliga gruppen av 83 akerier delades in i kvartiler utifran redovisad
nettomarginal 2005/2006, och 10 akerier slumpades OSU ur varje kvartil. Detta var mycket
positivt for analysen eftersom det gav en jamn spridning och stor variation i urvalet.

4.1.2 Ekonomiska nyckeltal och transportdata
De ekonomiska nyckeltal som anvénts har samlats in fran arsredovisningar, och ar dirmed
helt tillforlitliga.

De transportdata som anvints dr uppgifter som akeridgarna gett muntligen, ombedda att i
den man det dr mojligt sjdlva ta fram ur sina bokforingar/bokslut for det aktuella
rakenskaparet 2005/2006. Vissa data har 4ven ombetts i form av uppskattningar. Detta
innebdr ett matt av osidkerhet, eftersom det forekommer en risk for riknefel och felaktiga
uppskattningar.

Huvuddelen av det data som har samlats in ir trovirdigt, flera av dkeridgarna har t.o.m.
bett sina revisorer om hjédlp med att ta fram flera uppgifter, och ldmnade uppgifter stimmer
vil overens med andra inbordes relaterade uppgifter. I nagra fall dér akeridgare inte har
kunnat ta fram en eller flera av de efterfragade uppgifterna, har dessa variabler helt enkelt
uteldmnats for de aktuella akerierna.
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En granskning av insamlat data gjordes, dir nagra enstaka tydliga riknefel innebar att vissa
variabler stroks for aktuella akerier. T.ex. stroks uppgiften om inkort belopp samt samtliga
kostnadsposter for ett akeri, dir bade angivet inkort belopp och summan av angivna
kostnader vida 6verskred redovisad omséttning, trots ett redovisat hogt resultat.

I nagra enstaka fall har dven variabler strukits p.g.a. speciella forutséttningar. T.ex har
flertalet variabler géllande lastbil strukits for ett akeri som hade en litt kranbil som till
huvuddelen anvindes som gruppbil.

Gillande analyser av investeringar har samtliga akerier som angett ett investerat belopp pa
0 kronor uteldmnats. Detta for att kunna bedoma investeringars paverkan, vilket inte skulle
ha varit mojligt om dven det stora antal akerier som ej gjort nagra investeringar skulle ha
tagits med. Orsaken &r att uppgiften efterfragats pa ett felaktigt sett —investeringar gjorda
t.ex. under foregaende rikenskapsar paverkar givetvis i stor omfattning det aktuella
rakenskapsaret. T.ex. innebir en ny lastbil inkopt under foregaende ar minskade
servicekostnader i samma omfattning som en ny lastbil inkdpt under det aktuella aret. Sett i
efterhand, borde mer utforliga uppgifter om investeringar ha efterfragats for att kunna gora
en utforligare och trovirdigare analys av variabelns paverkan.

Data for returkrediterat belopp har samlats in for virkesaret juni 2005 till juli 2006, och
foljer ddirmed inte helt rikenskapsaret for flertalet akerier. Uppgifterna dr dock centralt
insamlade, vilket borgar for en mycket hog tillforlitlighet. Det dr rimligt att antaga att
variationerna i returandel generellt for enskilda akerier inte &r sa stora mellan virkesar.
Dessutom ticker datat om returkrediterat belopp minst halva rikenskapsaret for samtliga
akerier, och for flera hela rikenskapsaret. Trots en viss osdkerhet p.g.a. skillnader i aktuell
tidsperiod, bor dnda insamlat data vara av tillrdckligt hog tillforlitlighet. Att det ger en god
bild av enskilda akeriers returandel stérks av sambandet med hur lang stricka av den
typiska korstrackan som utgors av béttre asfaltsvidg. Det dr rimligt att det finns storre
mojligheter till returtransporter kustnéra och 1 anslutning till béttre infrastruktur.

Atgérder for att reducera brister och fel i insamlat data har gjorts i den utstrickning som &r
mojlig, men en viss risk for aterstaende mindre ridknefel och felaktiga uppskattningar finns.
De starka statistiska samband som pavisats tyder dock pa en hog trovirdighet i lamnade
uppgifter.

For att kunna analysera samband mellan akerier av olika storlek har det krivts att flera
variabler skapats utifran insamlat grunddata, dér variabler har dividerats med andra. Dessa
variabler innebdr foljaktligen ett slags genomsnitt for akerierna, och ir anvindbara i syfte
att gora jamforelser. Detta data har trovirdighet, men dir mojligheter fanns hade det
kanske varit béttre att samla in denna typ av uppgifter direkt istillet for att rikna fram dem.

4.1.3 Akarnas uppfattningar

Ett stort antal pastaenden stilldes till akeridgarna for att fanga upp olika uppfattningar
inom sa manga omraden som mdjligt. Flera pastaenden hade hog relevans och tydliga
statistiska samband fanns. Ett antal av pastaendena visade sig dock under studien ge ett
visst utrymme for egna tolkningar och borde ha formulerats tydligare. Flera pastaenden
hade en mycket liten spridning i svar, och flera missuppfattades eller tolkades pa olika sitt.
Sett i efterhand borde antalet pastaenden ha minskats till forman for en storre bearbetning
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av de enskilda pastaendenas formuleringar. Ytterligare tester av enkéten pa akeridgare
kunde ocksa ha gjorts for att fa tydligare pastaenden med hogre relevans.

4.2 Tolkning av resultat

4.2.1 Generell paverkan av framgangsfaktorer

Genomsnittligt antal korda mil per lass har en positiv korrelation med nettomarginal
2005/2006 (se Figur 2). Sambandet tyder pa att langa transportstrackor dr lonsammare dn
korta.

Andelen av total lastméngd som levereras till tigterminal dr negativt korrelad med
genomsnittligt antal korda mil per lass (se Figur 2). Sambandet tyder pa att
transportstrackor till tagterminaler dr kortare 4n till andra mottagare. Beslutet att lata en
hog andel av ett akeris transporter levereras till tagterminal innebér ddarmed att den
genomsnittliga korstriackan per lass minskar, vilket ddrmed har en negativ paverkan pa
lonsamheten.

Andelen av total lastméngd som utgors av gallringsvirke dr negativt korrelerad med
genomsnittligt antal ton per lass (se Figur 2). Sambandet tyder pa att gallringsvirke
minskar lastvikten. Beslutet att lata en hog andel av ett akeris transporter utgoras av
gallringsvirke innebér ddrmed mindre lass, vilket dirmed har en negativ paverkan pa
lonsamheten.

Genomsnittlig taravikt for virkeslastbilar har en negativ korrelation med genomsnittligt
antal ton per lass (se Figur 2). Sambandet tyder pa att tunga virkeslastbilar tar mindre lass
dn ldtta. Beslutet att kora en tung virkeslastbil minskar darmed lastméngden, vilket dirmed
har en negativ paverkan pa lonsamheten. Den korrelation som finns visar pa ett mindre
starkt samband, men detta beror rimligtvis pa skillnaden mellan kran- och gruppbilar. De
tyngre kranbilarna kan inte ta lika tunga lass som de léttare gruppbilarna, och de olika
fordonstyperna har olika prisséttning. I det samband som redovisats har ingen hénsyn tagits
till vilka virkesfordonstyper som ingatt i akeriet, utan genomsnittligt antal ton per lass 4r en
kvot av totalt antal kérda ton och totalt antal korda mil for alla virkesfordonstyper.

Skillnaden mellan kranbilar och gruppbilar kan forklara en del av sambanden mellan
taravikt och lastvikt respektive taravikt och bréinslekostnad. De léttare gruppbilarna kan ta
storre lass @n de tyngre kranbilarna innan de nar den tillatna totalvikten pa 60 ton.
Kranbilarna har en storre brianslefoérbrukning dn gruppbilarna p.g.a. att de lastar och lossar
sjdlva varvid mer brinsle gar at.

Personalkostnad och servicekostnad ir tva stora kostnadsposter for ett akeri, och har
ddrmed en stor betydelse for akeriets resultat. Laga kostnader dr givetvis positivt for
resultatet. Total personalkostnad per arbetad timme och genomsnittlig servicekostnad per
kord mil dr dock inte korrelerade med nettomarginal 2005/2006. Variablerna har inget
samband med 16nsamhet p.g.a. en stor variation. Flera av dkerierna med lag nettomarginal
har laga personalkostnader samt laga servicekostnader, och flera av akerierna med hog
nettomarginal har hoga personalkostnader och hoga servicekostnader. En trolig anledning
till det uteblivna linjira sambandet med personalkostnaden ér att dgare till akerier med hog
nettomarginal kan ta ut en hog egen 16n som foljd av den goda 1onsamheten, alternativt har
en hog nettomarginal p.g.a av en liten egen 16n och en stor egen arbetsinsats. En annan
anledning kan vara att dgare till akerier med lag nettomarginal tar ut en hog egen 16n och
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bidrar med en liten egen arbetsinsats vilket dr orsaken till den daliga 1onsamheten. En
trolig anledning till det uteblivna sambandet med servicekostnaden ir att flera dkerier med
lag nettomarginal ofta byter virkeslastbilar. Nya lastbilar har rimligen en ldgre
servicekostnad 4n édldre, men att byta lastbil ofta dr inte ekonomiskt varvid Iénsamheten
minskar.

Agares andel timmar av totala arbetade timmar har en negativ korrelation med total
personalkostnad per arbetad timme (se Figur 2). Sambandet tyder pa att akeriets
timkostnad for dgare dr ldgre dn for anstillda. Beslutet att bidra med en stor arbetsinsats av
dgare minskar darmed den totala personalkostnaden, vilket dirmed i4r positivt for det
ekonomiska resultatet.

Genomsnittlig investering per fordon har en negativ korrelation med genomsnittlig
servicekostnad per kord mil (se Figur 2). Sambandet tyder pa att nyinvesteringar minskar
servicebehovet. Beslutet att gora nyinvesteringar innebir darmed minskade
servicekostnader. Laga servicekostnader behover dock inte vara positivt for det
ekonomiska resultatet eftersom det krdaver en stor investeringskostnad. Den avvigning
mellan investerings- och servicekostnader som innebir ldgst sammanlagd kostnad torde
vara det bista for det enskilda akeriets ekonomi.

4.2.2 Paverkan av antalet mil per lass

Sambandet mellan nettomarginal 2005/2006 och genomsnittligt antal kdrda mil per lass for
akerier med endast virkeslastbilar &r inte helt linjért, utan paverkan av antalet mil per lass
pa nettomarginal avtar med okat antal mil per lass (se Figur 4). En linjér regression har
anda kunnat goras for att visa hur nettomarginalen paverkas av antalet mil per lass (se
Tabell 5), men eftersom sambandet inte dr helt linjédrt kan regressionsfunktionen endast
tillimpas inom det intervall mellan 10 och 28 genomsnittligt antal korda mil per lass som
finns i urvalet.

Genomsnittligt antal korda mil per lass har en negativ korrelation med andel av total
lastméngd som levereras till tdgterminal samt en positiv korrelation med andel av total
lastmédngd som levereras till massindustri (se Figur 2). Andelen levererad till tagterminal
och andelen levererad till massindustri har dven en mycket stark korrelation med varandra
(se Figur 3). Sambanden tyder pa att det i huvudsak dr massaved som levereras till
tagterminaler och att transportstrackan da generellt dr kortare dn for massaved som
levereras till massaindustrier. Det dr rimligt att antaga att nidr massavedsavlagg ligger
ndrmare tagterminaler dn massaindustrier, da kors massaveden i mojligaste man till
tagterminal eftersom detta innebédr en minimering av transportstriackan. Detta far till foljd
att de akerier som transporterar en stor miangd massaved till tagterminaler far en i
genomsnitt kortare korstriacka per lass dn de som levererar till massaindustrier.

I urvalet for analysen var det en Gverrepresentation av kranbilsakerier. Det dr rimligt att
antaga att det darfor dr frimst kranbilar som har en ldgre brénsle- och servicekostnad per
kord mil med okad transportstriacka, i och med ett mindre antal lass och dirmed férre
lastnings- och lossningsmoment. Bransleforbrukningen vid lastning och lossning slas vid
langre korstrickor ut pa ett storre antal mil 4n vid korta transportstrickor, varvid
brinslekostnaden per mil minskar. Farre lastnings- och lossningsmoment innebar ocksa
minde slitage pa framst kranen, varvid servicekostnaden blir ldgre. Det dr ocksa rimligt att
antaga att virkeslastbilar vid kortare transportstrickor kor pa en storre andel viag av sdmre
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standard #n vid langre transportstrackor. Korning pa samre vig innebir rimligen ett storre
slitage, varvid servicekostnaden oOkar.

Trots dverrepresentationen av kranbilsakerier kan skillnaden i brinslekostnad till viss del
forklaras av skillnaderna mellan kran- och gruppbilar. Gruppbilarna lastas och lossas
separat, varvid brinsleforbrukningen endast dr marginell jamfort med for kranbilar. Detta
minskar brinslekostnaden for gruppbilsakerier. Aven den markant ligre taravikten for
gruppbilar minskar rimligen brinsleforbrukningen. Att taravikten har betydelse bekriftas
av sambandet mellan brinslekostnad, genomsnittligt antal mil per lass och genomsnittlig
taravikt kranbilar for akerier med endast kranbilar (se Figur 6). Den linjdra regressionen
med brinslekostnaden som funktion av antalet mil per lass och taravikt kranbilar visar att
antalet mil per lass har storst paverkan pa brianslekostnaden per mil, med cirka 40 6re per
mil, men ocksa att taravikten har en betydande paverkan, med cirka 1 krona per ton.

4.2.3 Paverkan av taravikt

For akerier med endast kranbilar har taravikten en stark negativ korrelation med
genomsnittligt antal ton per lass (se Figur 7). Denna korrelation var vintad, eftersom
hogsta tillatna totalvikt for en virkeslastbil med lass &r 60 ton. Kranbilar med en hog
taravikt far alltsa inte ta lika tunga lass som de med ldgre taravikt.

Genomsnittligt antal ton per lass har en stark positiv korrelation med andelen korda lass
med kranen avstilld (se Figur 7). Aven detta samband var vintat, eftersom en avstillning
av kranen minskar fordonets taravikt varvid tyngre lass kan koras. Ju oftare kranen kan
stéllas av, desto hogre blir genomsnittligt antal ton per lass.

Andelen korda lass med kranen avstilld har en stark positiv korrelation med genomsnittligt
antal korda mil per lass (se Figur 7). Sambandet tyder pa att de kranavstéllningar som gors
i huvudsak sker vid ldngre transportstrickor. Detta dr rimligt av tva orsaker. Den forsta ér
att momentet med att montera av Kranen tar tid, vilket innebir att det maste finnas en
brytpunkt dir den 6kade fortjdnsten av den storre lastvikten kompenserar den 6kade
tidsatgangen. Tidsatgangen for en transport bestams rimligen framst av transportstrickans
langd, varfor den starka korrelationen bor ses som vintad. Den andra orsaken dr andelen
returer, som oftast innebdr att kranbilen maste behalla kranen pa for att senare kunna lasta
och/eller lossa en returlast pa vig tillbaka. En hog andel returer innebir rimligen att det
genomsnittliga antalet korda mil per lass minskar som en f6ljd av det 6kade antalet lass.

Den korrelation som resultatet visar mellan genomsnittligt antal ton per lass och
genomsnittligt antal korda mil per lass for dkerier med endast virkeslastbilar (se Figur 7)
kan rimligen till stor del forklaras av kranavstillningar. Pa grund av dverrepresentationen
av kranbilsakerier har kranbilar storst inverkan pa denna korrelation. Kranbilsakerier med
ett hogt antal genomsnittligt korda mil per lass stéller av kranen 1 storre utstrackning in de
med ett mindre antal korda mil per lass. Eftersom kranavstéllning innebir en 6kad lastvikt,
ar det rimligt att genomsnittligt antal ton per lass paverkas positivt av genomsnittligt antal
korda mil per lass.

4.2.4 Paverkan av gallringsandel

Resultatet visar en negativ paverkan av andelen av den totala lastméngden utgjord av
gallringsvirke pa lastvikten (se Figur 2). Sambandet mellan ton per lass, taravikt kranbil
och andel gallringsvirke visar ocksa att littare kranbilar paverkas negativt i storre
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omfattning dn tyngre kranbilar. Tabell 13 och Figur 12 visar detta samband i linjadr form.
Sambandet kan dock inte vara linjért, varfor regressionen och figuren endast tjdnar ett
pedagogiskt syfte for att visa att det finns en skillnad mellan ldttare och tyngre kranbilar.
Vid en viss punkt, kring 23 ton, har andelen gallringsvirke ingen paverkan pa laststorleken,
men ju léttare kranbilarna sedan dr, desto mer sjunker lastvikten med okad andel
gallringsvirke.

En logisk forklaring till detta dr att gallringsvirke generellt dr klenare dn
slutavverkningsvirke. Klenare virke krdver mer utrymme &@n grovre vid samma vikt, p.g.a.
den storre andelen bark och luft i travad form. Det dr rimligt att antaga att ldtta och tunga
kranbilar har ungefar samma storlek pa sina respektive lastutrymmen. En tyngre kranbil
nar totalvikten 60 ton snabbare &n en littare, varfor lastutrymmet for den tyngre kranbilen
séllan eller aldrig torde bli helt fyllt oberoende av om lasten utgors av gallrings- eller
slutavverkningsvirke. Ju léttare en kranbil dr och ju klenare virke som lastas, desto storre &dr
sannolikheten att lastutrymmet blir fyllt innan den tillatna totalvikten dr uppnadd.
Kranbilsdkerier med ldtta bilar och en hog andel av total lastmingd utgjord av klent
gallringsvirke torde ddrmed fa ett genomsnittligt ldgre antal ton per lass dn de med en
hogre andel av total lastmédngd utgjord av grovre virke.

Att gallring har en negativ paverkan pa lastmingden har kunnat pavisas, och en logisk
forklaring har presenterats. Denna forklaring styrks ocksa av det pavisade sambandet dir
lastvikten for ldttare kranbilar i hogre grad &@n for tyngre kranbilar paverkats av andelen
gallringsvirke som fraktats. Dock bor papekas att det star i motsats till vad akeridgarna sagt
under djupintervjuerna. De akeridgare som har tagit upp problemet dr av meningen att
lastutrymmet sillan eller aldrig blir helt fyllt. Gallringsvirke, menar man, &r i farskt
tillstand mycket tyngre #@n slutavverkningsvirke per fastkubikmeter. Nar maximalt tillatna
lastvikt dr uppnadd innebdr detta enligt akeridgarna foljaktligen att farre fastkubikmetrar
fraktas vid korning av gallringsvirke jamfort med da slutavverkningsvirke kors. Att kora
gallringsvirke blir dirmed mindre 16nsamt 4n att kora slutavverkningsvirke da erséttning
for transporten betalas per fastkubikmeter, vilket &r fallet vid de flesta transporter. Nagon
undersokning eller data som styrker detta resonemang har ej hittats under denna studies
gang, men en djupare analys av det hela reckommenderas for att reda ut den negativa
inverkan av att kora gallringsvirke.

4.2.5 Paverkan av jimna leveranser

Resultatet visar en mycket stark positiv paverkan av andelen av total lastméingd levererad
till industrier eller terminaler med Gppet dygnet runt pa Ionsamhet (se Figur 13). Resultatet
visar inget enskilt linjart samband mellan denna variabel och nettomarginal 2005/2006,
men en linjédr regression med nettomarginal som en funktion av variabeln tillsammans med
genomsnittligt antal korda mil per lass och genomsnittlig taravikt kranbilar har ett R* pa
58,5 %, vilket innebdr att mil per lass, taravikt och andel av lastméngd levererad till
mottagningsplatser med 6ppet dygnet runt tillsammans kan forklara 58,5 % av variationen
i nettomarginal for akerier med endast kranbilar (se Tabell 14).

En hog andel mottagningsplatser med Oppet dygnet runt innebir rimligen 6kade
mojligheter att vilja vart respektive lass skall levereras utan att vara beroende av vissa
mottagningstider. Detta faktum ger 6kade mojligheter att undvika koer vid
mottagningsplatser och dirmed minimera den arbetstid som forsvinner i vintetid, varvid en
jamnhet i leveranser uppnas.

48



Da endast 22 observationer finns i urvalet har tillforlitligheten testats da en
regressionsanalys gjorts med tre variabler, vilket 4r manga for sa fa observationer. En
korsvalidering har darfor gjorts genom att dividera det av MiniTab berdknade PRESS-
viardet med residualfelet. Kvoten gav ett virde pa 1,31 vilket kan anses som trovardigt
(Holm 2005).

4.2.6 Det uteblivna sambandet med andel returer

Det dr mycket intressant att notera att det inte kunnat pavisas nagot samband mellan andel
returer och lI6nsamhet. Samtliga akerier i urvalet har under den aktuella perioden endast
fatt en mindre del av en returvinst, medan huvuddelen av returvinsten tillfallit kunden.
Under djupintervjuerna ifragasatte nagra akeridgare att alla returer darfor skulle vara
lonsamma. Kranbilsakare ifragasatte om det ibland 16nade sig for akeriet att ta en retur, nir
returen kridvde en viss omvig jamfort med den alternativa tomkorningsstriackan och
dessutom innebar att man inte kunde stilla av kranen vilket minskade lastvikten dven for
den ursprungliga vindan. Dessutom menade man att man riskerade fa mer vintetid
eftersom en extra lossning skulle goras. Det dr rimligt att antaga att, med de forutséttningar
som akerierna i urvalet haft, det finns en brytpunkt mellan extra korstricka och mindre
lastméngd vid vilken en retur inte ldngre 16nar sig. Eftersom inga samband hittats mellan
lonsamhet och andel returer i denna studie, rekommenderas en djupare analys for att
avgora returers 1onsamhet 1 de enskilda fallen.

4.2.7 Samband i investeringsbeteende

Resultatet visar ett samband mellan att anse sig ha goda forutsittningar att fa god
l6nsamhet jamfort med andra akerier och att regelbundet byta fordon for att alltid ha nya
och palitliga fordon (se Figur 14). De akeridgare som angett att de har ett starkt medhall i
uppfattningen att regelbundet byta fordon har generellt hogre soliditet @én de som inte har
denna uppfattning. Det dr rimligt att antaga att hog soliditet dr en forutséttning for att
kunna finansiera ett mer frekvent byte av fordon. Att kunna halla nya fordon har rimligen
fordelar for akeriet. Nyare fordon haller bittre, varfor servicekostnaden och risken for
stillestand minskar.

Ett investeringsbeteende som innebir ett frekventare fordonsbyte hor ihop med att
investera i béttre skiftbytesbil och bittre forarmiljo, vilket i1 sin tur hér ihop med att
investera mer i fordonets utseende, framkomlighet och anstélldas utbildning (se Figur 14).
Sammankopplingarna i investeringsbeteenden tyder pa att de tillsammans dr
karaktériserande for ett akeri i en positiv ekonomisk situation.

Resultatet visar ett samband mellan nettomarginal och investering i fordonets utseende.
Akeriigare som har angett att de investerar extra i fordonets utseende har generellt en
hogre nettomarginal (se Tabell 19). En god 16nsamhet &r rimligen en forutsittning for att
finansiera forbittringar i fordonets exterior.

Att investera extra i fordonets utseende tycks vara karaktiriserande for en positiv situation,
och verkar generellt vara efterstrivansvirt for akerier. Det dr rimligt att det finns fordelar
med en snygg lastbil. Dels kan det ge hogre status, men ocksa PR och reklam for det
enskilda akeriet. Ett gott intryck och god PR ar efterstravansvirt, varfor det dr rimligt att
akare med god 16nsamhet investerar i fordonets exterior for att uppna detta.
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4.2.8 Samband gillande problem

Uppfattningar géllande problemsituationer har samband sinsemellan. Akare som uppfattar
sig ha problem med en sak uppfattar sig dven ofta att ha problem med andra saker, och
tvirtom for de som inte uppfattar sig ha problem. Dessa problemsituationer &r foérsenade
ersdttningar p.g.a. sena inmitningar, onddigt langa tomkorningar samt onddigt langa
skiftbyten.

Uppfattningen att ersittning for vintetider generellt sett kompenserar for akeriets 6kade
kostnader har ett negativt samband med problemsituationer (se Figur 15). De akare som
angett ett stort medhall i denna uppfattning uppfattar inte att de har problem i samma
utstrackning som de akare som inte haller med.

Uppfattningen att ersittning for vintetider generellt sett kompenserar for dkeriets 6kade
kostnader har ett samband med nettomarginal. De akerier som angett ett starkt medhall i
uppfattningen har generellt en hogre nettomarginal 4n de som inte héller med (se Tabell
17). Det dr rimligt att antaga att tillfredsstillande erséttning for véntetid 1 hogre grad
paverkar 1onsamheten sett 6ver en ldngre tidsperiod. Det starkare och tydligare sambandet
mellan tre ars genomsnittlig nettomarginal och uppfattningen styrker darfor
véntetidsersittningens betydelse for det enskilda akeriets 1onsamhet.

4.2.9 Samband gillande planeringsforutsittningar

Uppfattningar géllande planeringsforutséttningar har samband sinsemellan. Akare som
anser sig ha goda forutséttningar med en sak uppfattar sig dven ofta ha goda forutsittningar
med andra saker, och tvirtom for dem som inte uppfattar sig ha goda forutsittningar (se
Figur 16). Dessa planeringsforutsittningar dr bra vigunderhall, bra information om avligg
samt bra information om dndrade Sppettider och kvoter.

4.3 Jdmforelse med andras resultat

Mikinen (2001) har i sin studie observerat att flera av de mest framgangsrika akerierna och
minst framgangsrika akerierna karaktiriserades av stora arbetsinsatser av entreprenoren. I
flera av de studerade akerierna berodde framgangen till stor del av entreprenorens
arbetsinsats, och i flera av de mindre framgangsrika foretagen skulle sannolikt 16nsamheten
oka genom en storre arbetsinsats av entreprendren. I flera av de mindre framgangsrika
akerierna var ocksa arbetsinsatsen mycket stor, men dir berodde den daliga 1onsamheten
pé andra faktorer som ineffektivitet och laga tariffer. Av jamforda kostnadsslag, utgjorde
personalkostnaden den storsta skillnaden mellan de framgangsrika och de genomsnittliga
foretagen. Mikinens (2001) slutsatser angaende entreprenorens arbetsinsats stimmer vl
overens med resultatet i denna studie, dir ett linjart samband mellan en hog arbetsinsats
fran entreprenoren, och ddarmed en ldgre personalkostnad per arbetad timme, och
nettomarginal inte kunde pavisas.

Mikinen (2001) har observerat ldgre service- och reparationskostnader hos de
framgéangsrika foretagen jamfort med de genomsnittliga foretagen. Mékinen (1993) har
obeserverat att akerier med dldre lastbilar har hogre service- och reparationskostnader dn
akerier med nyare lastbilar. I denna studie har ej kunnat pavisas nagot samband mellan
service- och reparationskostnader och nettomarginal. Dock har ett samband kunnat pavisas
mellan storre nyinvesteringar och ldgre service- och reparationskostnader, vilket
overensstimmer med Mikinens (1993) slutsatser.
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Gille (opubl) trycker pa vikten av att vilja ldtta fordon for att 6ka lastformagan. I ett
presenterat rikneexempel dér transportintidkten per ton vid 100 km transportavstand ar 60
kronor, arlig korstréicka dar 19 000 mil och antalet vindor dr 900-1000 per ar innebdr ett ton
minskad lastvikt per vinda ett nettobortfall av 54 000-60 000 kronor per ar. Gille (opubl)
trycker ocksa pa vikten av att stélla av kranen nir sa ar mojligt, vilket ytterligare 6kar
lastvikten. Kalkylerna styrker det starka samband mellan fordonsvikt, kranavstillning och
nettomarginal for kranbilsakerier som har pavisats i denna studie.

Sveriges Akeriforetag (2006) menar att soliditeten ir ett matt pa foretagets mojligheter att
finansiera investeringar. I denna studie har ett samband mellan att oftare byta fordon och
hog soliditet pavisats. Att kunna byta fordon ofta dr efterstravansvirt och att hog soliditet
Okar denna mojlighet kan sannolikt forklara det pavisade sambandet.

Fjeld et al. (2003) har gjort en studie pa hur lastvikten for skotare vid skotning av
massaved kan okas med hjilp av ett system for att forstora lastutrymmet vid behov.
Massaved har en ldgre bulkdensitet jamfort med timmer, varfor lastutrymmet ofta fylls
utan att skotarens maximala kapacitet gillande lastvikt kan utnyttjas. Vid installation och
anvindning av systemet Hydroflex, jimfort med innan installation, dkade i studien den
genomsnittliga lastvikten med 7 % vid skotning av timmer och 23 % vid skotning av
massaved. Den stora pavisade skillnaden i hur stort lastutrymme massaved kraver jamfort
med timmer for att nd samma lastvikt kan forklara det samband som i denna studie pavisats
mellan 6kad andel gallringsvirke och minskad lastvikt for kranbilsakerier. I denna studie
har dven pavisats att lastvikten for léttare kranbilar i hogre grad dn for tyngre minskas vid
en 0kad andel transporterad volym utgjord av gallringsvirke, vilket styrker denna
forklaring eftersom lastutrymmet blir en alltmer begriansande faktor ju littare kranbilen ar
och dédrmed ju storre lastvikter den tillats lasta.

Gille (opubl) trycker pa vikten av att planera bort onddiga vintetider. I ett presenterat
rikneexempel uppgar kostnaden for 10 minuters genomsnittlig véntan per vinda under
ordinarie arbetstid till 90 000 kronor per ar. Kalkylerna styrker att denna studies pavisade
samband mellan begrinsade 6ppettider, korta transportstriackor och 1ag nettomarginal kan
bero pa 6kade vintetider. Denna studie pavisar ocksa att den ekonomiska ersittningen vid
véntetider &r 1ag och att det finns ett samband mellan hur vil akarna anser att
vintetidsersittningen kompenserar de okade kostnaderna och nettomarginal.

Frisk (2003) har i sin studie tagit upp flera hinder som akare ser for en 6kad ruttkérning.
Att inte kunna stélla av kranen da returlast skall tas ses som ett hinder, sirskilt om akarna
tvivlar pa ruttens 1onsamhet. Karlsson et al. (2006) resonerar vidare kring hindret med att
inte kunna stilla av kranen vid returkorningar, och presenterar indikationer pa att
transportkostnaden dr mer kinslig for fordandringar i fordonsvikt dn for
tomkorningsstriacka. Att stédlla kranen innebir att lastvikten kan kas med 2 ton, vilket
alltsa inte dr mojligt da returer som kriver sjdlvlastning skall tas. Man menar att en aret-
runtpolicy dédr man alltid skall maximera returkdrningar kanske dérfor inte alltid dr 16nsamt
for akeriet. En undersokning fran fall till fall 4r darfor nodvéndig for att avgora var
reduktionen av tomkorningsstricka kompenserar for den extra vikten av att behalla kranen
pa. Det resonemang Karlsson et al. for kring kranavstéllningens paverkan kan forklara det
uteblivna sambandet mellan 16nsamhet och andel returer i denna studie, dir majoriteten av
ingaende akerier utgjordes av kranbilsakerier. Inom Skogsakarna i Mellansverige AB har
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transportorerna endast fatt en mindre del av en returvinst, varfor det kan ifragasittas att alla
returer som gjorts verkligen varit lonsamma.

4.4 Slutsatser

e Korta transportstrickor har haft en negativ inverkan pa 16nsamheten for
rundvirkesakerierna i denna studie. Korta transportsréickor innebér for
kranbilsakerier minskade mojligheter att stélla av kranen, vilket minskar lastvikten,
samt innebir en hogre brinslekostnad. Korta transportstrickor kan ocksa innebéra
hogre servicekostnader och en 6kad risk for vintetider.

e Fordonsvikten har haft en stark paverkan pa 1onsamheten for rundvirkesakerierna i
denna studie. En okad taravikt minskar mojlig lastvikt och okar brénslekostnaden,
vilket inverkar negativt pa Ionsamheten.

® Begrinsningar i Oppettider hos mottagande industrier eller terminaler har haft en
negativ inverkan pa Ionsamheten for rundvirkesakerierna i denna studie.
Begrinsade oppettider kan innebdra att risken for véintetider okar.

e Andelen gallringsvirke som kordes har haft en negativ inverkan pa lastméngden for
kranbilsakerierna i denna studie. Den negativa paverkan av gallringsvirke var storre
for littare kranbilar 4n for tyngre. Vidare studier i hur gallringsvirke paverkar
Ionsamheten for rundvirkestransporter reckommenderas.

e Négot samband mellan andel returer och I6nsamhet kunde inte pavisas i denna
studie. Det finns skal att stélla fragan om alla returer dr 16nsamma for det enskilda
akeriet att ta. Vidare studier i hur returvinster fordelas och hur det paverkar returers
l6nsamhet rekommenderas.
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Appendix

Appendix 1: Enkdit

Telefonenkiit

1) Grunddata for verksamheten

Vinligen ange data (dir belopp efterfragas avses summa i kronor exklusive moms)

Agare & erfarenhet

1) Antal dgare till foretaget:

2) Dina (eller Era) verksamma ar i branschen: :I

Utfort transportarbete

3) Totalt inkort belopp (kr) under foregaende rikenskapsar:
4) Antal fraktade ton under foregaende rikenskapsar:
5) Antal korda lass under foregéende rikenskapsar:

Fordonsflotta (foregaende rikenskapsar)

6) Antal kranbilar: I:I Antal gruppbilar: I:I
Antal 6vriga transportfordon: I:I — Vilka?

7) Totalt antal kérda mil for samtliga
transportfordon under féregaende rikenskapsar:

8) Genomsnittlig fordonsvikt

Ar som egen entreprendr: I:l

Fritext:

Antal separatlastare: I:I

(Tara) (kg): Kranbilar: I:l Gruppbilar: I:l Ovriga trpfordon:

Varav kran: I:l

Andel (%) korda lass med kranen avstilld: I:l

Arbetsinsats

9) Antal anstillda (foregaende rikenskapsar) utdver dgare:

10) Egna (alla #gares) arbetade timmar i foretaget under foregaende
rikenskapsar, inkl. oavlonade arbetsinsatser fran familj och bekanta:

11) Anstilldas totala antal arbetade timmar under foregaende rikenskapsar:

Uttag, kostnader & investeringar

12) Foretagets totala personalkostnader for dgare (16n inkl arb.givaravgift,
pensionsforsikring etc.) (kr) under foregaende rikenskapsar:

13) Totala personalkostnader for anstillda (16n inkl arb.givaravgift,
pensionsforsikring, forméner etc.) (kr) under foregaende rikenskapsar:

14) Totala brinslekostnader (kr) under foregaende rikenskapsar:

15) Totala kostnader (kr) for service &
reparationer (inkl diick) under foregaende rikenskapsar:

16) Total summa (kr) fér nyinvesteringar under féregaende rikenskapsar:
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Vinligen sitt kryss for den kategori du tillhor

Delédgarskap i
Skogsakarna AB:

Verksamhet:

Skiftgang:

Huvudsakligt
verksamhetsomrade/
hemomrade:

(fler dn ett mojligt)

Deliigare Icke deliigare
Endast virkestransportor Kombinerad verksamhet
Om komb. ------- >Vad?
Enkelskift 2-skift 2,5-skift
Hiilsingland Gdistrikland N RV 80 Gistrikl S RV 80 +Uppland
Sddra Dalarna Ostra Dalarna Viistra Dalarna
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Fritext:

3-skift

Norra Dalarna

Védrmland




2) Kostnadseffektivitet och investeringar

Pastaenden.

Svara med ett kryss i en skala pa 1-5, diir 1 betyder att du inte alls haller med och 5 att du haller med
helt.

1) I mitt foretag skoter vi bokforingen sjélva.

1 2 3 4 5

[ ] [ ] [ ]

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

2) Jag skoter en stor del av service och reparationer sjilv pa tid utdver normal arbetstid.

1 2 3 4 5
[ ] [ ] [ ] [ ]
Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

3) Jag tycker att ett lugnt & jamnt tempo under korning, i lingden I6nar sig béttre &n att arbeta sa snabbt som
ar mojligt.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

4) Jag byter regelbundet fordon innan de &r slutkorda for att alltid ha nya och palitliga fordon.
1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

5) Jag lagger ned en del extra pengar pa en bekviamare forarmiljo i hytten utover standard vid nyinkop av ett
fordon.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

6) Jag lagger ned en del extra pengar pa fordonets utseende utover grundutforande vid nyinkop.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

7) Jag lagger ned en del extra pengar pa en storre och rymligare hytt &n daghytt vid nyinkop av ett fordon.
1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt
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8) Jag ldagger ned en del extra pengar for att oka fordonets framkomlighet vid nyinkop.
1 2 3 4 5

[ ] [ ] [ ]

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

9) Vid nyink6p av en skiftbytesbil foredrar jag att kopa en dyrare bil med bittre framkomlighet framfor en
vanlig tvahjulsdriven personbil.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

10) Jag gor ofta investeringar enbart i syfte att halla nere foretagets redovisade vinst och
ddrmed ocksa skatt.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

11) Jag forsoker att i perioder med hogre intikter behalla pengar i foretaget for att kunna ticka
upp for simre perioder i framtiden.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt
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3) Transportforutsiattningar

Forhallanden for det typiska uppdraget

1) Transportavstandet vid en typisk korning i mitt hemomrade: |:| km

Fordelat pa Skogsbilvig <20 km/h:

Skogsbilvig/grusvig >20 km/h:

Samre asfaltvidg (kuperad/slingrig/dalig beldggning):

Bittre asfaltvidg (motsvarande bra riksvig eller E4):

Pastaenden.

km
km
km
km

Svara med ett kryss i en skala pa 1-5, diir 1 betyder att du inte alls haller med och 5 att du haller med

helt.

2) I omradet dir mitt foretag arbetar fungerar underhallet av skogsbilvigar under barmarksperioden
tillfredsstéllande.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

3) Vinterunderhallet av skogsbilvigar i omradet dir mitt foretag arbetar fungerar tillfredsstillande.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

4) Tilldgg for korningar pa undermalig vig kompenserar generellt sett for den fordyrade transporten.

1 2 3 4 5
Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt
Betalningsform

5) Ungefirlig fordelning av total lastméingd under
foregdende rikenskapsar som betalades

per ton: %
per m3: %

Himtning

6) Ungefirlig fordelning av total lastméingd under
foregdaende rakenskapsar som himtades pa

privata skogsfastigheter: %
skogsbolagsigd mark: %

58



Pastaende.

Svara med ett kryss i en skala pa 1-5, diir 1 betyder att du inte alls haller med och 5 att du haller med
helt.

7) Tilldgg for sdmre lastningsforhallanden kompenserar generellt sett for den férdyrade transporten.
1 2 3 4 5

[ ] [ ] [ ]

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

Last

8) Ungefirlig fordelning av den totala lastméngden under
foregaende rikenskapsar som utgjordes av
virke fran slutavverkning: %
gallringsvirke: %

Leverans

9) Ungefirlig fordelning av den totala lastmzngden under
foregaende rikenskapsar som levererades till

massaindustri: %
sagverk: %
tagterminal: %

10) Ungefirlig andel av total lastmingd som mitt foretag under
foregaende rikenskapsar levererade till

industrier/terminaler med Oppet dygnet runt: |:| %

Pastaende.

Svara med ett kryss i en skala pa 1-5, diir 1 betyder att du inte alls haller med och 5 att du haller med
helt.

11) Ersittning for langa vintetider vid lossning kompenserar generellt sett for mitt foretags 6kade kostnader.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt
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4) Organisation och samspel

Pastaenden.
Svara med ett kryss i en skala pa 1-5, diir 1 betyder att du inte alls haller med och 5 att du haller med
helt.

1) Jag tycker att den information mitt foretag far om avligg, t.ex. volymer och koordinater, generellt sett
stimmer bra.

1 2 3 4
[ ] [ ] [ ]

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

2) Information géllande dndrade 6ppettider och kvoter pa industrier nar fram till mitt foretag i rimlig tid.

1 2 3 4 5

[ ] [ ] [ ]

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

3) Inmitningen ir ofta forsenad vid de industrier jag levererar till, vilket ocksa forsenar min ersittning for
transporten.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

4) Mitt foretag far ofta hjdlp med att hitta returer.
1 2 3 4 5

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

5) Jag upplever att det ofta blir langre tomkorningar 4n nodvéndigt p.g.a. bristande planering som mitt
foretag ej kan paverka.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

6) Skiftbyten pa mitt/mina fordon sker ofta med onodigt langa transportstrickor for avbytande chaufforer
p.g.a. bristande planering som mitt foretag ej kan paverka.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt
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5) Mjuka sidor

Pastaenden.
Svara med ett kryss i en skala pa 1-5, diir 1 betyder att du inte alls haller med och 5 att du haller med
helt.

1) Jag har planer pa att utoka min akeriverksamhet.

1 2 3 4 5

[ ] [ ] [ ]

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

2) Jag driver mitt akeri for en tinkt fortsdttning dven nir jag sjilv lagt av/pensionerat mig.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

3) Mina anstillda ar mycket kompetenta med lang erfarenhet av virkestransporter.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

4) Jag satsar mycket pa att utbilda mina anstillda chaufforer.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

5) Vid nyanstillningar dr det svart att fa tag pa kunniga och erfarna chaufforer.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

6) Under hogsdsong lejer jag extra arbetskraft.
1 2 3 4 5

[ ] [ ] [ ]

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

7) Det dr svart att fa tag pa extra arbetskraft till mitt féretag under hogsdsong.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt
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8) Jag forsoker alltid att genomfora en korning, dven om jag redan innan vet att den kommer att innebéra
svarigheter pa nagot sitt.

1 2 3 4 5

[ ] [ ] [ ]

Haller inte med alls -- -- -- -- -- Hdaller med helt

9) Min verksamhet har bittre forutséttningar att fa god 16nsamhet jaimfort med andra skogsakerier.

1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt

Avslutningsvis: Trenden

10) Bokslutet for riakenskapsaret 2006/2007 visar/kommer att visa ett hogre resultat én det foregaende.
1 2 3 4 5

Haller inte med alls --- -- -- --- -- -- -- Haller med helt
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Appendix 2: Samtliga pastaenden med svarsfordelning

Tabell 1. Pastaenden med tilldelade forkortningar. Sorterade efter rubriker och foljdordning i

enkiit
Pastaende Forkortning
Kostnads- I mitt foretag skoter vi bokforingen sjilva. Skoter bokforing sjilv
effektivitet Jag skoter en stor del av service och reparationer Skoter service sjilv
och sjilv pa tid utover normal arbetstid.
investeringar .. . .
Jag tycker att ett lugnt & jamnt tempo under Lugnt tempo 1onar sig
korning, i langden l6nar sig bittre #n att arbeta sa
snabbt som dr mojligt.
Jag byter regelbundet fordon innan de &r slutkorda Byter ofta fordon
for att alltid ha nya och palitliga fordon.
Jag lagger ned en del extra pengar pa en bekvidmare  Investering i férarmiljo
forarmiljo i hytten utover standard vid nyinkép av ett
fordon.
Jag lagger ned en del extra pengar pa fordonets Investering i utseende
utseende utover grundutférande vid nyinkdp.
Jag ldgger ned en del extra pengar pa en storre och Investering i stor hytt
rymligare hytt dn daghytt vid nyinkop av ett fordon.
Jag ldgger ned en del extra pengar for att oka Investering i hogre
fordonets framkomlighet vid nyink&p. framkomlighet
Vid nyink6p av en skiftbytesbil foredrar jag att Investering i bittre
kopa en dyrare bil med bittre framkomlighet skiftbytesbil
framfor en vanlig tvahjulsdriven personbil.
Jag gor ofta investeringar enbart i syfte att halla nere  Investerar for att halla
foretagets redovisade vinst och didrmed ocksa skatt.  nere redovisad vinst
Jag forsoker att i perioder med hogre intikter behalla  Forsoker behalla kapital
pengar i foretaget for att kunna téicka upp for simre  for att ticka upp for
perioder i framtiden. sdmre perioder
Transport- I omradet ddr mitt foretag arbetar fungerar Bra viagunderhall
forutsdittningar underhallet av skogsbilvigar under barmarkstid
barmarksperioden tillfredsstédllande.
Vinterunderhallet av skogsbilvigar i omradet dir Bra vigunderhall
mitt foretag arbetar fungerar tillfredsstéllande. vintertid
Tilldgg for korningar pa undermalig viag Bra ersittning for
kompenserar undermalig vig
generellt sett for den férdyrade transporten.
Tillagg for samre lastningsforhallanden kompenserar  Bra erséttning for simre
generellt sett for den férdyrade transporten. lastningsforhallanden
Ersittning for langa vintetider vid lossning Bra ersittning for
kompenserar generellt sett for mitt foretags kade vintetid
kostnader.
Organisation  Jag tycker att den information mitt foretag far om Bra information om

och samspel

avligg, t.ex. volymer och koordinater, generellt sett
stammer bra.

Information géllande dndrade oppettider och kvoter
pa industrier nar fram till mitt foretag i rimlig tid.
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Inmiétningen ir ofta forsenad vid de industrier jag
levererar till, vilket ocksa férsenar min erséttning for
transporten.

Mitt foretag far ofta hjélp med att hitta returer.

Jag upplever att det ofta blir lingre tomkdrningar dn
nddvindigt p.g.a. bristande planering som mitt
foretag ej kan paverka.

Skiftbyten pa mitt/mina fordon sker ofta med
onddigt langa transportstrackor for avbytande
chaufforer p.g.a. bristande planering som mitt
foretag ej kan paverka.

Forsenad erséttning pga.
sena inmatnngar

Far hjilp att hitta returer
Onodigt langa

tomkorningar

Onodigt langa skiftbyten

Mjuka sidor

Jag har planer pa att utoka min akeriverksamhet.

Jag driver mitt akeri for en tankt fortséttning dven
nir jag sjilv lagt av/pensionerat mig.

Mina anstillda dr mycket kompetenta med

lang erfarenhet av virkestransporter.

Jag satsar mycket pa att utbilda mina anstéllda
chaufforer.

Vid nyanstéllningar #r det svart att fa tag pa kunniga
och erfarna chaufforer.

Under hogsédsong lejer jag extra arbetskraft.

Det &r svart att fa tag pa extra arbetskraft till
mitt foretag under hogsidsong.

Jag forsoker alltid att genomfora en korning, dven
om jag redan innan vet att den kommer att innebira
svarigheter pa nagot sitt.

Min verksambhet har bittre forutséttningar att fa god
l6nsamhet jamfort med andra skogsakerier.

Bokslutet for rakenskapsaret 2006/2007
visar/kommer att visa ett hogre resultat dn det
foregaende.

Har planer pa att utoka

Driver akeriet for en
tankt fortsdttning

Kompetenta och erfarna
anstéllda

Satsar pa utbildning

Svart att fa kompetent
personal vid
nyanstillningar

Lejer extra arbetskraft
under hogsidsong

Svart att fa tag pa extra
arbetskraft under
hogsidsong

Forsoker kora dven vid
svarare forhallanden

Bra forutséttningar

Kommande bokslut visar
ett hogre resultat
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Tabell 2. Fordelning av svar per svarsalternativ. Sorterade efter rubriker och f6ljdordning i
Tabell 1. Antal observationer (N) samt andel svar per svarsalternativ (%)

Fordelning av svar per
svarsalternativ (%)

Variabel N 1 2 3 4 5
Kostnads- Skoter bokforing sjalv 34 26 15 18 15 26
effektivitet Skoter service sjilv 35 6 17 37 28 11
loncjz esteringar Lugnt tempo 16nar sig 35 0 3 6 17 74
Byter ofta fordon 34 9 12 24 32 24
Investering i forarmiljo 35 14 20 37 20 9
Investering i utseende 35 20 43 31 6
Investering i stor hytt 35 6 3 14 37 40
Investering i hogre framkomlighet 34 6 6 24 38 26
Investering i bittre skiftbytesbil 31 39 10 16 16 19
Investerar for att halla nere redovisad vinst 35 37 29 23 11 0
Forsoker behalla kapital for att ticka upp for 35 0 0 3 31 66
sdmre perioder
Transport- Bra vigunderhall barmarkstid 35 6 31 34 23 6
forutsdtiningar g, vieunderhall vintertid 33 6 21 36 33 3
Bra ersittning for undermalig vig 18 50 28 22 0
Bra ersittning for samre lastningsforhallanden 34 26 47 21 3
Bra ersittning for vintetid 34 56 18 21 0
Organisation ~ Bra information om avligg 33 0 3 36 55 6
och samspel  Bra information om dndrade dppettider och 33 3 24 27 30 15
kvoter
Forsenad erséttning pga. sena inmétnngar 34 3 26 29 20 12
Far hjilp att hitta returer 35 34 29 23 6 9
Onodigt langa tomkorningar 35 14 17 23 31 14
Onodigt langa skiftbyten 34 38 32 15
Mjuka sidor Har planer pa att utoka 35 74 9 11
Driver akeriet for en ténkt fortséttning 35 20 20 20 9 31
Kompetenta och erfarna anstillda 34 0 3 12 24 62
Satsar pa utbildning 34 12 12 56 18 3
Svart att fa kompetent personal vid 33 6 6 6 21 61
nyanstillningar
Lejer extra arbetskraft under hogsdsong 35 46 14 9 11 20
Svart att fa tag pa extra arbetskraft under 30 10 17 3 20 50
hogsidsong
Forsoker kora dven vid svarare forhallanden 35 0 14 26 37 23
Bra forutsittningar 35 26 17 34 20 3
Kommande bokslut visar ett hdgre resultat 35 37 9 26 17 11
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