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Forord

Denna studie ar ett examensarbete motsvarande 30 hp i huvudamnet skogshushallning
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Jag vill rikta ett sérskilt stort tack till min handledare Dag Fjeld, SLU, for hans stora
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Sammanfattning

| Sverige transporteras 60 miljoner kubikmeter rundvirke med lastbil varje ar, vilket dven
innebdr ett stort antal transportorer. Eftersom transportorerna verkar i skiljda delar av landet
har de aven mycket olika forutsattningar till att skapa bra floden pa transporterna. | dagslaget
ar transportersattningen av rundvirkestransporter generell och innebér att det &r enheten som
transporteras samt transportavstandet som prissétts.

Syftet med denna studie var att, utifran befraktares och transportorers perspektiv, finna satt att
forandra géllande transportersattning till mer differentierande och jamfora dessa med de
befintliga transportersattningarna. De differentierade erséttningarna skulle fanga upp faktorer
som transporterad enhet, sortiment, Gppettider och topografi.

Studien delades upp i tre steg. Steg 1 innefattade intervjuer och enkater med transportérer for
att kunna kartlagga behovet och acceptansen samt viktiga faktorer i en differentierad
ersattning. Steg 2 innefattade kalkylering av de differentierade faktorerna samt
modelluppbyggnad genom utveckling av befintliga modeller. Steg 3 innefattade en analys dér
jamforelser skedde mellan verkliga transporterkostnader och de differentierade modellerna.

Den viktigaste faktorn, enligt transportorerna, var 6ppettiderna hos mottagningsplatsen.
Oppettider paverkar vantetider, returmdjligheter samt resursutnyttjande och langre oppettider
skulle vara positivt for akerierna. Akerier som hade samre tillganglighet till industrier med
langa oppettider borde darfor kompenseras. Topografin paverkar medelhastighet och
drivmedelsforbrukning, och hade storst effekt pa dkerier i omraden med besvarlig topografi
som borde ersattas for 6kade transportkostnader. Transportorerna ansag att transporterna bor
prisséttas efter ton. Det finns ett flertal alternativ till att prissatta i ton. Om det inte &r mojligt
att prissétta efter ton kan differentiering av sortimenten ske, dar sortimentens omvandlingstal
forandras.

Nyckelord: transport, rundvirke, prissattning, erséttning



Summary

Approximately 60 million cubic meters of round wood are transported every year with trucks
in Sweden and stand for 15 % of all truck transportation in the country. The big amount that is
transported results in many haulage companies works in different parts of the country with
different conditions to get a good flow on their transports. Today the transport pricing is very
general and the payment consists of the unit round wood they are transporting and the distance
of the transport.

The purpose of this study were, from the freighter and the haulage company’s perspective, try
to find ways to change the today applied transport pricing to more differentiated and compare
them to historic payment of transportation. The differentiated pricing would pick up factors as
transported unit, assortment, opening hours and topography.

The study was divided in three parts. Part 1 involved interviews and questionnaire study with
haulage companies. The purpose was to find the needs and the acceptance for differentiated
pricing and to find out which factors that is important to include. Part 2 involved calculating of
the differentiated factors and construction of models through development of existing models.
Part 3 involved an analysis where the costs for the differentiated were compared with the
historical payment for transports.

The most important factor for the profitability for a haulage company was the opening hours at
the receivers, according to the transporters. The effect of the calculation was higher costs on
receivers with limited opening hours and lower cost on they with unlimited. The opening
hours affects on waiting time, back-hauls, effective working time and the use of the trucks.
Longer opening hours could improve these conditions for the haulage companies. That is why
companies that work in regions with lower accessibility to receivers with longer opening hours
would get a higher payment then the companies with higher accessibility.

Topography affected the average speed and the fuel consumption and had biggest effect on
them in the regions with difficult topography. Topography had little effects on the total costs,
but affects single haulage companies more. The companies that work in difficult regions
should have higher payment then the companies that work in more simple regions.

The transporters thought that the transports should be priced after ton. There are some
alternatives to pricing in ton, for example scaling at the receiver or at a scaling station, crane
scaling or through the maximum load weight. Pricing in ton would lead to less differences
between the seasons and assortment and it would be easier to control the over loads. But it
would require investments in scales. If it not possible with pricing after ton, it should be priced
with differentiated conversion values on the assortment. This includes higher costs on the
transports and need to be compared to the investment of scales.

Key words: transport, round wood, pricing, payment
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

De flesta skogsbolag har sin transportverksamhet utlagd pa entreprenad och priserna baseras
pa olika former av prisavtal och ofta utgar ersattning efter foljande form:

SEK/m® = fast komponent + avstandsberoende komponent (laststracka).

Dock finns det ett missndje bland vissa transportorer géllande dagens prisersattning (Bergdahl,
A. 2009, pers. medd.) och efterfragan finns pa mer differentierade prissattningar och en mer
rattvis prismodell for bada parter.

Det finns mojlighet att anvénda andra satt att ersatta transporter an de idag befintliga som t.ex.
betalning per ton. Betalning per ton skulle kunna leda till en enklare férhandling mellan
befraktare och transportorer da erséttning kan koncentreras runt det faktiska transportarbetet,
tonkm (Svensson och Andersson, 2004). Dessutom skulle det vara ett incitament for
transportorer att leverera farsk ved, som vager mer, an latt/torr ved, samt att det stdmmer
overens om hur transportérer betalas i andra branscher. Akerierna skulle & ett jamnare
kassaflode over aret, eftersom virket vager mer pa vinterhalvaret an pd sommaren. Ett annat
viktigt incitament ar att minska dverlassen, da en begransning infors pa att vikter 6ver 60 (62)
ton inte ersatts. Dock innebdr ersattning i ton dven investeringar i vagar hos
mottagningsplatsen.

Ersattningen kan ocksa vara sortimentsspecifik. Med detta innebér att ersattningen skulle
baseras utifran de sortiment som transporteras for att transportoren inte enbart skall fa betalt
for den kubikmeter som kors in utan dven fa paslag for ett specifikt sortiment. Ersattningen per
vanda kan variera sa mycket som 17 % beroende pa sortiment (Svensson och Andersson,
2004).

De avstandsberoende alternativen kan baseras pa en kombination av laststracka och
tomstracka och olika varianter av dessa kan fanga upp returbesparingar (Fjeld, D. 2009, pers.
medd.).

1.2 Problembeskrivning

Skogsnaringen svarar for ca 15 % av landets totala transportarbete med lastbil och arligen
transporteras ca 60 miljoner m* rundvirke inom landet (Granlund och Lofroth, 2008).
Transporterna av virke till industri motsvarar ca 25 % av skogsbrukets kostnader och arlig
kostnad for skogsbruket ar knappt 4 miljarder kronor, vilket motsvarar ca 60 kr/m*fub (Lidén
et al., 2006). Enligt Brunbergs (2009) understkning har priserna for transporter for befraktarna
okat stadigt de senaste 10 aren och ligger idag betydligt hogre an konsumentprisindex (ca

30 %) och det 6kade priset beror framst pa dieselkostnaderna. Dieselpriserna har okat starkt
sedan 2003 och star for sa mycket som 30-40 % av akarens totala kostnader (Brunberg et al.,
2009).



Sveriges Akeriféretag (2007) har gjort en undersékning om det ekonomiska tillstdndet inom
transportnaringen for aren 1992-2006, vilken gav att det ekonomiska tillstandet inom
rundvirkestransportsegmentet har varit ganska svag och har forsamrats nagot de senaste aren.
Men det finns stora skillnader mellan den 6vre och undre kvartilen inom rundvirkesakerierna,
vilket visar att det &r mojligt att det gar att bedriva lénsamma akerier.

1.3 Tidigare studier

Erlandssons (2008) undersdkning visar att faktorer som paverkar Iénsamheten i
akeribranschen ar framst taravikten pa fordonet och andelen gallringsvirke, men dven
oppettider och antal korda mil. Okad taravikt p& fordonet leder till minskad lastvikt och 6kar
branslekostnaden/ m* och korta transportstrackor innebar minskade méjligheter att stalla av
kranen for kranbilar och ger minskad lastvikt. Okad mangd gallringsvirke leder till minskad
lastmangd och begransade Oppettider kan innebdra att risken for vantetider dkar. Inget
samband med andel retursambandet pavisades dock, troligtvis pga. returvinstfordelningen.

Det finns ett flertal studier om vinster som kan nas via returer, men det finns ett missndje mot
manga returavtal géllande fordelning av vinsten mellan parterna (Auselius, 2009). Det
efterfragas ett avtal med en returrabatt, ett avdrag pa transportpriset grundat pa kronor per
inbesparad mil tomstrécka och inte mer &n 50 % av returvinsten till befraktaren.

Wilhelmsson och Moberg (2004) har gjort en utredning gallande raviktsvolym vid transporter.
Mojligheten att kunna bestamma raviktsvolymer med hjélp av berékningsmodeller kan ge
fordelar for transportorer och befraktare, genom de effektiviseringsmojligheter som finns
genom att kunna beréakna virkespartiets forvantade ravikt. Virkets ravikt i farskt tillstand
paverkas av en rad faktorer, framst andel splint/karnved, men ocksa av variationer i fukthalt
inom splintveden mellan trad och éver olika delar av aret samt variationer i mangd bark och i
barkens ravolymvikt.

Tabell 1. Omvandlingsvérden for rundvirkets vikt per kubikmeter (Wilhelmsson och Moberg, 2004)
Table 1. Conversion values for the weight of round wood per cubic meter (Wilhelmsson och Moberg,
2004)

Trédslag Kg/m®pb Kg/m®ub Omrékningsschablon Awvikelse
m>fpb till m*fub kg/m>fub
Tall > 14 cm toppmatt u.b. 826 928 0,89 —31till +25
Gran > 14 cm toppmatt u.b. 781 877 0,89 —10till +10
Barrmassa 874 982 089 -5till +11
Granmassa 855 961 0,89 = 27till +15
Lov 881 1013 0,87 n/a

Svensson och Andersson (2004) har gjort en undersokning gallande att anvanda véagning vid
industri som transportvederlag, istallet for m®. Betalning per ton skulle kunna leda till en

enklare forhandling mellan befraktare och transportorer da erséttning kan koncentreras runt
det faktiska transportarbetet, tonkm. Detta skulle kunna vara ett incitament att minska risker



for 6verlaster samt att det skulle ge en jamnare fordelning av inkomster Gver aret for akerierna.
En av de investeringar som maste goras for att uppna detta ar vagar pa industrierna, vilket
innebar en kostnad mellan 0,25 och 1,15 kr/m>fub. Kostnader bér naturligtvis stallas mot de
besparingsmojligheter som finns. Transportdrerna har en potential att spara 0,15-0,30
kr/m*fub, och for industrierna finns mojligheter att 6ka virkets farskhet och effektivisering vid
métning, vilket kan ge en besparingspotential pa 0-1 kr/m>fub.

Den dominerade matvardet i transport &r i ton, inte i kubikmeter, da transportarbetet mats i
ton*km (Fjeld och Dahlin, 2005). Detta beror pa begransningarna i vagbestammelserna.
Lastbilar har en begransning pa 60 ton total vikt, men lastbilarnas taravikt skiljer sig at
beroende pa lasthil och sa dven deras lastkapacitet. Generellt har gruppbilar lagst taravikt och
darmed hogst lastkapacitet, medan kranbil med fast kran har l1agst lastkapacitet. Kranbilar har
egen kran och &r saledes sjalvlastande och behover ingen separatlastare som gruppbilar
behover. En sédnkning av taravikter respektive lastningstid med 10 % skulle kunna leda till en
kostnadsminskning pa 4,2 respektive 1,7 %.

Medelforbrukningen for lastbilar ligger pa 5,9/mil eller 2,6 I/ton (Brunberg et al., 2009) under
vinterhalvaret och 5,5 I/mil eller 2,4 I/ton under sommarhalvaret enligt en omfattande
enkatundersokning som gjordes bland Sveriges akerier. Studien visade att kranbilar drar mer
an gruppbilar, samt att fordon med langre transportavstand har lagre férbrukning an de som
har kortare transportavstand.

Végstandarden paverkar aven drivmedelsférbrukningen. P& samre belagda vagar okar
forbrukningen med 25-40 % jamfort med béttre vagar och jdmfors grusvdgar med battre
belagda vagar ar bransleforbrukningen 65-70 % hogre (Forsberg, 2002). Aven
medelhastigheten paverkas av vagstandarden. Pa grusvagar ligger medelhastigheten mellan
30-50 km/h medan béttre belagda vagar har en medelhastighet pa 60-90 km/h. Vagstandarden
representeras av sammanlagd beddmning av beldggning, kurvighet, bredd och hojdarbete.

1.4 Sammanfattning av problemet

Det finns ett missndje bland akeriforetagen om dagens géllande prisavtal vid
lastbilstransporter. Lonsamheten anses vara for dalig inom sektorn, d&ven om undersokningar
visar att det gar att bedriva Ilonsamma akeriforetag. Samtidigt blir transporterna allt dyrare for
befraktarna. Efterfragan finns efter mer differentierade prissattningar och studier visar pa att
det ar fullt mojligt att ersatta transporter i ton, istallet for i kubikmeter. Uppdaterade
raviktsmodeller finns, for att kunna prissatta efter sortiment. En viktig faktor for akeriers
I6onsamhet ar fordonens taravikt, som paverkar lastvikten och en sankning av taravikten skulle
vara positiv. Lastvikten och bransleforbrukningen paverkas ocksa av vilken typ av fordon som
kors samt av vagstandarden. Returer kan bespara transportkostnader men ett mer rattvist
prisavtal efterfragas.

| Sverige r det vedertagna transportvederlaget baserat pd laststracka och inkérd volym (m®).
Studier visar dock att det finns mojligheter att anvanda mer differentierade tariffer men det



saknas studier om vilket behov som finns och vad differentierade tariffer innebéar for parternas
omséttning, kostnader och forutsattningar.

1.5 Syfte och avgransningar

Syftet med denna studie &r att jamfora befintliga transportersattningar och kostnader av
rundvirke mot mer differentierade dar differentierade dven skall fanga upp faktorer som
transporterad enhet, sortiment, Oppettider och topografi inom Holmen Skog. Denna uppgift
skall l6sas genom tre delsyften.

1. Kartldgga behovet och acceptansen for 6kad differentiering samt vilka faktorer som

upplevs som viktiga genom intervjuer och telefonenkater med transportérer och

transportorganisationer.

Skapa nya tariffer genom utveckling av befintliga modeller av prissattningsformer.

3. Jamforelse av utfallet fran mer differentierade tariffer med historisk ersattning och
kostnader pa regionniva.

N

Arbetet kommer att omfattas av ett urval av lastbilstransporter inom Holmen Skog region
Ornskoldsvik under ett ar.



2. Material och metoder

Studien kommer att delas in i tre olika steg dar varje steg motsvarar ett delmal. Steg 1 ar att
kartldgga behovet och acceptansen for 6kad differentiering, steg 2 &r att skapa nya tariffer
utifran befintliga modeller och steg 3 &r att jamfora utfallet fran de differentierade tarifferna
med de historiska ersattningarna och kostnaderna. En beskrivning vad varje steg innebdr visas
i figur 1.

Steg 1 Steg 2 Steg 3
Kartlagga behovet Skapa nya tariffer Jamforelse av
och acceptansen utfallet
Intervjuer med - —
transportorer »  Kalkylering »  Berdkning av
modellerna
Y Y v
Telefonenkét Modell Analys av
med utformning berékningen
transportorer

Figur 1. Oversiktsmodell 6ver de tre steg som ingér i arbetsgangen.
Figure 1. Overview over the three steps in the working process.

2.1 Steg 1 — Kartlagga behovet och acceptansen for 6kad differentiering

Syftet med steg 1 var att kartldgga behovet och acceptansen for 6kad differentiering genom
intervjuer och telefonenkater med transportdrer och transportorganisationer. Dessa skulle &ven
leda till en kartlaggning om vad som skulle kréavas for att ga éver till en mer differentierad
prissattning samt vilka faktorer som é&r viktiga att fanga upp. Syftet med de initiala
intervjuerna var att ta fram formuleringar och dimensioner infor den enk&t som skall skapas,
det vill saga ge information om transportdrernas sprakbruk, ordval och synsétt, samt att forslag
till de bundna svaren (Kylén, 2004). Syftet med enkaten var att kartldgga och kvantifiera
viktiga faktorer och acceptans vid differentierad prissattning.

2.1.1 Intervjuer — Metodval och fragestallning

Initialt gjordes kvalitativa intervjuer (Trost, 1993), det vill sdga djupgaende intervjuer med
utvalda representanter for transportorganisationer och akerier. Det var viktigt att ha ett tydligt
syfte med intervjuerna och klargéra vad intervjuresultatet borde innehalla innan intervjuerna
utfordes. Intervjuerna utférdes genom att respondenterna intervjuades en och en och varje
intervju tog ca 1,5 timme. Intervjuerna behandlade fyra teman som respondenten forst fick
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berétta fritt om innan intervjuaren sedan stallde mer konkreta, styrda fragor. De fyra teman
som behandlades under intervjuerna var:

1. Problem med dagens prissattning

2. Behov for foréandring

3. Viktiga faktorer i en differentierad prisséttning

4. Acceptans och problem med differentierad prisséttning

Intervjuerna utfordes med totalt sju respondenter inom skogsbolag, akerier och
transportorganisationer enligt det urval som visas nedan.

Tabell 2. Urval av respondenter for intervju
Table 2. Selection of representatives for interview

Region Skogsbolag Transportorganisation Akerier
Transportledare Transportledare Akeriagare

Norrkoping 1 respondent Ej tillganglig 2 respondenter

Ornskéldsvik 1 respondent 1 respondent 2 respondenter

Diktafon anvandes vid intervjuerna, kombinerat med anteckningar. Materialet fran
intervjuerna avidentifierades.

Utifran svaren fran intervjuerna gjordes en sammanstéllning dar likheter och skillnader i
svaren kartlagdes. Viktiga faktorer stalldes upp samt att formuleringar om instéllningar och
behov antecknades for att sedan anvandas till de pastaenden som skulle anvandas i enkaten.

2.1.2 Telefonenkaterna — metodval och fragestéllning

Utifran intervjuresultatet utformades en enkat till akerierna inom de tva regionerna. Syftet med
enkaten var att kvantifiera studien bland akerierna som jobbar tillsammans med region
Ornskoéldsvik och Norrkoping. Materialet fran enkaterna, som var anonyma, skulle sedan tas i
beaktande vid konstruktionerna av de nya modellerna. Enkéaten utformades pa ett
standardiserat satt, med fasta svarsalternativ i form av pastaenden, dar respondenterna fick
vardera pastaendena i klasser fran 1-5, samt med ett fatal 6ppna foljdfragor (Trost, 2007). |
enkaten behandlades liknande fragestallningar som under intervjuerna och var indelade i 4
teman. Enkaten redovisas i bilaga 2.

Generellt om foretaget

Dagens transportersattning

Viktiga faktorer

Acceptans och problem vid nya prissattningar

N S

Enké&tundersokningen skedde via telefon. Detta innebar att initialt bokades en tid for
telefonenkéaten samt att information om studien delgavs till respondenterna. Enkaten skickades
ut till respondenterna som fick tid att i lugn och ro titta pa enkéaten och svara pa fragorna.
Sedan aterkom intervjuaren och gick igenom enkéten tillsammans med respondenten via
telefon. Urvalet av akerier skedde i samrad med transportledare och kontaktpersoner for
akerierna, med en stravan efter att fa sa jamn fordelning som mojligt med bade stora och sma
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akerier samt efter region. For varje region efterstravades att 10 telefonenkater skulle goras,
vilket summerar 20 stycken totalt. P region Ornskoldsvik svarade 10 respondenter men pa
region Norrkoping var det enbart 8 respondenter som svarade pa enkaten. Detta ledde till att
det blev totalt 18 svar pa telefonenkaten.

Tabell 3. Urval av kerier for enkatstudie
Table 3. Selection of haulage companies for questionnaire study

Fordonstyp Sma akerier  Stora akerier
1- 2 bilar > 3 bilar

Ornskéldsvik 6 4

Norrkoping 3 5

2.2 Steg 2 — Skapa nya tariffer

Syftet med steg 2 var att skapa nya modeller med 1&mpliga parametrar och differentierade
prissattningsformer for lastbilstransporter genom kalkylering. Det var viktigt att modellerna
fungerade under forandrade forutsattningar av marknadskrafterna. En forandring i
drivmedelspriser eller ranta under avtalsperioden skulle inte kraftigt gynna eller missgynna
ena parten i kontraktet och prislistorna skulle pa ett rattvist satt folja utvecklingen av
omvarldsfaktorer over tiden.

2.2.1 Transportersattningen
Den ursprungliga prislistan bestar av en fast del och en rorlig del:

Kronor per ton/m* = F + R * kilometer
F= Fast kostnad per ton/m*
R= Rorlig kostnad per ton/m®

Denna funktion beskriver kostnaden per ton eller kubikmeter beroende pa inmatningsslag vid
industri. For att sedan ersatta speciella forhallanden till exempel egen lossning, korning pa
BK2-vég dar transportoren inte kan kora med fullt lass och dverlaster pa bilen tillkommer
tillagg och avdrag pa grundfunktionen. Vid differentieringen av denna grundformel valdes tre
faktorer utifran enkatstudien som skulle inkluderas. Dessa var topografi, dppettider och
sortiment. Topografi och 6ppettider utformades som ett tillagg eller avdrag i den nya
funktionen. Sortimentsomvandlingen skedde redan innan grundfunktionen da antal ton som
transporteras raknades ut fran den inmétta volymen i kubikmeter och omrékningstalen som
anvandes var fran Skogforsks viktsutredning (Wilhelmsson och Moberg, 2004).

2.2.2 Topografi

Faktorn Topografi varderades utefter berdkningar av medelhastighet och dieselforbrukning.
Utefter den LKF-indelning (lan, kommun, férsamling) som fanns i varje transportorder
tilldelades varje LKF ett varde utefter de topografiska forutsattningarna. Omradena delades in
i tre olika grupper; 1 betyder att det ar latt terrang, 2 betyder medelsvar terrang och 3 betyder
besvarlig terrang. Vid berdkningen har féljande antaganden gjorts:
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| omrade 1 & medelforbrukning 5,5 liter drivmedel per mil, vilket ar medelforbrukningen
sommartid vid lastbilstransporter enligt Brunberg et.al. (2009).

| omrade 2 ar forbrukningen 6,0 liter/ mil vilket ar 0,5 liter/ mil hogre forbrukningsniva an
omrade 1.

| omrade 3 som ar besvarligt ar forbrukningen 6,5 liter/ mil.

Medelhastigheten per omrade forandrades genom att antagen medelhastighet 6kade vid
vagklass 3-5 i omrade 1 jamfort med omrade 2 och minskade i omrade 3 i jamforelse med
omrade 2 (se tabell 4). Dessa forandringar motsvarade en 6kning eller minskning av 5 km/h i
vagklass 3, vilket gav en skillnad pa 10 km/h i medelhastighet mellan de basta
forutsattningarna och de sémsta. Enligt Forsberg (2002) skiljer det 10 km/h i medelhastighet
mellan en bra och dalig grusvag i Norrland. Medelhastigheterna i kalkylen baserades pa Gille
Kalkyls indelning av medelhastigheter per végklass (Gille, 2006) (tabell 5). I kalkylen togs
aven hansyn till att normalt soker sig transportdren ut pa battre vagar sa fort som mojligt.
Ersattningen géller enbart for vagklass 3-5, och normaltaxa gar pa battre vagar. For att berdkna
hur stor del av transportstrackan som bestar av vagklass 3-5 vid olika transportavstand har
Gille Kalkyls uppdelning av véagklasser anvénts (Gille, 2006) (tabell 6).

Omradesindelning

[:i] Omrade 1
|:’ Omrade 2

L] Omrade 3

Figur 2. Kartan ovan visar omradesindelningen efter topografiklass inom region Ornskéldsviks
verkningsomrade, dar omrade 1 respresenterar latt topografi, omrade 2 medelsvar topografi och
omrade 3 svar topografi.

Figure 2. The map above shows the classifications of the areas in the region Ornskoldsvik after
topography class, where area 1 represent simple topography, area 2 middle topography and area 3
difficult topography.
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Tabell 4. Antagna forandringar i medelhastighet och drivmedelsférbrukning i kalkylen utefter
omradesindelning
Table 4.The assumed changes of average speed and fuel consumption in the calculation per area

Omrade Antagen Antagen
forandring i drivmedelsfoérbrukning
medelhastighet liter/ per mil
(%)
1 +8,1 55
2 0 6,0
3 -8,1 6,5

Tabell 5. Gille Kalkyls uppdelning av medelhastigheter vid olika vagklasser (Gille, 2006)
Table 5. The distribution of average speed at different road classes by Gille Kalkyl (Gille, 2006)

Végklass Medelhastighet
Km/h

77,82
74,73
61,65
48,47
29,71

g b~ W N -

Tabell 6. Gille Kalkyls uppdelning av vagklasser pa olika transportavstand (km) i procent (%) (Gille,
2006)

Table 6. The distribution of road classes at different transport distances (km) in percent (%) by Gille
Kalkyl (Gille, 2006)

Végklass 20 50 100 150 200 250

1 20 44 50 53 53 52
15 22 25 24 25 26
15 12 13 15 16 16
25 12 7 5 5

25 10 5 3 3 2

o B~ WD

Kalkylmodellens uppbyggnad

Vid berékning av kostnaderna for forandrad kortid och dkad dieselférbrukning vid olika
transportavstand anvandes en kalkyl som beraknar ruttkostnaden. De tva variabler som skiljer
kalkylerna at ar transporttider pa grund av andrad medelhastighet samt
drivmedelsforbrukningen. Kalkylens variabler fordndrades enligt tabell 4.

Gille Kalkyl (se tabell 6) anvandes for att rakna ut hur stor andel av transportstrackan som
skulle erséttas for den extra drivmedelsforbrukningen samt den forandrade tidsatgangen.

Med dessa formler raknades tidsatgangen for transporten:
Vagklass 1-5 3 Transportavstand/ Medelhastighet * 60 * 2 * Andel procent per vagklass
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Med dessa formler gavs den 6kade dieselforbrukningen:
Formel omrade 2: (Summa végklass 3-5)* antal kilometer/10 * 0,5 I/mil
Formel omrade 3: (Summa vagklass 3-5)* antal kilometer/10 * 1 I/mil

Dessa formler lades sedan in i kalkylbladet for att rdkna ut kostnaden for den extra
dieselforbrukningen samt kostnaden for forandrad kortid vid omrade 1, 2 och 3.

2.2.2 Oppettider

Faktorn Oppettider berdknades genom en kalkylmodell dar olika skiftgangstyper jamfordes.
Skifttyperna skulle motsvara Gppettiderna pa mottagningsplatserna enligt tabell 7, dar
Oppettider delades in i tre grupper. En for dygnet runt, den andra fér mellan 10-23 timmar
Oppet och den tredje for industrier 6ppna under 10 timmar. Kalkyleringarna utfordes genom att
anta att vid dygnet runt oppet kunde transportorerna kéra med treskift pa sina lastbilar och vid
10-23 timmar tvaskift och enkelskift pa den kortaste 6ppettiden. Skillnaderna i kostnad
procentuellt mellan de olika skifttyperna fick bli basen i modellen, med utgang att tvaskift var
det ursprungliga.

Tabell 7. Indelning av mottagningsplatser efter dppettider, antal mottagningsplatser per grupp samt
antagen skiftgang som mottagningsgrupperna motsvarar

Table 7. The division of the receivers after opening hours, the quantity of receivers per group and
assumed shift working that each receiver represent

Mottagningsgrupp Antal timmar 6ppet  Antal mottagningsplatser Antagen skiftgang

1 <10 13 Enkelskift
2 10-23 13 Tvaskift
3 24 1 Treskift
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Antal timmar oppet
A 0-10h
® 10-23h
B 24h

Figur 3. Kartan visar mottagningsplatsernas oppettider (timmar) i omradet, mottagningsgrupp 1 har
Oppet kortare an 10 timmar, grupp 2 10-23 timmar och grupp tre har dygnet runt 6ppet.

Figure 3. The map shows the receivers opening hours in the region, receiver group 1 has open less
than 10 hours, group 2 10-23 hours and group 3 is open 24 hours.

Kalkylmodellens uppbyggnad

Berakningar utfordes fran kalkylmodeller som var baserade pa Sveriges Akeriforetags (SA)
modeller for att finna lampliga nivaer pa prissattningen och anpassning av kalkylmodellen
utfordes efter Holmens Skogs akeriers forutsattningar. Modellerna skapades i Excel.
Kalkylmodellerna uppdaterades med data som var aktuella, det vill sdga dieselpriser, rantor
och andra kostnader. Kostnaderna i ett akeriforetag delas in i fasta och rorliga kostnader. De
storsta kostnadsomradena &r 16ner och drivmedel.

Tabell 8. Forklaring till kalkylmodellen, vid kalkylering av olika skift har antal mil/ ar, antal timmar/
ar samt amorteringstid forandrats (Aspholmer, i.d.) (Bergdahl, A. 2009, pers. medd.)

Table 8.Explenations to the calculation model, when calculation of different shift working, changes has
been made on the quantity of km/ year, working hours/ year and amortization time (Aspholmer,i.d.)
(Bergdahl, A. 2009, pers. medd.)

Fasta kostnader Parametrar i kalkylen

Avskrivning Investering * (1-Restvarde (%))/ Amorteringstid (Ar)*
Rénta (Investering + Déck) * (1 + Restvarde (%))/ 2 * Réanta (%)
Fordonsskatt Skatt pa bil och slapvagn/ ar
Forsakringar Forsakringar pa bil och slapvagn/ ar

Lon Grundlon och sociala paslag * antal forare
Administration Administration, Radio, Garage och Telefon
Rorliga kostnader

Déck Investering/ livslangd

Drivmedel Forbrukning/ mil * drivmedelspris
Reparationer Reparationskostnader/ mil

! Amorteringstid beraknas genom livslangd (mil)/ antal mil kérda/ &r
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Livslangd:

Bil — chassi — 100 000 mil
Slapvagn — 150 000 mil
Kran — 120 000 mil

Dack — 20 000 mil

2.2.3 Sortiment

Vid berékning av sortiment anvéndes Viktutredningen (Wilhelmsson och Moberg, 2004) for
att omvandla de transporter som mats in i kubikmeter till ton. Varje sortiment fick ett nytt
omvandlingstal utefter de sortimentsvikter som gavs i utredningen, istéllet for Holmen Skogs
nuvarande satt att omvandla transporter. Holmen skog har ett omvandlingstal for allt
barrtimmer och barrmassa och ett annat for 16vsortimenten.

Tabell 9. Omvandlingstal for rundvirkets vikt per kubikmeter (Wilhelmsson och Moberg, 2004) samt
andel volym (%) som &r inmatt i ton och kubikmeter vid mottagningsplats

Table 9. Conversion values for the weight of round wood per cubic meter (Wilhelmsson och Moberg,
2004) and the volume (%) that is scaled in ton and cubic meter

Tradslag Kg/m®ub Inmétt i ton Inmétt i m3
Wilhelmsson et al (%) (%)
Tall > 14 cm toppmatt u.b. 928 22,81 77,19
Gran > 14 cm toppmatt u.b. 877 25,05 74,95
Barrmassa 982 93,74 6,26
Granmassa 961 100 0
Lov 1013 99,79 0,21

Inmatningsmetod

4 Kubik
* Ton

Figur 4. Kartan ovan beskriver mottagningsplatsens inmatningsslag, kubikmeter eller ton.
Figure 4. The map above shows the receivers scaling, in cubic meter or in ton.

17



2.3 Steg 3 — Jamforelse av utfallet

Syftet med steg 3 var att jamfora utfallet fran mer differentierade tariffer med historisk
ersattning och kostnader pa regionniva. Detta for att undersoka vilken betydelse
differentierade taxor har for befraktare och det enskilda akeriet, bade gallande forutsattningar
och betydelse for omsattningen och kostnader. Forsta steget var att gora berdkningar med de
modeller som konstruerades i steg 2 och sedan analyserades utfallet av berdkningarna och
jamfordes med de verkliga transporterna.

2.3.1 Metodval

Konsekvensberakningar av utforda transporter inom regionen utfordes utifran de nya
modellerna, dar utfallet av berédkningarna jamfordes mot kostnaden for de verkliga
transporterna, som bestod av alla transporter av rundvirke som har skett under nuvarande
avtalsperiod. Det innebar ca 25 000 transporter som utférdes inom Holmen Skogs region
Ornskoéldsvik mars-november 2009. Vid urvalet av transporter (SDC-datat) begransades
urvalet efter att transporterna skulle uppfylla vissa kriterier, det vill sdga information om
sortiment, transporterad méangd, kilometer, LKF-indelning samt att det enbart skulle vara
rundvirke som transporterats och inte rundvirke som ingar under bréanslesortimenten. | radatat
ingick ca 38 000 transporter, men efter utsallning av data som inte uppfyllde kriterierna,
resulterade det i ca 25 000 transporter. Resultatet var att ca 65 % av alla transporter i SDC-
materialet uppfyllde kriterierna. Jamforelser gjordes dven mellan de tre transportorganisationer
som foretaget har avtal med. Organisation 1 verkar frdmst i de Ostra delarna av Vésterbotten,
organisation 2 verkar i de vastra delarna av Vasterbotten och organisation 3 i Vasternorrland.
Vidare gjordes jamforelser mellan akerier som ar verksamma inom omrade 1, 2 och 3 for att
se hur de nya modellerna paverkade enskilda &kerier inom omrédet. Akerierna valdes ut efter
hur stor andel av transporterna som skett inom omrade 1, 2 och 3 samt att de transporterade en
tillracklig mangd for att vara intressant for studien. Tva akerier per omrade valdes ut.

2.3.2 Indata

For att gora konsekvensberakningarna anvandes data fran de rundvirkestransporter som utforts
sedan den senaste avtalsperioden infoll. Dessa data var ursprungligen SDC-data
(Skogsnaringens IT-foretag) for transporter av rundvirke som skett inom Holmen Skog region
Ornskoéldsvik. Dessa data gav information om transporten samt kostnaden for transporten.

Tabell 10. Indata for konsekvensberakningarna som kommer fran SDC (Skogsnaringens IT-foretag).
Table 10. In data for the consequence calculations that comes from SDC (Skogsnaringens IT-féretag)

Variabel Enhet
Transportor Nummer/ Namn
Mottagningsplats Nummer/ Namn
Sortiment Nummer/ Namn
Mattslag Ton/ Kubikmeter
Transporterad méngd Ton/ Kubikmeter
Antal kilometer Laststracka
LKF Nummer/ Namn
Kostnad exKkl. tillagg SEK!/ last
Kostnad inkl. tilldgg SEK/ last
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3. Resultat

3.1 Kartlagga behovet och acceptansen for dkad differentiering

Initialt i telefonenké&ten behandlades &mnet Generellt om foretaget dar respondenten fick svara
pa fragor om position i foretaget, antal bilar, transporterad volym/ ar, skiftgang och
medeltransportavstand. Svaren pa enkaten redovisas i bilaga 4.

Under rubriken Dagens transportersattning och dess problem stalldes 6 pastaenden om
funktionaliteten med dagens erséttning och de problem som finns med den, samt om behov
finns for forandring av ersattningen. Svarsalternativen var fran 1 till 5 dér 1 representerade att
de inte alls haller med och 5 betyder att de haller med fullt.

Tabell 11. Fordelning av svar per svarsalternativ. Antal observationer (N), medel samt andel svar per
svarsalternativ i procent (%) i avsnittet Dagens transportersattning i telefonenkaten. Svarsalternativet
1 representerar att de inte alls haller med och 5 betyder att de haller med fullt

Table 11. Distribution of answers per alternative. The quantity of observations (N), mean value and
quantity of answers per alterative in percent (%) in the part ‘The transportation payment today’ in the
guestionnaire study. The answer alternative 1 represents that they doesn’t agree at all and 5 means
that they agree fully with the assertion

Variabel N  Medel 1 2 3 4 5

Dagens ersattningssystem fungerar bra 18  3.39 0 017 033 044 0.06
Grundersattningen ar for lag 18 4.33 0 0 0.17 033 0.50
Prislistan &r for generell 18 4.06 0 006 011 056 0.28
Det finns behov for en forandring 18 411 0 O 0.17 056 0.28
Erséttning misstammer vid korta

transportavstand 17 412 0 0 029 029 041
Egsnast;’;'rrt‘g\/’:tg’rféammer vid langa 17 324 0 018 047 029 0.06

Generellt var akarna néjda med deras ersattningssystem men 6nskade att nivaerna var hogre
och att prislistan var mer differentierad (tabell 11). De var ense om att det finns behov och
mojlighet for att forandra prislistan. Vid korta transportavstand ansag akarna att prislistan ar
for 1ag da en stor del av transporten bestar av lastning och lossning samt att storre andel av
vagen bestar av samre vagar och paverkar pa sa satt akaren negativt. Andra problem som
namndes var att transportavstandet baseras pa antingen viapunkt (en geografisk punkt fran
vilken avstanden till olika mottagningsplatser ar kanda) eller LKF och inte pa faktiskt avstand.
Detta leder till att det transportavstand som avraknas ofta misstammer med verkligt avstand.
Respondenterna efterfragade ett faktiskt avstand som bor finnas med redan pa transportorder,
sa de har mojlighet att jamfora med kord stracka. Transportrmatning ar nagot som de flesta
skulle tycka vara ett bra sétt, men de var medvetna om att det kan uppkomma vissa problem
med denna metod. Dessutom papekades att transportersattningen inte tar hansyn till olika
vagstandarder och att medelhastigheten inte stammer. Ett tredje problem som namndes var att
det inte finns nagon differentiering av sortimenten och att det efterfragas.
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Under rubriken Viktiga faktorer stélldes 15 pastaenden om de faktorer som ar viktiga for
akeriets lonsamhet, med fokus pa forutsattningarna vid avlagg, efter vagen och vid
mottagningsplatsen. Svarsalternativen var dven har fran 1 till 5, dar 1 betydde att det inte alls
var viktigt medan 5 betydde att det var mycket viktigt for akeriets l1onsamhet.

Tabell 12. Fordelning av svar per svarsalternativ. Antal observationer (N), medel samt andel svar per
svarsalternativ i procent (%) i avsnittet Viktiga faktorer i telefonenkaten. Svarsalternativet 1
representerar att det inte alls ar viktigt medan 5 betyder att det ar mycket viktigt for akeriets
I6nsamhet

Table 12. Distribution of answers per alternative. The quantity of observations (N), mean value and
quantity of answers per alterative in percent (%) in the part ‘Important factors’ in the questionnaire
study. The answer alternative 1 represents that it’s not important and 5 means that it’s very important
for the haulage company’s profitability

Faktorer N Medel 1 2 3 4 5

Mottagningsplatsens 6ppettider 18 4.72 0 0 006 017 0.78
Returmdjligheter 18  4.67 0O 006 0 017 0.78
Vagklass 18 456 0 0 011 0.22 0.67
Leveransplan 18 456 0 0 011 022 0.67
Véglagrets storlek 18 4.39 0 0 017 0.28 056
Topografin 18  4.39 0 0.06 0.06 0.33 0.56
Vaéntetider 18 4.39 0 0 0.06 050 0.44
Slutkort ersattning 17 435 0 0 0.06 053 041
Antal sortiment/ mottagningsplats 18  4.22 0 0 011 056 0.33
Avlaggets storlek 18 4.22 0 0 022 033 044
Ersattning for omlastning 17 418 0 0 029 024 047
Huggningsform 18 372 006 011 017 039 0.28
Sasongsberoende kostnader 18 3.72 0 011 033 028 0.28
Sortiment 18 339 011 0 039 039 011
Ursprung 18 294 028 0 033 028 0.11

De faktorer som rangordnades som viktigast var Oppettider hos mottagningsplatsen,
returmojligheter, vagklass och leveransplanen (tabell 12). Vid fragan om det fanns andra
viktiga faktorer som inte namnts uppkom jamnare floden 6ver aret, underhall pa vagarna samt
hur avlaggen ser ut. Vid den 6ppna fragan om vilka faktorer som ansags mest betydelsefulla
var svaren Oppettider och vantetider vid mottagningsplats, returméjligheter, vagklass, vaglager
och leveransplaner.

Under rubriken Acceptans och problem vid nya prissattningar stalldes 9 pastaenden om

instéliningen till prissattning efter ton eller kubikmeter samt de problem som skulle kunna
uppsta vid en differentierad prissattning.

20



Tabell 13. Fordelning av svar per svarsalternativ. Antal observationer (N), medel samt andel svar per
svarsalternativ i procent (%) i avsnittet Acceptans och problem vid nya prissattningar i
telefonenkaten. Svarsalternativet 1 representerar att de inte alls haller med och 5 betyder att de haller
med fullt

Table 13. Distribution of answers per alternative. The quantity of observations (N), mean value and
quantity of answers per alterative in percent (%) in the part ‘The acceptance and problems with new
payments’ in the questionnaire study. The answer alternative 1 represents that they doesn’t agree at all
and 5 means that they agree fully with the assertion

Variabel N Medel 1 2 3 4 5
Det &r mer rattvist att ersattning 18 4,78 0 0 006 0.11 0.83
sker i ton

Det ar mer I6nsamt att erséttning 18 2.28 028 028 033 0.11 0
sker i kubikmeter

Bra satt att kontrollera 6verlaster 18 478 0 0 0.06 0.11 0.83
genom ersattning i ton

Vad bor priset baseras pa? Ton 17 94 %
Kubikmeter 1 6 %

Gallande ersattningssystemet var respondenterna dverens om att transportersattningen bor
ersattas i ton (94 %). De ansag att det var mest rattvist och var ett bra sétt att kontrollera
overlaster, medan farre ansag att det var mest Ionsamt att kora med kubikmeter. Dessutom
kunde en ren tonerséattning leda till mindre differens mellan lasterna. Pa grund av att det inte
finns vagningsmojligeter dverallt samt att det troligtvis inte kommer att bli vagar pa mindre
mottagningsplatser, énskade akerierna en 6kad differentiering mellan sortimenten.

Tabell 14. Fordelning av svar per svarsalternativ. Antal observationer (N), medel samt andel svar per
svarsalternativ i procent (%) i avsnittet Acceptans och problem vid nya prissattningar i
telefonenkaten. Svarsalternativet 1 representerar att de inte alls haller med och 5 betyder att de haller
med fullt

Table 14. Distribution of answers per alternative. The quantity of observations (N), mean value and
quantity of answers per alterative in percent (%) in the part ‘The acceptance and problems with new
payments’ in the questionnaire study. The answer alternative 1 represents that they doesn’t agree at all
and 5 means that they agree fully with the assertion

Variabel N  Medel 1 2 3 4 5
Inte vagningsmojligheter 18 4.33 0 0 028 011 0.61
Oprecisa avstandsmatningar 18 3.94 0.06 0.17 0 033 0.44
Osékerheter i att bedéma végklass 18 3.61 0.11 017 006 033 0.33
Olika forhallanden gor det svart att enhetligt 17 3.53 0 029 012 035 0.24
ersétta transporterna

”Saltning” av tidsrakningar 17 3.29 0.18 006 018 047 0.12

Otydlighet om vem som ska betala for den 16 2.5 0.38 0 038 0.25 0
extra erséttningen

En del respondenterna ansag att det ar sa olika forhallanden i olika omraden att det kan vara
svart att finna ett rattvist satt att ersatta transporterna, och efterfragade tidsstudier for att utreda
om medelhastigheterna stimmer mot den erséttning som ges. Ett annat problem som uppkom
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var att metoderna idag for att mata transportavstandet &r allt for generella och transportérerna
efterfragade darfor faktiskt avstand. De ansag att det kan vara ett problem med
transportérmatning i vissa fall om de har oseritsa konkurrenter. Att bedéma vagklass kan
ocksa vara ett problem pa grund av de osékerheter som finns i dagens véagdatabas. Andra
problem som ndmndes med differentierade prisséttningar var att det skulle kunna leda till
merjobb och 6kad missamja, att en del missgynnas och andra gynnas.

Det ersattningssystem som efterfragades var framst tonkm och faktiskt avstand.
Respondenterna ansag dven att de bor fa battre betalt pa samre vagar samt att 6ppettider och
vantetider bor ersattas battre. En respondent tyckte att de skulle fa betalt for basta vag, inte
kortaste. Battre avstandsbedomning 6nskades, men de ar lite osaker pA SNVDB, som kan
innehalla en del osakerheter. Transportormatning hade varit det basta men det kan innebéara en
del problem t.ex. att en del transportérer skulle kunna salta sina rakningar. Béttre data om
vagklass pa transportordern efterfragades samt att 6ppettiderna kunde forbattras pa manga
industrier.

3.2 Skapa nya tariffer

3.2.1 Topografi

Tabell 15 och 16 visar delresultaten av berdkningarna for faktorn topografi, dar tabell 15 visar
den forandrande tidsatgangen efter de nya forutsattningarna for medelhastighet och tabell 16
visar den 6kade drivmedelsforbrukningen. Tabell 17 visar de kalkylerade skillnaderna i
driftskostnad efter att forutsattningarna i tabell 15 och 16 kombinerats och ger slutresultatet
for faktorn topografi. Resultatet tyder pa att omrade 2 och 3 far en 6kad ersattning medan
omrade 1 far en lagre ersattning/ ton eftersom omrade 1 har lattare topografiska forutsattningar
an omrade 2 och 3.

Tabell 15. Forandrad tidsatgang i minuter efter forandring av medelhastigheten per omrade for faktorn
topografi. Kilometerklasser visas pa x-axeln och omrade pa y-axeln

Table 15. Changed amount of time in minutes after changes of the average speed per area in the factor
topography. Distance classes in km is shown on the x-axis and the area on the y-axis

Omrade 20 50 70 100 150 200
1 —-2,88 -3,51 -4,71 -6,21 -7,71 -9,36
2 0 0 0 0 0 0
3 1,56 2,13 3,39 4,99 6,60 8,37

Tabell 16. Den extra forbrukningen av drivmedel (liter) per omréade for faktorn topografi.
Kilometerklasser visas pa x-axeln och omrade pa y-axeln

Table 16. The extra fuel consumption (liters) per area for the factor topography. Distance classes in
km is shown on the x-axis and the area on the y-axis

Omrade 20 50 100 150 200 250

1 0 0 0 0 0 0
2 065 08 125 175 225 2,8
3 1,3 1,7 2,5 3,5 4,5 5,6
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Tabell 17. Andel transporterad volym och antagna forutsattningar per omrade samt effekten av
forandringarna gallande driftskostnaderna (%) for faktorn topografi

Table 17. Distribution of transported volume and assumed conditions per area and the effect of the
changes current the costs (%) for the factor topography

Omrade Andel (%) av Antagen Antagen Skillnad mellan
transporterad forandring i drivmedelsfoérbrukning driftskostnader
volym medelhastighet liter/ per mil %
1 30,33 +8,1% 5,5 -0,90
2 62,89 0 6,0 0,45
3 6,78 -81% 6,5 1,50

Berékningarna ledde till tre formler for ersattning av de topografiska indelningarna
Omréade 1: Kostnad/ton = F + R * kilometer - 0,0034 * kilometer -0,2525

Omrade 2: Kostnad/ton = F + R * kilometer + 0,0022 * kilometer + 0,0921
Omréade 3: Kostnad/ton = F + R * kilometer + 0,0081 * kilometer + 0,2653

F= Fast kostnad per ton
R= Rorlig kostnad per ton

3.2.2 Oppettider

Resultatet av kalkyleringarna som utfordes for 6ppettider visade att den storsta skillnaden i
kostnad var mellan enkelskift och tvaskift. Mellan tvaskift och treskift var skillnaderna lagre.
Detta visas i tabell 18.

Tabell 18. Indelningen av mottagningsplatsernas oppettider, andel transporterad volym per indelning
och effekten av dppettider som representeras av skillnaderna av kostnaderna (%) mellan tvaskift och
enkel- och treskift

Table 18. The division of the receivers opening hours, the distribution of transported volume to each
receiver group and the effects of opening hours that are represented by the differences in costs (%)
between two shifts and one- and three shifts

Antal timmar Andel % av Skillnad mellan
Oppet transporterad skiftkostnader
volym i %
0-10h 30,56 +7
10-23 h 46,72 0
24 h 22,72 -1

3.2.3 Sortiment

Sortimentens nya omrékningstal (se tabell 19) visade att de storsta skillnaderna mellan de nya
omrakningstalen och Holmens nuvarande var géllande talltimmersortiment och
barrmassaveden.
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Tabell 19. Omvandlingstal fér rundvirkets vikt per kubikmeter (Wilhelmsson och Moberg, 2004) samt
andel volym (%) som &r inmatt i ton och kubikmeter vid mottagningsplats och férdndrad kostnad (%)
for de nya omvandlingstalen per kubikmeter

Table 19. Conversion values for the weight of round wood per cubic meter (Wilhelmsson och Moberg,
2004) and the volume (%) that is scaled in ton and cubic meter and changed costs (%) for the new
conversion values per cubic meter

Trédslag Kg/m®ub Inmatt i ton Inmatt i m3 Kostnad
Wilhelmsson et al (%) (%) (%)
Tall > 14 cm toppmatt u.b. 928 22,81 77,19 5,45
Gran > 14 cm toppmatt u.b. 877 25,05 74,95 -0,34
Barrmassa 982 93,74 6,26 11,59
Granmassa 961 100 0 0
Lov 1013 99,79 0,21 -04

3.3 Jamforelse av utfallet

Vid analysen gjordes jamforelser mellan den verkliga kostnaden och det utfall som modellerna
gav. Forst visas ett diagram for alla transporter (figur 5) dar den relativa kostnadsforandringen
for befraktaren visas mellan den verkliga kostnaden och utfallet fran modellerna for de 25 000
transporter som utforts under perioden. Foljande diagram (figur 6) visar kostnadsférandringen
indelat per transportorganisation om implementering av de nya modellerna skulle ske.
Organisation 1 verkar framst i de Ostra delarna av Vasterbotten, organisation 2 verkar framst i
de véstra delarna av Véasterbotten och organisation 3 verkar i Vsternorrland.
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Figur 5. Den relativa kostnadsforandringen (%) for befraktaren genom de olika faktorerna topografi,
Oppettider och sortiment och kombinationer av dessa i jamférelse med den totala verkliga kostnaden
for utférda transporter.

Figure 5. The relative change of costs (%) for the freighter through the different factors topography,
opening hours and assortment and combinations of these in comparison with the total real costs for

performed transports.
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Figur 6. Den relativa kostnadsférandringen (%) for befraktaren genom de olika faktorerna topografi,
Oppettider och sortiment och kombinationer av dessa i jamforelse med den verkliga kostnaden for
utforda transporter for de tre transportorganisationerna. Organisation 1 &r verksam i de norddstra
omradena, organisation 2 i vastra och organisation 3 i de sydostra omradena.

Figure 6. The relative change of costs (%) for the freighter through the different factors topography,
opening hours and assortment and combinations of these in comparison with the real costs for
performed transports, here divided in the three haulage organizations. Organization 1 works in the
northeast areas, organization 2 in the northwest areas and organization 3 in de southeast areas.

Vidare gjordes jamforelser mellan akerier som ar verksamma inom omrade 1, 2 och 3 for att
se hur de nya modellerna paverkar ersattningen for enskilda akerier inom omradet. Tva akerier
per omrade valdes ut. Dessa jamforelser visas i figur 7-9.
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Figur 7. Den relativa kostnadsforandringen (%) for befraktaren genom de olika faktorerna topografi,
Oppettider och sortiment och kombinationer av dessa i jamforelse med den verkliga kostnaden for
utforda transporter for tva akerier som kor inom omrade 1.

Figure 7. The relative change of costs (%) for the freighter through the different factors topography,
opening hours and assortment and combinations of these in comparison with the real costs for
performed transports, here divided into two haulage companies that work in area 1.
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Figur 8. Den relativa kostnadsforandringen (%) for befraktaren genom de olika faktorerna topografi,
Oppettider och sortiment och kombinationer av dessa i jamforelse med den verkliga kostnaden for
utforda transporter for tva akerier som kor inom omrade 2.

Figure 8. The relative change of costs (%) for the freighter through the different factors topography,
opening hours and assortment and combinations of these in comparison with the real costs for
performed transports, here divided into two haulage companies that work in area 2.
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Figur 9 Den relativa kostnadsférdndringen (%) for befraktaren genom de olika faktorerna topografi,
Oppettider och sortiment och kombinationer av dessa i jamforelse med den verkliga kostnaden for
utforda transporter for tva akerier som kér inom omrade 3.

Figure 9. The relative change of costs (%) for the freighter through the different factors topography,
opening hours and assortment and combinations of these in comparison with the real costs for
performed transports, here divided into two haulage companies that work in area 3.

3.3.1 Topografi

Effekten av modellen visar att kostnadsforandringen for topografi 6kar med 0,11 % i
jamforelse med den verkliga kostnaden (se figur 5), vilket ger en nagot fordyrad kostnad for
befraktaren. Vid en jamforelse mellan transportorganisationerna (figur 6) visar det att
organisation 2 och 3 far dkad ersattning da organisationerna delvis ar verksamma i omrade 2
och 3. Hogst ersattning far organisation 3. Organisation 1 som framst &r verksamma i omrade
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1 far en lagre ersattning i jamforelse med de verkliga transporterna. Detta blir tydligt i figur 7
som visar att akerier som ar verksamma framst i omrade 1 far en lagre ersattning pa grund av
de topografiska forutsattningarna. De akerier som framst ar verksamma i omrade 2 far en
nagot 6kad ersattning men de akerier som verkar framst i omrade 3 far en betydligt hogre
ersattning for faktorn topografi.

3.3.2 Oppettider

Oppettidernas kostnadsforandring visar att i jamforelse med de verkliga kostnaderna ékar
ersattningarna med 1,31 % totalt (figur 5) och ger en hogre kostnad for befraktaren. Vid en
jamforelse mellan transportorganisationerna ar det framst organisation 1 och 2 som far en
hogre ersattning genom faktorn dppettider, da organisation 3 har stora industrier i naromradet
med dygnet runt 6ppet och flesta mottagningsplatser med 6ppettider éver 10 timmar (figur 6).
Akeri 2 i omréde 1 och 3 har ingen extra ersittning av faktorn, d& de kor jamt fordelat till
mottagningsplaster med dygnet runt 6ppet och korta Oppettider men framst till
mottagningsplatser med tvaskift (figur 7 och 9).

3.3.3 Sortiment

Kostnadsforandringen i jamforelse med de verkliga kostnaderna gallande de nya
sortimentsomrakningstalen ger en 6kning pa 1,35 % (se figur 5) i jamforelse med de verkliga
kostnaderna for utforda transporter. Detta paverkar de tre organisationerna pa liknande satt
och ger alltsa ingen storre skillnad pa vilka omraden organisationerna verkar i. Dock har akeri
2 i omrade 1 en lagre extra ersattning an de andra, framst pa grund av att dkeriet har kort till
mottagningsplatser som mater in i ton.

3.3.4 Kombinationer av faktorerna

Vid en kombination mellan de faktorer som berdknats fram, blir effekten for kombinationen
mellan topografi och dppettider samt topografi och sortiment liknande, da
kostnadsforandringen visar en 6kning pa 1,42 respektive 1,46 % i jamforelse med den verkliga
kostnaden. Dock kan skillnader ses mellan de olika transportorganisationerna (figur 6). |
kombinationen mellan topografi och sortiment far organisation 2 och 3 en betydligt hogre
ersattning i jamforelse med organisation 1. Detta beror till stor del pa skillnaderna i de
topografiska forutsattningarna. Vid kombinationen topografi och éppettider ar daremot
effekten forhallandevis lika mellan organisationerna, da den ersattning som organisation 1
tappar genom de topografiska forutsattningarna aterfas genom 6kad ersattning for oppettider
och viceversa mot organisation 3. Enskilda akerier paverkas liknande och far 6kad ersattning,
forutom akeri 2 i omrade 1 (se figur 7). Detta beror pa att akeriet kor framst till
mottagningsplatser som har 6ppettider som motsvarar tvaskift och mater in i ton samt att de
far avdrag for topografin.

Oppettider och sortiment ger en 6kad kostnad pa 2,73 %. Har visas att organisation 3 som
arbetar framst mot mottagningsplatser med bra éppethallande far en lagre erséttning an de
dvriga organisationerna (se figur 6). | omrade 1 har akeri 2 lagre ersattning an de Gvriga
akerierna framst pa grund av att akeriet har kort till mottagningsplatser som mater in i ton samt
har Gppettider som motsvarar tvaskift. Liknande kan aven ses hos akeri 2 som kor inom
omrade 3.
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Vid en kombination av alla tre faktorerna blir effekten en 6kning pa 2,84 %, dar organisation 2
far nagot hogre erséttning an organisation 1 och 2 (figur 5-6). Detta beror framst pa grund av
att organisationen paverkas ekonomiskt positivt av alla tre faktorerna. I omrade 1 far akeri 2
ingen extra ersattning framst pa grund av att de kor till mottagningsplatser som mater in i ton,
har Oppettider som motsvarar tvaskift samt kor framst inom omrade 1. | 6vrigt far resterande
akerier en okad ersattning vid kombinationen av alla tre faktorerna.
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4. Diskussion

4.1 Kartlaggningen av behovet och acceptansen for dkad differentiering

Vid urvalet for intervjuer valdes lampliga respondenter ut med hjalp av Holmen Skog, vilket
innebar att en stor del av respondenterna var insatta i problematiken samt att de hade mycket
asikter om amnet (se tabell 2). Detta var bra for att fa en inblick och forstaelse for vilka
problem som fanns samt att det gav ett bra grund for forfattaren till att skapa enkéaten. Vid
urvalet for telefonenkaten (tabell 3) valdes akerier ut med hjélp av akeriernas kontaktpersoner
pa respektive transportorganisation vilket kan betyda att en stor del som valdes ut av akerierna
var de foretagare som var mest missnojda eller hade mest asikter. Om detta &r representativt
for alla transportorer ar oklart. Dessutom mottogs endast svar fran 18 akerier istallet for 20
akerier, men pa grund av tidsplanering ansags det inte finnas utrymme for att soka ytterligare
respondenter. Dock kan studien ha behovt ett storre urval av akerier i enkatundersokningen.

De pastaenden som gavs i telefonenkéaten var hamtade fran de initiala djupintervjuerna, dar
intervjuaren forsokte fanga upp de problem och faktorer som var viktiga for akaren. En del
pastaenden och fragor kunde leda till vissa misstolkningar, men eftersom enkéten utfordes via
telefon hade intervjuaren mojlighet att forklara pastaendena. Dock fanns det anda utrymme for
misstolkningar och det gor att svaren pa enkéaten bor tolkas med detta i atanke. I efterhand
borde kanske antalet pastaenden ha minskat ner och bearbetas battre, da det fanns tydliga
trender om vilka pastaenden som var tydliga och viktiga for studien, samt vilka som
respondenterna hade svart att forsta. Da enkaten utférdes pa bade region Norrképing och
region Ornskéldsvik, och med tanke pé att forutsittningarna ar mycket olika mellan
regionerna, kunde forfattaren ha delat upp resultatet mellan regionerna, vilket i dagslaget &r
sammanslaget. Detta innebar att exempelvis topografi far en lagre rangordning i det totala
sammanhanget an vad det fick i enbart i sammanstallningen for region Ornskoldsvik.

| amnet Generellt om foretaget kan det utlasas att de flesta inom akeribranschen har jobbat
manga ar, och det kan visa att rekryteringsforutsattningarna varit daliga under de senaste aren
(se bilaga 4). Enkaten visar att det blev en jamn fordelning mellan stora och sma akerier, vilket
syns bade pa antal bilar samt andel transporterad volym per ar. Da tvaskift ar det absolut
vanligaste skiftgangen fick den senare dven bli basen for kalkyleringarna dar skiftgangar
jamfordes i kostnader.

| dmnet Dagens transportersattning och dess problem uppkom missndje om dagens metoder
att mata transportavstandet och efterfragar ett faktiskt avstand som bor finnas med redan pa
transportorder. SNVDB (Skoglig Nationell Véagdatabas) ar pa gang att anvandas inom
skogsnaringens verksamhet, dar det enkelt kan goras avstandsberakningar fran en punkt
(avlagget) till mottagningsplatsen (Bergdahl, A. 2010, pers. medd.). Dock anser
respondenterna att SNVDB kan komma att innehalla en del osakerheter, som att programmet
valjer "fel” vag, dér hinder som BK2-vdg, broar m.m. inte ar korrekt utmarkta i datat.
Eftersom SNVDB &r relativt nytt har skogsnéaringen annu inte utvarderat resultatet av
programmet. Det ar dock viktigt att transportrerna inrapporterar de problem som uppstar
langs vagen, for att i framtiden fa ett program som fungerar.
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| &mnet Viktiga faktorer rangordnades mottagningsplatsens dppettider som viktigast for
akeriets Ionsamhet (tabell 12). Oppettider paverkar planeringen av dagens rutter och ar
dessutom kopplat till vantetider vid industrin. Vid 6ppningen av mottagningsplatsen kan langa
koer bildas av lastbilar som vill lossa, samt att om transportoren inte hinner till
mottagningsplatsens stangningstid sa behovs en omplanering av dagen. Bést vore det for
transportdren om alla industrier hade dygnet runt dppet, vilket skulle ge ett jamnt fléde av
lastbilar under dygnet, minskade kder och 6kad mojlighet till returkérning. Men detta skulle
aven medfora extra kostnader for virkesmatningen. Ett annat problem med Oppettider &r att en
del mottagningsplatser enbart kor med enkelskift, medan akerierna anser att de behover kora
tvaskift for att fa tillrackligt bra marginaler pa sin verksamhet. Returkdrning paverkas inte
bara av Oppettider utan ocksa av geografiska placeringar av industrierna samt vilka sortiment
som industrin tar emot.

Ett flertal respondenterna ansag att vagklass ar ett problem, da det paverkar medelhastighet
och planering. Transportorerna 6nskar att battre information om vagklass borde finnas pa
transportordern, och att de bor fa battre betalt pa vagar som ar samre. Dock kan det vara svart
att analysera varje transport och se hur stor andel som paverkas av samre vagklasser och detta
skulle det kravas en ytterligare studie om. Topografin paverkar, precis som vagklass,
medelhastighet men dven dieselférbrukning. Detta &r nagot som jag valt att titta i min kalkyl,
och tittar da pa bade drivmedelsforbrukning och medelhastighet.

En stor del av respondenterna ansag att leveransplanen kan paverka dem negativt om det blir
plotsliga forandringar i planeringen, att en industri har fyllt sin kvot och pa sa satt maste
transportledare styra om sortimenten till en annan mottagare. Detta kan leda till problem,
speciellt vid gruppbilskorning, att snabbt flytta resurserna. For att 16sa detta problem krévs en
battre kommunikation mellan akerier, transportledning och industri. VVaglagrets storlek som
innebar mangden virke som finns i geografin, paverkar foretagens planering och férdelning av
resurser samt flode till mottagare. Ju stérre vaglagret desto gynnsammare for foretaget.

Bade resultatet fran de fardiga pastaendena dar transportorerna fick vérdera faktorerna fran 1-5
(tabell 12) samt den Gppna fragan dar de fick namna de viktigaste faktorerna gav ett liknande
resultat, vilket visar att dessa faktorer paverkar akeriernas lonsamhet mycket och att det ar
faktorer som skulle kunna inga i en differentierad prislista. | detta arbete ar det enbart tre
faktorer som valts att studeras men det kan behovas ytterligare studier om andra faktorer.

Amnet Acceptans och problem vid nya prissattningar gav en samstammig syn pa efter vilket
mattslag som transporter bor prissattas och det var ton (se tabell 13). Att det inte finns
vagningsmojligheter 6verallt ar ett problem och det kan vara svart att motivera nyttan av detta
for mindre mottagningsplatser. Dér det da inte gar att paverka eller motivera
mottagningsplatsen att investera i vagar, ar ett differentierat satt att omvandla
sortimentsvikterna ett alternativ.
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4.2 Skapa nya tariffer

Vid skapande av samtliga differentierade modeller var det Holmen Skogs nuvarande avtal med
transportorganisationerna som fick sta som grund for berakningarna. Sedan utvecklades dessa
avtal med nya tillagg och avdrag som inkluderades. D& Holmen Skogs avtal kan vara en
medelvag som forsoker fanga upp de faktorer som &r ett problem kan detta leda till att mina
kalkyleringar ger en hogre erséttningsniva an vad den egentligen bor vara. | mina
kalkyleringar antogs att ingen av mina valda faktorer var medréknade i dagens avtal.

Vid omradesindelningen for topografi har inte transportérerna sjalva kunnat paverka
indelningen utan den ar enbart gjort efter topografiska kartan samt information fran befraktare.
Deras uppfattningar kan vara annorlunda géllande vilka omraden som ar besvérliga. Vid en
eventuell forhandling kan det vara viktigt att lata transportorerna sjélva tycka till om
omradesindelningen och eventuellt koppla in véagklass i berakningen.

De data som anvandes till kalkylen for faktorn dppettider var data om kostnader hamtade fran
Holmen Skogs egen kalkyl, men med vissa uppdateringar gjorda av forfattaren (se tabell 8).
Kalkylen &r baserad pa Sveriges Akeriféretags kalkyl men det som &r forandrat ar framst antal
timmar utnyttjade per ar, som enligt Anton Bergdahl (pers. medd. 2009) ar en lag uppskattning
Det skulle vara intressant att titta pa akeriernas egna kalkyler for att se vilka skillnader som
finns i antagna kostnader och pa sa satt fa en bredare bild.

Vid kalkyleringen av faktorn sortiment visade det sig att kostnaden okar pa talltimret och
barrmassaveden (tabell 19). Anledningen &r att i kalkyleringen anvéandes ett betydligt htgre
omvandlingstal pa dessa sortiment an det som Holmen skog anvander. For tillfallet har
Holmen en liten differentiering mellan sortimenten och savida en 6kad differentiering ska
uppkomma behovs ett forandrat omvandlingssatt. For att komma ner pa lagre kostnader kan de
jobba med volymmedelvagda omvandligstal. Det innebar att utifran den mangd volym som
transporteras i varje sortiment, kan de nya sortimenten fa nya omvandlingstal med utgang fran
det férhandlade omvandlingstalet, och pa sa sétt fa en differentiering mellan sortimenten.

4.3 Jamforelse av utfallet

Det storsta problemet var med SDC-datat var att datat skulle komma fran senaste
avtalsperioden och avtalsperiodens start varierar mellan de tre olika organisationerna. Darav
har det kortaste avtalet enbart varit aktuellt sedan augusti 2009 — november 2009 och det
langsta var fran mars — november samma ar. Vid jamforelser mellan de tre omradena och de
tva typakerier som korde i varje omrade valdes dkerierna ut efter hur mycket de korde under
perioden och hur stor andel de korde i varje omrade. Malet var att fa tva akerier som korde en
ansenlig mangd i omrade 1, tva i omrade 2 och tva i omrade 3. | omrade 3 var det svart att
finna nagon som enbart korde i omrade 3 och det ledde till att jag plockade ut de tva som
korde storst andel i omrade 3. Urvalet kunde vara storre eller annorlunda for att ge béttre
analys, men jag anser att resultatet &nda var tydligt.
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Effekterna av faktorn topografi

Totalt blev det ingen storre kostnadsforandring for Holmen skog, men for enskilda akerier
eller for de tre organisationerna syns skillnaderna pa erséttningsnivaerna(figur 5-9). Tabell 17
visar resultatet av berakningarna av faktorn topografi. Omrade 1 fick en minskad erséttning,
som beror enbart pa medelhastigheten, omrade 2 en nagot 6kad ersattning och paverkades
enbart av 6kad drivmedelsférbrukning. Omrade 3 fick den hogsta extra erséttningen och
paverkas av bade 6kad drivmedelsforbrukning och minskad medelhastighet. Det ar alltid svart
att motivera en sankning av grundprislistan, som det blir i omrade 1, men det bor ses som ett
avdrag for att transportoren far kora i ett battre omrade an de som ar verksamma i omrade 2
och 3. Huruvida dessa ersattningar kan accepteras ar nagot att utreda, eventuellt genom en
uppfoljningsundersokning. Ett problem med detta satt att prissatta transporter ar att akerierna
sjalva inte har mojlighet att paverka sin situation eftersom de ar knuta till en viss geografi. Ett
annat problem att det innebar 6kad administration bade for befraktare och for transportoren, da
det innebér att transportersattningen ar knuten till ett visst LKF-nummer.

Effekten av faktorn 6ppettider

Da mottagningsplatserna har varierade dppettider, kan en differentierad erséttning vara ett satt
som fungerar. Av erfarenhet vet jag att region Norrkdping anvander sig av ett liknande system,
dar avdrag och tillagg laggs pa 6ppettiderna. Da de storsta skillnaderna ar mellan enkelskift
och tvaskift, blev resultatet att den storsta kostnadsforandringen ligger just hos
mottagningsplatser med korta oppettider (tabell 18). Dock kvarstar fragan om vem det
egentligen &r som ska betala for denna extra kostnad, om det & mottagningsplats eller
befraktare. For att kunna kompensera faktorn 6ppettider kravs det ett avdrag pa 6 % pa dygnet
runt 6ppna industrier for att matcha den extra kostnaden for mottagningsplatser med lagre
Oppettider alternativt minska tillagget for mottagningsplatser med korta dppettider. Da
kostnadsforandringen ger en okning av erséttningen pa hela 1,31 % (figur 5) bor fragan stallas
vad det kostar for mottagningsplatsen att utoka sina oppettider. Ett dkad oppethallande skulle
forbattra situationen for alla akerier bade ur vantetidssynpunkt och ur mojligheten till
returkdrning samt att de far ett effektivare utnyttjande av sina resurser, bade lastbilar och
forare. Dygnet runt éppna industrier ar viktiga ur den synpunkten att transportérerna har
mojlighet att kora till dessa industrier da 6vriga har stangt och kan pa sa sétt kora in sin andel
dit under de sena passen. De akerier som har langa transportavstand och samre tillganglighet
till industrier med langa éppettider bor kompenseras for detta.

Ett problem med de data som anvéndes var att den industri som hade dygnet-runt-6ppet kérde
under perioden pa lagre produktionsniva an vanligt. | de data som anvandes kordes ca 30 %
till industrier med korta Gppettider, ca 47 % till industrier med medellanga och ca 23 % till de
med langa arbetstider. Ett normalar ligger fordelningen pa 20-40-40 och detta skulle paverka
kostnadsforandringen for dppettider och ge en lagre forandring.

Effekten av faktorn sortiment

Eftersom majoriteten av transportorerna 6nskar att prissattningen skall ske efter ton finns det
ett flertal alternativ. Ett alternativ ar att mottagningsplatserna investerar i vagar alternativ att
vagar placeras pa strategiska stéllen dar akerierna kan véga in sitt lass pa vagen in till
industrin. Ett annat alternativ kan vara att utnyttja kranvagarnas méatningar, som skulle kunna
fungera som vederlag. Ett tredje alternativ &r att transportoren alltid far betalt for ett lass, dvs.
62 ton minus vikten pa lastbilen. Men for att nagot av de tva senare alternativen skulle fungera
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kravs det ett 6msesidigt fortroende mellan parterna samt att kontrollmatningar sker
kontinuerligt. Vid inmatning av virket som sker sedan pa industrin finns d&ven majligheter att
upptécka avvikelser i enskilda transporter. Med invagning i ton skulle inte differentiering
mellan sortimenten behdvas och pa sa satt skulle akerierna fa betalt for den begransande
faktorn i deras transport, namligen ton. Det skulle leda till minskad skillnad i erséttning mellan
sasonger och sortiment samt lattare kontroll av dverlaster pa lastbilarna. Dock innebér de
flesta alternativ till invagning i ton en investering hos mottagningsplatserna eller akerierna.
Men denna investering bor samtidigt stallas mot kostnaden for differentieringen av
sortimenten som i min kalkylering ger en kostnadsférandring pa 1,35 % (se figur 5).

Effekten av kombinationerna mellan faktorerna

Vid kombinationerna mellan faktorerna kan det utlasas att effekten av det som akerierna i
omrade 1 forlorar pa topografi, far de sedan igen genom faktorerna Gppettider (se figur 6).
Effekterna &r additiva, dvs. en effekt av en faktor kan laggas till en annan. I de flesta
kombinationerna far akerierna okad ersattning, forutom akeri 2 i omrade 1 (figur 7), som far
lagre ersattning genom faktorn topografi och ingen extra ersattning medraknas for
mottagningsplatsens oppettider. Effekten av kombinationerna innebér att kostnaderna 6kar
betydligt och paverkar dkeriernas ersattningsnivaer positivt. De storsta kostnadsforandringarna
finns hos faktorerna sortiment och dppettider, vilka paverkar samtliga kombinationer.
Kostnadsnivaerna okar sa pass mycket att det ar galler att fundera om det finns andra
alternativ att prissatta dessa faktorer. Malet med studien var att det inte bara skulle vara rattvist
for transportoren utan aven for befraktare. Genom min kalkylering 6kar prisnivaerna mycket
och paverkar pa sa satt befraktaren negativt och det kan vara sa att de nuvarande avtalen &r
hogre an de bor vara vid en differentierad prislista. Tidigare i arbetet har det diskuterats runt
mojligheten att forandra ersattningsnivaerna for oppettider samt att anvanda
volymmedelvadgda omvandlingstal for sortimenten, vilket skulle ge ett mer réttvist resultat.

4.4 Jamforelser med andras studier

Enligt Svensson och Andersson (2004) ar det positivt att ersatta transporterna per ton.
Transportorernas uppfattningar att det ar ett bra satt att kontrollera dverlaster, ar ocksa
motiverat av forfattarna. Aven tanken om att de far betalt for den stracka som kors, det
faktiska transportarbetet, tonkm, motiveras av bade akare och forfattarna. Svensson och
Anderssons undersokning gallande att anvanda vagning vid industri som transportvederlag,
istallet for m®, innebar dock en investering av vagar hos mottagarna. Denna investering
innebar en kostnad mellan 0,25 och 1,15 kr/m>fub. Men vid en jamforelse med vad kostnaden
for differentierad sortimentsomvandling skulle kosta per kubikmeter, dar min kalkylering
innebar en kostnad pa 1,90 kr per kubikmeter, sa borde det vara lonsamt att investera i vagar.
Svensson och Andersson namner att ersattningen kan variera sa mycket som 17 % beroende pa
sortiment, vilket ar nagot hogre an vad Wilhelmssons och Mobergs tabeller pavisar. Vid dessa
ligger skillnaden pa 13,4 % (tabell 19).

Erlandssons (2008) undersokning visar att faktorer som paverkar lénsamheten i
akeribranschen ar framst taravikten pa fordonet och andelen gallringsvirke, men &ven antal
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korda mil och 6ppettider. Detta visar utrakningarna i min kalkyl ocksa, att om det enbart
skulle vara enkelskiftsoppet vid industrier, skulle det innebéra 7 % 6kade kostnader i
jamforelse med tvaskift. Sortimentssambanden kan ocksa ses i mina utrakningar da skillnader
kan vara sa hoga som 13,4 % mellan sortimenten. Antal kérda mil och taravikt ar daremot
inget som har studerats i denna studie. Enligt Erlandsson pavisades dock inget samband med
andel retursambandet, troligtvis pa grund av returvinstférdelningen. | min studie verkar dock
akerierna anse att det finns ett samband mellan deras lénsamhet och andelen returer, pa grund
av minskad tomkaérning, eftersom de far betalt for laststracka.

Forsberg (2002) visade att vagstandarden paverkar dieselforbrukningen betydande (25-70 %).
I min studie anvandes en lagre 6kning mellan de basta och de sémsta vagstandarderna (18 %)
eftersom det enbart var de topografiska delarna i vagstandarden som bedémdes.
Medelhastigheten paverkas ocksa av vagstandarden och Forsbergs studie visade att mellan en
bra och dalig grusvag i Norrland skiljer det 10 km/h i medelhastighet (25 %). Detta har blivit
grund i min kalkylering gallande medelhastighet och paverkar vagklass 3-5. Min kalkylering
visar att pa en bra grusvéag 6kar medelhastighet med 15 % jamfort med for en dalig grusvag.

4.5 Slutsatser

Den viktigaste faktorn for ett akeris Ionsamhet, enligt transportérerna sjalva, ar ppettiderna
hos mottagningsplatsen. Effekten av kalkyleringen blir att industrier med begransade
oppettider far 6kade kostnader medan de med obegransade oppettider, dvs. de som har dygnet
runt Gppet far lagre kostnader. Oppettider paverkar vantetider, returmajligheter, effektiv
arbetstid samt lastbilsutnyttjande och langre oppettider skulle kunna forbattra dessa
forutsattningar for akerierna. Darfor bor akerier som jobbar i omraden med samre
tillganglighet till industrier med langre dppettider, dvs. de som jobbar i de véstra och norra
delarna av regionen, kompenseras for att detta genom 6kad ersattning.

Topografin paverkar medelhastighet och drivmedelsférbrukning, och storst effekt har de pa de
akerier som verkar i omraden med besvarlig topografi. Enligt kalkyleringarna paverkas
totalkostnaden lite men effekten &r stor pa enskilda akerier. Vid omradesindelningen efter
topografin syns tydligt att de som verkar i omraden med samre topografiska forutsattningar
bor fa ersattning for deras 6kade kostnader.

Transportorerna anser att transporterna bor prissattas efter ton. Det finns ett flertal alternativ
till att prissétta i ton. VVagning vid industri eller vid vagningsstation, kranvéagning eller genom
lastbilens lastkapacitet. Betalning efter ton skulle innebara minskad skillnad i erséttning
mellan sésongerna och sortiment samt att det skulle vara lattare att kontrollera 6verlaster. Men
det skulle ocksa innebara en investering i vagar. Om det inte & majligt att prissatta efter ton
kan differentiering av sortimenten ske, dar sortimentens omvandlingstal férandras.
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Bilagor

Bilaga 1 - intervjuguide

Intervjuguide
Fragemall

Inledning - féretagets uppbyggnad och personliga data
1. Berdtta om foretaget de representerar, antal anstéllda?
2. Antal ar i branschen, position i foretaget?
3. Antal kubikmeter/ ar som transporteras?
4. Antal bilar, typ av bilar, tjanstevikt, CTI-bilar?

Problem med dagens ersattning
5. En prisséttning baseras ofta pa en del faktorer som m® och kord stracka. Hur ser dagens
prissattningsmodell ut, vad baseras den pa?
6. Hur anser du att den fungerar? Vad ar bra eller mindre bra med den?

Behov for férandring
7. Med tanke pa dagens prissattningsmodell, finns det nagot som du skulle vilja andra pa?
8. Anser du att behov finns for forandring?

Viktiga faktorer i en differentierad prissattning
9. Tidigare pratade vi om hur dagens prissattningsmodell och dess faktorer. Vilka
faktorer ar viktiga for ett akeris 16nsamhet? Ex. dieselpris, sortiment, antal mil/ tur,
arstid.
10. Vilka faktorer av dessa vager tyngst?

Studera acceptansen for andra prissattningsformer
11. Om man skulle forandra dagens prissattning och plocka in en del av de faktorer som vi
talade om tidigare, hur tror du att det skulle fungera?
12. Vilka faktorer kan vara intressanta och funktionella att titta pa i en differentierad
prisséttning?
13. Vilka fordelar kan du se med detta? Vilka nackdelar? Finns forutsattningar?
14. Vid en forandring, vad tror du att det kan leda till (Iangsiktigt)?
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Bilaga 2 - telefonenkat

1. Generellt om foretaget
1) Position i foretaget

Agare l:l Transportledare |:|

2) Antal ar i branschen?
010 | 1120 | o[ ]
3) Antal bilar i foretaget?
Gruppbilar l:l
Kranbilar avstallbar kran |:| fast kran l:l

4) Medelvikt pa fordonen i ton (tjanstevikt)?

Gruppbilar |:| Kranbilar |:|

5) Transporterad volym/&r (m®) inom foretaget?

050000 |  50000-100000] |  100000-200000[ |
200000500000 | 500000-1000000[ | 1000000-| |

6) Vilken typ av skiftgang har ni pa era lastbilar?

Enkelskift| | Tvaskift| | Treskift| |

7) Medeltransportavstand i km. Inom vilket intervall ligger ni?

050 | s170[ | 71100 |
101120 | 121150 | 151-] |
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2. Dagens transportersattning

Pastaenden. Svara med ett kryss i en skala fran 1-5, dar 1 betyder att du inte alls haller med,
medan 5 betyder att du haller med helt.

8) Dagens erséttningssystem for transporter fungerar bra
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Haller med helt

9) Vilka problem som finns med dagens transporterséttning

Grundersattningen ar for lag
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Héller med helt

Prislistan &r for generell, delar av arbetet ersétts inte eller for daligt
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Haller med helt

Andra problem?

10) Det finns behov for en férdndring av transportersattningen
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Héller med helt

11) Transportavstand

Dagens ersattning misstammer vid korta transportavstand
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Héller med helt

Dagens ersattning misstammer vid langa transportavstand
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Haller med helt
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3. Viktiga faktorer

Pastaenden. Svara med ett kryss i en skala fran 1-5, dar 1 betyder att det inte alls &r viktigt, medan

5 betyder att det &r mycket viktigt.

12) Vilka faktorer &r viktiga for ert akeris I6nsamhet?

Véglagrets storlek, hur mycket virke som finns inom ert verkningsomrade

1 2 3 4 5
Inte alls viktigt | | | ‘ | ‘ ‘I\/chket v‘iktigt
Avlaggets storlek
1 2 3 4 5
I e N e e
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Slutkort ersattning
1 2 3 4 5
I [ N e A B e A
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Erséttningen for omlastning
1 2 3 4 5
ooy 7 L1
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Ursprung - privat eller bolagsskog
1 2 3 4 5
I e N e e
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Huggningsform, gallring eller slutavverkning
1 2 3 4 5
I [ N e A e e A
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Sortiment som transporteras, massaved eller timmer
1 2 3 4 5
1 7 ] [ 1
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Végklass
1 2 3 4 5
I s N R A e A e
Inte alls viktigt Mycket viktigt
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Topografin

1 2 3 4 5
o 1 L1
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Returmdjligheter
1 2 3 4 5
o L 4 L1
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Sasongsberoende kostnader, sand, sndkedjor m.m.
1 2 3 4 5
I e N e N e N e
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Leveransplan/ kvoter till industrin
1 2 3 4 5
- o 1 1 L 1
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Mottagningsplatsens éppettider
1 2 3 4 5
o L 4 L1
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Antal sortiment som tas emot av den enskilda mottagningsplatsen
1 2 3 4 5
I e N e N e N e
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Véntetider - vid industrin och terminaler
1 2 3 4 5
oo L1
Inte alls viktigt Mycket viktigt

13. Finns det nagra faktorer som ni anser viktiga men som inte har namnts?

14. Vilka av dessa faktorer anser ni som mest betydelsefulla?
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4. Acceptans och problem vid nya prissattningar

15) Pastaenden. Svara med ett kryss i en skala fran 1-5, dér 1 betyder att du inte alls haller
med, medan 5 betyder att du haller med helt.

Det &r mer rattvist att ersattning for transporterat virke sker i ton
1 2 3 4 5

Haéller inte alls med Haller med helt

Det & mer I6nsamt att transporterat virke ersétts i kubikmeter
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Haller med helt

Det 4r ett bra satt att kontrollera dverlaster genom ersattning i ton
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Haller med helt

16) Anser ni att priset bor baseras pa ton eller kubikmeter?

Ton I:l Kubikmeter I:l

17) Varfor?

18) Pastaenden. Problem som finns for att skapa en differentierad prislista

Det finns inte vagningsmdjligheter dverallt
1 2 3 4 5

Haéller inte alls med Haller med helt

Det finns osakerheter i att bedoma vagklass utifran dagens vagdatabas
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Haller med helt

Metoderna for att méta transportavstandet idag ar oprecisa
1 2 3 4 5

Haéller inte alls med Haller med helt
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Tidsberoende ersattningar kan bli ett problem om transportérerna “saltar” sina tidsrakningar
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Haller med helt

Det finns en otydlighet om vem som ska betala for den extra ersattningen, skogsbolag,
industri eller markégare
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Haller med helt

Forhallandena ar sa olika i vart omrade att det &r svart att finna ett enhetligt satt
att ersatta transporterna
1 2 3 4 5

Haller inte alls med Héller med helt

Andra problem?

19) Med tanke pa alla faktorer vi har gatt igenom.
Vilket ersattningssystem skulle ni vilja ha?

20) Hur tycker du att vi ska ga vidare med detta?
Hur ska vi kunna implementera detta i prislistan?

Tack for din medverkan!
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Bilaga 3 - foljebrev

Utveckling av prissattningsformer for rundvirkestransporter med lastbil
— konsekvensanalys for Holmen Skog

Information om studien

Mitt namn ar Elin Lindstrom och &r student vid Jagmastarutbildningen, SLU i Umea. Mitt
examensarbete under utbildningen handlar om mgjligheten att férdndra och utveckla
prissattningsformen for lastbilstransporter. Innebtrden av detta ar att jag soker mer differentierade
(sarskiljda) prisformer, déar jag kommer att studera maéjligheten att prissatta transporter efter andra idag
géllande former.

Malet med studien ar att komma fram till om behov finns och vad det innebér for transportorer och
befraktare med differentierade transportersattningar. For att komma fram till detta kommer jamférelser
att ske mellan befintliga transportersattningar och kostnader av rundvirke mot mer differentierade.
Initialt i studien vill jag studera acceptansen och behovet for 6kad differentiering genom enkéter med
transportorer. Dessa skall dven leda till en kartlaggning om vad som skulle kravas for att ga over till en
mer differentierad prissattning samt vilka faktorer som ar viktiga att fanga upp. Véardforetag i studien ar
Holmen Skog och darfor vander jag mig till er, som arbetar tillsammans med foretaget.

Svaren fran enkaterna, som ar anonyma, kommer sedan att tas i beaktande vid konstruktionerna av de
nya modellerna. Dessa modeller kommer senare att sta som grund vid berakningarna och jamforelser
med verkliga transporter.

Insamling av svaren kommer att ske genom telefonintervjuer, dar jag kommer att ringa upp er och
samla in svaren pa enkaten. Detta kommer att ske under denna och nésta vecka.

Tack pa forhand
Med vanliga halsningar

Elin Lindstrom
Jagmaéstarstudent SLU

Vid information om studien, tveka inte att ringa eller maila

Telefonnummer: XXX-XXXXXXX
E-post: XXXXX@XXXX.XXX.Se
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Bilaga 4 - samtliga svar pa enkaten

1. Generellt om foretaget

Variabel N Totalt %
Position i foretaget Agare 13 18 72.2
Transportledare 1 18  5.56
Béde &gare och transportledare 4 18 222
Antal ar i branschen 11-20 3 18  16.7
21- 15 18 833
Antal bilar / akeri 1-2 9 18 50
3-5 6 18 33.3
6-8 3 18 16.7
Fordelning av bilar Gruppbilar 10 56 17.9
Kranbilar avstallbar kran 27 56  48.2
Kranbilar fast kran 19 56 339
Medelvikt pa fordonen(ton) Gruppbilar 4 175 Ton
Kranbilar 17 18.8 Ton
Transporterad volym/ar (m®) 0-50 000 1 14 714
50 000-100 000 6 14 429
100 000-200 000 4 14 28.6
200 000-500 000 2 14 14.3
500 000-1 000 000 1 14 7.14
Skiftgang Enskift 2 20 10
Tvaskift 17 20 85
Treskift 1 20 5
Medeltransportavstand i km 51-70 4 18 222
71-100 9 18 50
101-120 4 18 222
121-150 1 18 5.56
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2. Dagens transportersattning

Variabel N Medel 1 2 3 4 5
Dagens Dagens ersattningssystem 18  3.39 0 017 033 044 0.06
ersattningssystem och  fungerar bra
dess problem Grundersattningen ar for 18  4.33 0 0 017 033 050
lag
Prislistan &r for generell 18 4.06 0 006 011 056 0.28
Det finns behov for en 18 411 0 0 017 056 0.28
forandring
Oppen fraga Variabel N
Andra problem med Avstanden stammer inte (ej faktiskt avstand) 3
dagens ersattning? Tar ej hansyn till olika vagstandard 3
Medelhastigheten stammer ej z
Specialsortiment prislista saknas 1
Prislista for gallringsved saknas 1
Mycket gratiskorning eftersom slutkort ar for dalig 1
Lagar och forordningar 1
For laga ersattningar 1
Variabel N Medel 1 2 3 4 5
Transportavstand Erséttning misstammer vid 17 412 0 0 029 029 041
korta transportavstand
Erséttning misstammer vid 17 3.24 0 018 047 0.29 0.06

langa transportavstand
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3. Viktiga faktorer

Faktorer N Medel 1 2 3 4 5

Viktiga faktorer ~ Mottagningsplatsens dppettider 18 4.72 0 0 006 017 0.78
Returmdjligheter 18  4.67 0O 006 0 017 0.78
Végklass 18 4.56 0 0 011 022 0.67
Leveransplan 18 456 0 0 011 0.22 0.67
Véglagrets storlek 18 4.39 0 0 017 0.28 0.56
Topografin 18 4.39 0 006 0.06 033 0.56
Vantetider 18 4.39 0 0 0.06 050 0.44
Slutkdrt erséttning 17 435 0 0 006 053 041
Antal sortiment/ mottagningsplats 18  4.22 0 0 011 056 0.33
Avléaggets storlek 18 4.22 0 0 022 033 044
Ersattningen fér omlastning 17  4.18 0 0 029 024 047
Huggningsform 18 372 006 011 0.17 039 0.28
Sasongsberoende kostnader 18 3.72 0 011 033 0.28 0.28
Sortiment 18 339 011 0 039 039 011
Ursprung 18 294 028 0 033 028 0.11

Oppna fragor Variabel

Finns det nagra  Jamnare floden 6ver aret

faktorer Underhéllet p& vagarna

SOm ni anser Véndplan néra virket

viktiga o

men som ej har ~ SKiftgang

namnts? Plogning m.m.

Placering av métplats
Métningstider

Hur avl&ggen ser ut

Faktiskt avstand

Avstandet mellan olika trakter

Vilka av dessa
faktorer

anser ni som
mest
betydelsefulla?

Oppettider

Véntetider
Returmojligheter

Végklass

Véglager

Kvoter

Sortiment/ mottagningsplats
Topografi

Avléaggens storlek

Hur avlaggen ser ut
Faktiskt avstand

Avstandet mellan olika trakter
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4. Acceptans och problem vid nya prissattningar

Variabel N Medel 1 2 3 4 5
Acceptans och Det ar mer rattvist att 18 4,78 0 0 006 011 0.83
problem vid nya ersattning sker i ton
prissattningar Det &r mer Ionsamt att 18 228 028 028 033 011 O
erséttning sker i kubikmeter
Bra sétt att kontrollera 18 4.78 0 0 006 011 0.83
Overlaster genom ersattning
i ton
Vad bor priset baseras Ton 17 94%
pa Kubikmeter 1 6 %
Oppen fraga Variabel N
Varfor ton? Rattvist (lika for alla) 11
Mindre differens mellan lassen 7
Kontrollera 6verlaster 6
Betalt for det man kor 3
Ton &r den begransande faktorn 1
Kubikmeter &r stressande 1
Farskt virke in snabbt pa industri 1
Varfor kubik? Tjanar battre pa att kora i kubik efter egna forutsattningar 1
Variabel N Medel 1 2 3 4 5
Problem vid en Inte vagningsmaojligheter 18 4.33 0 0 028 011 o061
differentierad prislista  Oprecisa avstandsmatningar 18 3.94 0.06 0.17 0 033 0.44
Osékerheter i att bedéma 18 361 011 0.17 0.06 0.33 0.33
vagklass
Olika forhallanden gor det 17 353 0 029 012 035 024
svart att enhetligt ersétta
transporterna
”Saltning” av tidsrdkningar 17 329 0.18 0.06 0.18 047 0.12
Otydlighet om vem som ska 16 25 038 0 038 025 O

betala for den extra
ersattningen
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Oppna fragor Variabel N
Andra problem vid en Skogsvagar - daligt underhall 2
differentierad Sma leveranser bor ga till narmaste sag 1
prissattning? Merjobb med olika system 1
Rensning av samma avlagg flera ggr vid kvoter 1
Osémja - vissa gynnas, andra missgynnas 1
Kvoter 1
Data valjer daliga vagar vid SNVDB 1
Stallen som saknar returmdjligheter ett problem 1
Vilket ersattningssystem Tonkm 11

skulle ni vilja ha?

Faktiskt avstand

Battre betalt pa samre véagar

Battre dppettider/ ersattning for dppettider
Timtid jamt

Hogre niva pa priset

Avléaggsstorlek

Véntetider

Timtid pa specialfall

Returmojligheter

Omlastningserséttning hogre

Langre avstand samre betalt &4n korta, svart med retur
Kubikerséattning

Erséattning for gallringssortiment

Betalt for basta vag, inte kortaste

Hur skall vi ga vidare
med detta?

Fler vagar

Battre avstandsbedémning, SNVDB eller transportérmétning
Mer differentierat satt att se pa sortimenten
Battre data om véagklass pa TO/ SNVDB
Tidserséttning

Transportavstand direkt pad TO

Tidsstudie for att fa fram medelhastighet
Kora i kubik

Kombinera akerierna lattare/ battre samarbete
Erséttning for véntetid

Battre standard pa vagar

Battre dppettider industri
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