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Foreliggande studie ar ett examensarbete, omfattande 30 hogskolepodng, som utfors under
sista lasaret pa jagmastarprogrammet. Studien &r utford vid institutionen for skoglig
resurshushallning, skogsteknologiska avdelningen, pa Sveriges Lantbruksuniversitet i
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Ett sarskilt tack riktas &ven till Sven Erik Gille som forsett mig med nédvandig information
och material.

Umead, mars 2011.
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Sammanfattning

Holmen Skog har pa en del platser i sitt verksamhetsomrade tillgang till timmerbilar
utrustade med hyvelblad, dven kallat underbettsbilar. De skapar flexibilitet och minskar
beroendet av entreprenorer for vagunderhall. Underbettshilen har hogre taravikt vilket gor
den mindre produktiv och darfor far den 0,75 procents 6kning av transportpriset som
ersattning.

Syftet med denna studie har varit att utreda vilka atgarder som virkesfordon med monterat
hyvelblad kan utféra med godtagbar kvalitet vintertid, samt att underséka om det
ekonomiskt sett &r en I6nsam losning for akaren och befraktaren.

Studien gjordes i foljande tre steg: intervjuer, analys av utférda transporter och en
ekonomisk kalkyl med hjalp av Sven Erik Gilles kalkylhjalpmedel. Studien berérde distrikt
Delsho och Hudiksvall i region Iggesund, data for analysen omfattade 3 ar for att minska
de sdsongsmassiga variationerna.

| studien kom det fram att underbettsbilarnas framsta anvandningsomrade var for isrivning.
De ersétter ocksa en del sandning da véagen kan ruggas upp och grusmaterial kommer upp
till ytan. Bland fordelarna namndes snabbheten fran att ett behov upptécks till att en atgard
utfors. Storsta nackdelen ansags vara den ékade taravikten. Vid analysen av utférda
transporter framkom det att underbettsbilarna betjénar ett stérre antal unika virkesordrar an
en konventionell kranbil. Den ekonomiska kalkylen visade att dagens ersattning inte fullt
ut tacker den intaktsforlust som uppstar med ett monterat hyvelblad.

Studien lyckades inte ekonomiskt vardera nyttorna med underbettsbilar och darfor gick det
inte ge ett entydigt svar pa fragan om det &r ett for befraktaren och akaren ekonomiskt
I6nsamt koncept.

Nyckelord: hyvelblad, timmerbil, underbett, timmertransport



Summary

Holmen Skog has in some places in their operation area access to timber trucks with centre
mounted scrapers. They make transportation more flexible and reduce reliance on
contractors for road maintenance. The trucks with centre mounted scrapers have a higher
tare weight, making them less productive and therefore they receive compensation with a
0.75 % increase on transportation price.

The purpose of this study was to investigate what actions a timber truck with centre
mounted scraper can perform with acceptable quality in winter, and to examine if it is an
economically profitable solution for the truck operator and charterer.

The study was done in three stages; interviews, performance analysis of the transportations
carried out and an economic analysis with the help of Sven Erik Gilles spreadsheet tool.
The study included the districts Delsbo and Hudiksvall. Data for the study included three
years to reduce the seasonal effect.

In the study it was concluded that trucks with centre mounted scrapers primarily were used
for clearing ice from roads, they also replace some sanding when the road is roughened and
gravel material is brought to the surface. Among the advantages, the short time between
identifying a need to performing an action was mentioned. The main disadvantage was
considered to be the increase in tare weight. The performance analysis of transportations
carried out showed that the trucks with a centre mounted scraper had served a larger
number of unique timber orders than a conventional self loading timber truck. The
economic analysis showed that current reimbursement does not fully cover the revenue
loss incurred by having a centre mounted scraper.

The way the study was carried out it was not possible to economically evaluate the benefits
of having a timber truck with a centre mounted scraper. Because of that it could not give an
unequivocal answer to the question if there is an economically profitable concept for the
charterer and the truck operator.

Keywords: centre mounted scraper, timber trucks, timber transportation
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Bakgrund

En forutsattning for att kunna transportera virket fran avlagg till industri ar att ha
skogshilvagar som &r 6ppna for att trafikeras av timmerbilar. Under vinterhalvaret kan
snabba omslag i vadret gora att timmerbilarna inte kan trafikera vissa végar forran de ar
plogade, sandade eller isrivna. Vanligtvis anvands entreprenorer som ar specialiserade pa
denna typ av underhall. Vid Holmen Skogs verksamhetsomrade i region Iggesund finns ett
antal virkesbilar som &r utrustade med ett hyvelblad, dven kallat underbett, som mdojliggor
snorojning och halkbekdmpning. Detta gor att beroendet av att ha vagentreprendrer som
kan underhalla vagen minskar, och transportverksamheten kan fortga utan avbrott dar man
tvingas vanta pa en plog-/sandbil. Under sommarhalvaret kan dven mindre kravande
underhallsatgarder utforas med hjélp av lastbilar forsedda med hyvelblad.

Eftersom taravikten pa lastbilen &r en viktig faktor for ekonomin i akeriet, da den paverkar
mojlig lastvikt och har betydelse for bransleekonomin (Erlandsson 2008), kravs det en
ekonomisk ersattning for de lastbilar som har ett monterat underbett. Idag far lastbilar
forsedda med underbett erséttning genom ett paslag pa den ordinarie taxan med 0,75 %
(Bjorkman 2010, pers. medd.).

Véagunderhall

Hyvling utgor en viktig del i barmarksunderhallet av en vag. Enligt (Anon. 2004.) kan
hyvlingsarbetet grovt indelas; djuphyvling, sladdhyvling och sladdning. Syftet med en
djuphyvllng ar enligt (Alzubaldl 1999) att:
Forma véagbanan sa att den far ratt tvarfall.
- Hallaslitlagret jamnt.
- Blanda grusmaterialet, eftersom det ger en mer homogen blandning av
slitlagergruset som gor vagen valbunden.
- Skara bort grastorv och liknande fran vagkanten sa att vatten lattare kan draneras
fran vagbanan.
Vid en djuphyvling bor hyvelbladet ha en vinkel pa 50°-70° (Anon. 2004). Man skall
efterstrava att na ner till botten av gropar och spar som bildats i vagbanan. Det material
som hyvlats 16s fordelas sedan 6ver vagbanan med en strangspridare sa att ratt tvarfall,
bombering, uppnas (Alzubaidi 1999).

Vid sladdhyvling stélls hyvelstalet in vertikalt eller framatlutat, vilket medfér en mer
skrapande an skarande effekt. Materialet som skrapas loss blandas och transporteras langs
det snedstéllda bladet. Vid bladets &nde bildas en grusstrang som férdelas 6ver vagen
genom en strangspridare (Alzubaidi 1999). Vid detta forfarande nar man oftast inte ned till
botten av ojamnheterna vilket gor att nya kommer att bildas pa samma platser som innan
(Anon. 2004). Metoden anvands om man behdver avlagsna, svag sparbildning, tendenser
till korrugeringar eller potthal (Hubendick 1967).

Sladdning &r en atgard som likt sladdhyvling enbart korrigerar mindre skador pa vagen. En
végsladd bestar i sin enklaste form av en ram med tva eller flera fastmonterade hyvelblad.
Sladden bogseras av ett dragfordon. Sladdning kan inte erséatta en hyvling, och vid
upprepade sladdningar kan végbanans form forstéras (Hubendick 1967).



De atgarder som utfors pa grusvag under vinterhalvaret utgors av plogning,
halkbekampning och isrivning. Isrivning ar en atgard vars resultat skall utgoras av en jamn
kdrbana med ett tunt sné- och istacke. Detta for att inte stora ojamnheter, som stor trafiken,
skall uppsta (Gustafsson 1982).

Produktorientering

Ett hyvelblad pa lasthil sitter monterat i lastbilens ram bakom det framre hjulparet och
framfor lastbilens boggi. | Norden finns tva stora tillverkare av hyvelblad till lastbilar,
Mahler i Sverige och Arctic Machine i Finland. De bada har olika modeller, dar de mer
avancerade kannetecknas av att ha fler installningsmajligheter vilket ocksa paverkar vikten

negativt (tabell 1).

Tabell 1. Sammanstallning av produktspecifikation gallande hyvelblad for lastbilsmontage (Anon.

2010a, Anon. 2010b)
Table 1. Summary of product specifications of centre-mounted scrapers for trucks

Mahler Arctic Machine
Modell MS-5 MS-3 AM5HD 2 AM6  AM4/3
Max Arbetsbredd/mm 3500 3050 3115 3115 3340
Min Arbetsbredd/mm 2550 2320 2500 2500 2575
Skéarforlangning
héger/mm 400 400 360 (25°)-440(0°) 360 (25°) 470 (25°)
Skarforlangning
vanster/mm 330 330 300 (25°) 300 (25°) 330 (25°)
Vridning hoger 25° 25°-30° 25° 25° 25°-30°
Vridning vanster 20° - max 25° - -
Lutningsreglering +13° +5° + 14° +13° +3°
Skarvinkelsreglering 85°-150°  85°-150° 80°-140° 80°-150° 75°-130°
Totalvikt (kg) 960 700 850 506 490

Enligt tillverkarna kan hyvelbladen anvéndas pa sommaren for avjamning av grusvagar,
och under vintern for sndplogning, isrivning och for avjdmning av vintervagar.
Hyvelbladet mandvreras med hydraulcylindrar som skoéts via en mandverpanel i
forarhytten. Lite beroende pa modell kan hyvelbladet sankas och hdjas, tiltas uppat och
nedat, breddas till hdger och vénster samt i vissa fall vridas till hdger och vénster.
Formagan att 16sgéra massa kan justeras genom att dndra skarvinkel och tryck mot
underlaget samt genom valet av skér. Vart att notera &r att inget av hyvelbladen kan arbeta
med en skarvinkel tillracklig for en djuphyvling.

Tidigare studier

Det finns inga tidigare studier gjorda pa timmerbilar férsedda med hyvelblad. Daremot
gjordes en studie 1982 (Gustafsson 1983) dar tva lastbilar med hyvelblad samt fyra
sladdar, jamférdes med en vaghyvel vid grus och vintervaghallning. Resultatet av studien
visade bl. a. att enbart en vaghyvel klarar av en djuphyvling. Samtlig utrustning klarade av
att utfora en sladdhyvling vid gynnsamma forhallanden, med viss fordel till hyvelbladen
framfor sladdarna. Dock var omblandningen av materialet battre med sladdarna. En viktig
skillnad &r att lastbilarna i studien var férsedda med strangspridare vid



barmarksunderhallet, vilket timmerbilarna med underbett saknar. VVad galler
vinterunderhallet sa astadkom bada hyvelbladen en jamn kérbana dven om resultatet efter
vaghyveln var nagot battre.

Mal

Malet &r att utreda vilka atgarder som virkesfordon med monterat hyvelblad kan utfora
med godtagbar kvalitet vintertid, samt att undersoka om det ekonomiskt sett &r en [6nsam
l6sning for akaren och befraktaren.

Studien avgrénsas till att gélla distrikt Delsbo och distrikt Hudiksvall inom Holmen Skog,
och omfattar alla transporter utférda med kranbilar. Data i studien skall omfatta 3 ar, for att
minska inverkan av variationen i vaderforhallanden.



Material och metoder

Studien har utforts i tre steg.

Steg 1- Intervjuer

| steg 1 gjordes intervjuer med personal pa distrikt Delsbo och Hudiksvall. Syftet med dem
var att fa fram information om:

- Vilka atgarder som utfors av underbettsbilar
Né&r och hur underbettsbilarna kommer till anvandning
Hur ofta de kommer till anvandning
Forekomst av sommarunderhall pa Holmens egna vagnét

- For- och nackdelar med underbettsbilarna.
De funktioner som ingick i intervjuerna var vagansvariga, produktionsledare och akare.
Bedomningen var att dessa funktioner skulle kunna besvara och ge olika perspektiv pa de
fragor som var av intresse. Totalt intervjuades sju respondenter; tva vagansvariga, tva
produktionsledare och tre akare. For att fa ytterligare synpunkter intervjuades ocksa en
vagansvarig utanfor den berdrda regionen.

Intervjuguider framstélldes innan intervjuerna, de anpassades for respektive
funktionsgrupp, men huvudfragorna fanns representerade i samtliga guider.
Respondenterna intervjuades via telefon. De gavs mojlighet att forbereda svaren da
fragorna delgavs via e-post nagra dagar fore intervjun. Dokumentation gjordes med hjalp
av diktafon. Varje intervju tog ungefar 20 minuter. Efter intervjuerna transkriberades
inspelningarna for att underlatta fortsatt bearbetning. Av de viktigaste fragorna och svaren
skapades en matris, som enligt Kylén 2004 ger en sammanfattning i 6verskadlig form.

Som komplement till intervjuerna studerades fakturor for de vagatgarder som
underbettsbilarna utfort. Det totala antalet timmar som fakturerats réknades. Darefter
berdknades ett medelvarde for antalet timmar som de utnyttjats varje ar.

Steg 2-Analys av utforda transporter

| steg 2 av studien analyserades data om utforda transporter pa distrikt Hudiksvall och
distrikt Delsbo. I analysen berdknades foljande: medeltaravikt, inkérd volym, och antalet
unika virkesordrar som varje bil betjanat. Berédkningarna gjordes for samtliga kranbilar
som arbetat pa de berdrda distrikten fran 1:a augusti 2007 till 31:a juli 2010. Syftet var att
undersfka om de underbettsbilar som ingick i studien, och i tidigare nd&mnda parametrar,
avvek fran ovriga kranbilar. En kranbil med extrautrustning i form av ett hyvelblad blir
som man forstar tyngre an en kranbil som &r utan, men skillnader i 6vrig utrustning skulle
kunna gora att viktokningen inte far fullt utslag och darmed inte heller utmérker
underbettsbilen som tyngre an 6vriga kranbilar.

Beskrivning av data

Data om transporterna hamtades fran SDC via Holmen Skog. SDC, skogsnaringens 1T-
foretag, har till uppgift att lagra och formedla information mellan skogsnaringens olika
affarsparter. Data som anvants ar detsamma som ligger till grund i SDCs TIS
(transportinformationssystem). TIS anvands av bade transportorer och befraktare, och det
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mojliggor uppfoljning av utforda transporter med hjélp av nyckeltal. (Anon. 2010c)
Analysen gjordes inte i SDCs egna granssnitt utan radata fran TIS exporterades till Excel.
Det omfattade alla transporter som gjorts under trearsperioden. Materialet var pa grund av
dess storlek uppdelat pa 3 Excel-filer, en for varje ar. En beskrivning av de viktigaste
attributen som registreras i samband med varje transport aterfinns i tabell 2.

Tabell 2. Tabellen beskriver de, for studien, viktigaste attributen som registrerats vid varje
transport. Data for utforda transporter ar hamtat fran SDCs transportinformationssystem.
Table 2. The table describes the most important attributes that has been registered for every
transport. Data for transports carried out are taken from SDCs transport information system.

Attribut Beskrivning

RNR Redovisningsnummer, ett for varje matning unikt nummer
HKODBEF Huvudkod befraktare
VONUM  Virkesordernummer
TRPKM_TR Transportavstandet, enkel vag, i km
TRANSP  Transportérsnummer, ett for varje lastbil unikt sexsiffrigt nummer.

NAMN Transportdrens namn i Klartext.
Fordonskombination, 0 = gruppbil, 1 = kranbil med kran, 2 = kranbil utan kran, 3 =
FK Flisbil

MOTTPL  Ett for mottagningsplatsen unikt nummer.
MPNAMN  Mottagningsplatsen namn i klartext.
TARA Fordonets taravikt, méts enbart pa vissa mottagningsplatser.
ISSTE Fyrsiffrig sortimentskod.
PRISKVANT Den kvantitet som prissattningen grundas pa.

M3FUB  Inmétt volym i m*fub.
TON Inmatt volym i ton.

Bearbetning av data

Till en borjan identifierades kranbilarna i materialet genom att notera transportérsnumret
pa samtliga bilar med attributet, fordonskombination 1 och 2. En lista dver
transportérsnummer sammanstalldes. Darefter gjordes en filtrering pa varje
transportérsnummer i alla 3 Excel-filer. Filtreringarna kopierades och lades till en
nyskapad Excel fil som da inneholl alla tre ars transporter. Det innebar att det skapades en
egen fil for varje transportérsnummer.

Innan berékningarna av medeltaravikt kunde goras rensades materialet pa dubbletter och
ologiska varden. For att ta bort dubblettvarden anvéndes Excels verktyg, ta bort dubbletter
som identifierade och tog bort alla rader dar det fanns dubblettvéarden av
redovisningsnumret. De kvarvarande registreringarna av taravikter analyserades i ett pivot
diagram dér alla unika vérden visades pa x-axeln och antalet registreringar for respektive
varde visades pa y-axeln. Figuren visade da, med formen av en puckel, vid vilket varde
flertalet av registreringarna gjorts. Alla varden mellan det minsta och storsta varde som
taravikten med storsta sannolikhet ansags ligga mellan filtrerades darefter fram. Processen
med bortagning av dubbletter och ologiska vérden gjordes for varje enskilt
transportérsnummer. Dérefter berdknades och sammanstélldes medeltaravikt och
standardavvikelse for samtliga transportérsnummer.



Vid berakningen av totalvolymen for respektive transportorsnummer kravdes aterigen
bearbetning av data eftersom det forekom dubblettvarden av kvantiteten som anvénds for
prissattningen. Dubblettvarden av redovisningsnummer visade sig dock inte alltid innebéra
att det var dubbletter av prisgrundande kvantitet. FOr att ta bort dubblettvarden och
samtidigt forsakra sig om att inte felaktigt ta bort nagot varde utfordes rensningen
manuellt. | varje transportors Excel-fil skapades identifieringsceller for att l4ttare upptécka
var det kunde finnas dubblettvarden, den gavs vérde 10 for dubblett och 0 om inte. Med
hjalp av identifieringscellerna hittades samtliga dubbletter av redovisningsnumren. De
rader som var dubbletter understktes ndrmare och om de hade samma kvantitet for
prissattning beholls endast en av dessa rader samtidigt som 6vriga rader togs bort. Dérefter
summerades alla prisgrundande kvantiteter och dividerades med 3 for att erhalla den arliga
genomsnittliga produktionen.

Antalet unika virkesordrar som varje bil betjanat rdknades. Till hjélp anvandes Excels
filtreringsfunktion som enbart tog fram unika virkesordernummer. Transporttrernas totala
volym for tredrsperioden dividerades sedan med respektive antal unika virkesordrar. Detta
gjordes for att kunna gora en mer rattvis jamforelse mellan olika transportorer da de kan ha
olika stor produktion.

Analys av data

Vid berékning av medeltaravikten for lastbilsflottan ingick samtliga kranbilar. For antalet
unika virkesordrar valdes de transportorer som producerat mer &n 20 000 enheter/ar ut for
vidare analys. Data delades sedan in i 2 sampel, dar de transportdrer som var utrustade med
underbett utgjorde ett, och 6vriga transportorer utgjorde det andra. For att kunna jamféra
de olika samplen med varandra och for att utesluta att eventuella skillnader berodde pa
slumpméssiga skillnader gjordes ett 2 sampel t-test. Testet gjordes med hjalp av
programmet Minitab.

Steg 3- Ekonomisk kalkyl

| steg 3 gjordes en ekonomisk kalkyl med syfte att visa bade befraktarens och akarens
kostnad for en konventionell kranbil samt for en kranbil utrustad med underbett. Som
kalkylhjalpmedel anvandes Gilles kalkylblad.

Beskrivning av Gilles kalkylblad

Gille kalkyl &r ett Excel-baserat kalkylhjalpmedel vars mélséttning ar “att faststélla den
verkliga transportkostnaden” (Gille, 2010). Kalkylen har ett antal huvudrubriker varunder
information ifylles och automatiska utréakningar gors (Fig. 1).
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Figur 1. Schematisk beskrivning for uppbyggnaden av Gilles kalkylblad. Uppgifter som anges
under de olika rubrikerna i indata anvands for berdkningar av ett slutligt transportpris.

Figure 1. Schematic description for the architecture of Gilles spreadsheet. Data specified under
the different categories are used for calculations of a transportation price.

I kalkylens borjan specificeras totalvikt, tjanstevikt och lastvikt for den aktuella bilen och
vagnen, kranens tjanstevikt anges ocksa. Férutom de namnda vikterna ar lastenhetens
volymvikt och den taraviktsokning som uppstar pa grund av smuts och sng, tva faktorer
som slutligen ocksa paverkar antalet lastenheter som lasthilen kan bara med. Funktionen
for antalet lastenheter ser ut enligt foljande:

60—M¢j—Mg;
Vm

1)

Y/astenlz =

Yastenn, = Antalet enheter som lastbilen kan béara

My = Lastbilens tjanstevikt (ton)

M= Lastbilens viktokning med sn6 och smuts (ton)
V= Lastenhetens volymvikt (ton/m®)

Dérnast anges investeringsvarden for bilen, sl&pvagnen och kranen. Bilens
investeringsvarde ar en summering av bilchassiet och dess pabyggnad. Gummiutrustningen
specificeras ocksa, antalet dack och priset per styck anges for respektive axel pa bade bil
och sl&p. Informationen om déckspriserna anvands darefter for berékning av
dackskostnaden, som &r kostnaden per axel dividerat med déckens livslangd. Déckens
livslangd i en normal transportmiljo, ar baserade pa Gilles erfarenhet och
dackfabrikanternas testvarden och finns angivna for varje axel (Gille, 2010).



Kostnaden for forsakring med diverse tilldgg anges for vagn och bil liksom
skattekostnader. Som diversekostnader anges kostnader for uppstéliningsplats,
mobiltelefon, extra utrustning, yrkeskompetensbevis och reskostnader. Under
administrationskostnader ifylles de kostnader som finns for kontor, transportledning,
reklam och évriga administrativa kostnader. Lonekostnaderna ér uppdelade i flera
bestandsdelar. Grovt inrdknas de i tva kategorier, summa l6n arbetad tid och summa I6n €]
arbetad tid. Tillsammans bildar de bruttolonekostnaden. Den totala I6nekostnaden fas
sedan genom att sociala avgifter och eventuella 6vriga kostnader adderas till
bruttoldnekostnaden.

For respektive fordon och extrautrustning kalkyleras kapitalkostnaden for bade
forrantningsvardet och avskrivningsvérdet. Forrdntningsvardet utgors av investeringsvardet
och restvardet. Investeringsvardet hamtas fran de tidigare angivna investeringsvardena och
restvardet berédknas som en procentuell andel av investeringsvardet. Avskrivningsvardet
daremot bestar av investeringsvardet exklusive restvardet.

Under rubriken tidskostnader kalkyleras de fasta tidskostnaderna. Summeringen av
kostnaderna fran de tidigare rubrikerna; forsakringar, fordonsskatt, diverse kostnader,
administrationskostnader och I6nekostnader utgor tillsammans med rantekostnaderna, pa
investerat och rorligt kapital, de fasta tidskostnaderna. Rantekostnaderna for det
investerade kapitalet fas genom att multiplicera summan av férrantningsvardet, fran
kapitalkostnader, med halva lanerantan. Anledningen till att det &r halva rantesatsen beror
pa att den resterande rantekostnaden hanfors till den rorliga delen av det slutliga
transportpriset. Rantekostnaden for rorelsekapitalet fas genom att multiplicera en vald
réantesats med ett rorelsekapital som ar satt till 123 000 SEK. Slutligen summeras samtliga
tidskostnader och divideras med antalet arbetstimmar, fran lénekostnader, och en kostnad
per timme erhalls.

| produktionsdata finns forutsattningarna for lastbilens produktion angivna. Eftersom
transportavstand har betydelse for produktionen &r produktionsdata beskrivet for 6 olika
transportavstand, 20, 50, 100, 150, 200 och 250, alla angivna i kilometer fér enkel resvag.
Till en borjan anges for varje transportavstand vagens fordelning, i kilometer, pa 5 olika
vagklasser, kallat transportmiljon (tabell 3).

Tabell 3. Den transportmiljd som anvénts i kalkylen. Transportmiljon &r de olika
transportavstandens kilometerfordelning i 5 vagklasser. Transportmiljon finns angiven for sex olika
transportavstand
Table 3. The transportation environment used in the spreadsheet. The transportation environment
is the different transport distances distribution, in kilometers, over 5 different road classes. The
transportation environment is specified for 6 different transportation distances

Transportavstand (km)

20 50 100 150 200 250
Véagklass 1 ) 24 54 85 111 135
Vagklass 2 4 10 22 33 49 66
Vagklass 3 4 7 14 21 28 36
Véagklass 4 3 4 5 6 7 8
Véagklass 5 4 5 5 5 5 5




Definitionerna av de vagklasser som anvands for att beskriva transportmiljon ser ut enligt
foljande (Gille, 2010):

Végklass 1: Slat, jamn, rak, belagd vdg, stigningar mindre an 3 %.

Végklass 2:  Slat, jamn, rak, belagd vag, stigningar storre &n 3 %.

Végklass 3:  Ojamn, kurvig, dalig eller ingen belaggning, stigningar mindre &n 3 %.

Végklass 4:  Ojamn, kurvig, dalig eller ingen beldggning, stigningar storre &n 3 %.

Vagklass 5:  Ojamn, kurvig, ingen beldggning, stigning upp till i enstaka fall 12 %. VVagen
oftast ej farbar under tjallossningsperioder, (en normal skogsbilvég).

Efter transportmiljons beskrivning féljer en utrékning av medelbruttovikten:

Mgot + Myj + Mg (2)

Mbrutto = 2

Mprutto = Lastbilens medelbruttovikt (ton)

Mo = Lastbilens totalvikt (ton)

My = Lastbilens tjanstevikt (ton)

M= Lastbilens viktokning med snd och smuts (ton)

Med medelbruttovikten kan sedan ett relationstal, och hastighet for varje véagklass
beréknas. Relationstalet anvands for att beskriva energiatgangen, drivmedelsforbrukningen
(I/mil) for att framfora ett fordon med en viss bruttovikt pa en viss vagklass. Talen visas i
relativa varden, dar 100 motsvarar energiatgangen pa en svensk medelvag for lastbil med
slapvagn, som gar med last i ena riktningen och tom i den andra. Utrakningarna for
relationstalet bygger pa material som ar framtaget av Scania. Hastigheten paverkas av
vagklass och medelbruttovikt. I tabell 4 beskrivs hur samtliga relationstal och hastigheter
beréknas.

Tabell 4. Beskrivning av formler for berédkning av relationstal och medelhastighet vid de 5 olika
vagklasserna som anvands i Gilles kalkyl. M.+, &r lastbilens medelbruttovikt.

Table 4. Description of calculation formulas for the relative energy consumption and mean
velocity, at the different road classes used in Gilles spreadsheet. My iS the average gross weight
of the timber truck.

Relationstal Medelhastighet
(km/h)
Végklass 1: 32 + Mpruro ™ 1,48 80 - Mprueeo ™ 0,556
Véagklass 2: 32 + Mpruro > 1,81 78 - Mpruto * 0,0833
Végklass 3: 32 + Mprureo™ 2,14 66 - Mprueeo ™ 0,111
Vagklass 4: 32 + Myrueo * 2,47 55 - Mprueto * 0,1667
Vagklass 5: 32 + Myrueo ™ 2,79 40,6 - Mo * 0,2778

Med relationstalet och transportmiljon vid olika transportavstand (tabell 3) kan ett relativt
kostnadslage berdknas. Det gors genom att forst multiplicera relationstalet for varje
véagklass med respektive vaglangd och sedan dividera det med det totala
transportavstandet. Det resulterar i ett genomsnittligt relationstal, det relativa
kostnadslaget, for varje transportavstand.
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Med parametern relativt kostnadslage och drivmedelsférbrukningen vid relationstal 100
beréknas den rorliga drivmedelsforbrukningen:

Riostnad XF1o0 (3)

F rorlig = 100

Froriig= ROrlig drivmedelsforbrukning (I/mil)
Riostnad = Relativt kostnadslége
F100= Drivmedelsforbrukning vid relationstal 100 (I/mil)

Kalkylen tar, férutom den rérliga drivmedelsforbrukningen, ocksa hansyn till att det finns
en fast forbrukning per vanda som avser férbrukning uppkommen genom korning vid
avlagg, accelerationer vid véganslutningar och lastning med egen kran. Den genomsnittliga
forbrukningen beréknas da enligt:

10%F rq¢
Fredel = Frﬁrllg( 0,5*1’;11 t) (4)
Fmeder = Genomsnittlig drivmedelsforbrukning (I/mil)

Froriig = ROrlig drivmedelsforbrukning (1/mil)

Frse = Fast drivmedelsforbrukning (l/vénda)

T4 = Transportavstandet (km)

Under I6nekostnader anges antal avlonade timmar per ar, men det korrigeras till utnyttjade
timmar per ar med antagande om varierande sysselsattningsgrad (Fig. 2). Med utnyttjade
timmar/ar och de totala tidskostnaderna fran tidskostnader beraknas tidskostnaden vid de
olika transportavstanden.

99,00% -
98,00% -
97,00% -
96,00% -
95,00% -
94,00% -
93,00% -
92,00% -
91,00% ; ; ; ; ; .

20 50 100 150 200 250

Sysselsattningsgrad

Transportavstand (km)

Figur 2. Funktion for sysselsattningsgrad vid olika transportavstand som anvands i Gilles
kalkylblad.

Figure 2. The function describing rate of utilization at different transport distances used in Gilles
spreadsheet.
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Under produktionsdata berdknas dven livslangden pa lastbilen, vagnen och kranen.
Livslangden for bilen och vagnen berdknas i mil. Det antas finnas en fast forslitning per
vanda vid lastning och lossning och en specificerad livslangd vid relationstalet 100. Med
den informationen sker en berakning av livslangden for respektive transportavstand.
Berakningen tar dessutom hansyn till transportavstandet, och det relativa kostnadslaget.
For kranens del ar livslangden i antalet lass redan angiven.

Drivmedelspriset i SEK/I finns angivet och kan andras till aktuellt varde. Darefter anges
indata om kostnader per vanda(tabell 5) och rorliga kostnader (tabell 6).

Tabell 5. Uppgifter om kostnader for reparation och gummislitage. Kostnaderna avser varje vanda
Table 5. Information about repair and tire wear costs. The costs specified regards every trip

Typ av kostnad Kostnad
(SEK/vanda)
Reparation bil 15,70
Reparation vagn 10,40
Reparation kran 29,00
Gummiforslitning 11,50

Tabell 6. Uppgifter om lI6pande kostnader for reparationer. Den rérliga kostnaden for
gummiforslitning anges automatiskt av Gilles kalkylblad

Table 6. Information about running costs for repairs. The running cost for tire wear is
automatically calculated by Gilles spreadsheet

Typ av kostnad Kostnad
(SEK/mil)
Reparationer bil 10,30
Reparationer vagn 3,10
Gummiforslitning Autom.

Slutligen anges under produktionsdata storleken pa det arbetande kapitalet, pa det berdknas
en vinstmarginal med 5 %. Arbetande kapitalet ar hér definierat som halva det investerade
kapitalet plus rorelsekapitalet. Att det enbart ar halva investerade kapitalet som ar
berékningsgrundande beror pa att den andra halvan hanfoérdes som en tidsberoende
kostnad.

Transportpriset utgors av en tidskostnad och strdckkostnad (Fig. 1). Strackkostnaden
kalkyleras och ar en summering av alla kostnader som den paverkas av. Den totala
strdckkostnaden i kronor per mil utgérs av:
- Avskrivning bil: Bilens avskrivningsvérde dividerat med dess livslangd vid de olika
transportavstanden.
- Avskrivning vagn: Vagnens avskrivningsvarde dividerat med dess livslangd vid de
olika transportavstanden.
- Gummiforslitning: Den I6pande kostnaden for gummiforslitningen justerat med det
relativa kostnadsléget, adderat med kostnaden per vénda.
- Drivmedelskostnad: Kostnaden foér drivmedel per liter multiplicerat med den totala
forbrukningen/mil for olika transportavstand.
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- Rep. service bil: Den l6pande kostnaden for reparationer bil justerat med det
relativa kostnadsléget, adderat med reparationskostnaden per vanda.

- Rep. service vagn: Den I6pande kostnaden for reparationer vagn justerat med det
relativa kostnadsléget, adderat med reparationskostnaden per vanda.

Slutresultatet i kalkylen ar en prisformel som, med hénsyn till ingaende varden och
radande forutsattningar, skall ge ersattning for transportkostnad och skélig vinst. Forst
beréknas en tidsberoende kostnad vid olika transportavstand. Till att borja med beraknas
kortiden i min/vanda for respektive transportavstand. Det gors med hjalp av informationen
om medelhastighet (tabell 4) och radande transportmiljo (tabell 3). Med antagande om en
fast tidsatgang pa 4 min/vanda ser berakningen ut enligt foljande for samtliga
transportavstand.
5
Si
Tkirning = 4”20)(2% (5)
i=1
Trorning= KOrtid vid respektive transportavstand (min/vanda)
s; = Strackan pa respektive vagklass for det gallande transportavstandet (km), dar i gar fran
1till 5.

7; = Medelhastigheten pa respektive véagklass for det géllande transportavstandet (km/h),
dar i gar fran 1 till 5.

Totaltiden per vanda fas genom att addera Zksrming (formel 5) med de i kalkylen angivna
terminaltiderna for respektive transportavstand (tabell 7).

Tabell 7. Terminaltider i minuter for respektive arbetsmoment och transportavstand
Table 7. Expenditure of terminal time in minutes at different transport distances

Arbetsmoment Transportavstand (km)

20 50 100 150 200 250
Vandning + kran pa 10 10 10 10 10 10
Egentlig lastning 23 23 23 23 23 23
Bindning m.m. 6 6 6 6 6 6
Avstallning kran 8 8 8 8 8 8
Métning losshing 17 17 17 17 17 17
Spilltid 5 5 5 5 5 5

Tidskostnaden per vanda berédknas med informationen om tidskostnaden/tidsenhet vid
olika transportavstand som fas fran produktionsdata.

Strackkostnaden per vanda fas genom att multiplicera strackkostnaden i SEK/mil med det
med dubbla transportavstandet. En lastningskostnad som uppkommer vid varje vanda
berdknas genom att kranens investeringsvarde fran kapitalkostnader divideras med
livslangden i antal lass som anges under produktionsdata. Darutéver kommer ett tillagg for
reparationer (tabell 5).

Kostnaden per vanda beréknas sedan genom att addera tids-, strack- och lastningskostnad

per vanda. Till kostnaden laggs en marginal/vanda for att erhalla transportpriset.
Marginalen/vanda beraknas genom att den beraknade marginalen fran produktionsdata
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divideras med antalet vandor som ar majligt per ar, dvs. utnyttjad tid fran produktionsdata
dividerat med totaltiden per vanda.

Slutligen beraknas transportpriset per enhet genom att transportpriset/vanda divideras med
antal lastenheter fran formel 1.

Berakningen for den slutliga prisformeln som bestar av en rérlig del och en fast del ser
sedan ut enligt foljande:

— P2s0okm —P20 km
I:)rtjrlig - —250_20 (6)

Proriig = Den rorliga delen av den slutgiltiga prisformeln (kr)
Pasokm = Priset for transporten vid transportavstandet 250 km (kr)
P2okm = Priset for transporten vid transportavstandet 20 km (kr)

Ptast = P2om - Prbrlig*20 (7)

Prast = Den fasta delen av den slutgiltiga prisformeln
P2okm = Priset for transporten vid transportavstandet 20 km (kr)
Prsniig = Den rorliga delen av den slutgiltiga prisformeln (kr) (formel 6)

Darefter foljer i kalkylen konsekvensberdkningar, berakningar av kostnadsférdelning och
jamforelser med tidigare transporpris. Detta ar nagot som inte utnyttjats och darfor ej heller
kommer att beskrivas.

Indata

For att mojliggéra anvandandet av Gilles kalkylblad i denna studie gjordes foljande
forandringar:
- Enrad for underbettets vikt lades till under Fordonsdata. Vikten adderades till
fordonskombinationens tjanstevikt.
- Under Investeringsvarden adderades en rad for underbettets investeringsvarde
inklusive montering.
- | Kapitalkostnader gjordes en egen post for underbettet. Investeringsvardet
hamtades fran Investeringsvardet, och restvardet antogs, likt bilen, vara 6 %.
- Vid berékning av hastighet under Produktionsdata infogades en cell dar en
procentuell sankning av hastigheten pa klass 5 vag kunde anges.
- Terminaltiderna under Produktionsdata férandrades genom att ta bort tiden for
avstallning kran. Tiden for vandning + kran pa minskades till 5 minuter.

| kalkylen anvandes de ingangsvarden som anges i tabell 8. Ingen taraviktsokning pa grund

av sno och smuts angavs eftersom tjanstevikten grundades pa verkliga observationer av
lastbilsflottans taravikt.
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Tabell 8. Beskrivning av viktiga kalkylvarden som anvénds i kalkylen for underbettsbilen
Table 8. Description of important input values used in the spreadsheet for the timer truck with

centre mounted Scraper

Rubrik Attribut Véarde Enhet Ursprung
Tjanstevikt 22,3 ton Medeltaravikt fr. steg 2
Fordonsdata Under.be.t.t - 700 kg Nyberg, pers. medd. 2010
Taraviktokning 0 Kg
Lastenhetens vol. vikt 1000 kg Gille, 2010
Bil 1743800 SEK  Nilsson, pers. medd. 2010
Investeringsvarden Slépvagn 640500 SEK  Nilsson, pers. medd. 2010
Kran 540000 SEK  Nilsson, pers. medd. 2010
Underbett 180000 SEK Nyberg, pers. medd. 2010
Gummiutrustning Summa Bil 56680 SEK  Gille, 2010
Summa Slapvagn 45630 SEK  Gille, 2010
Forsékringar Totalsumma 53045 SEK  Nilsson, pers. medd. 2010
Fordonsskatter Totalsumma 26963 SEK  Nilsson, pers. medd. 2010
Diverse kostnader Totalsumma 41740 SEK  Gille, 2010
Administrationskostnader  Totalsumma 95260 SEK  Gille, 2010
Lonekostnader Totalsumma 951235 SEK  Nilsson, pers. medd. 2010
Restvarde Bil 6 % Gille, 2010
. Restvérde Vagn 4 % Gille, 2010
Kapitalkostnader Restvarde kran 5 % Gille, 2010
Restvarde Underbett 6 % Detsamma som bil
. Rénta inv. kapital 2,45 % Gille, 2010
Tidsk ' ’
idskostnader Ranta rorl. Kapital 4,45 % Gille, 2010
Produktionsdata Drivmedelspris 10,396 SEK Nilsson, pers. medd. 2010

Kalkylering

For att mojliggora en jamforelse mellan en vanlig kranbil och en kranbil med underbett
gjordes en kalkylering for vardera i Gille kalkyl. Resultatet fran kalkyleringen var
kostnad/ton, produktion och en prisformel for vardera av fordonskombinationerna. Utifran
det berdknades en bruttovinst som den procentuella skillnaden mellan kostnaden och
transportpriset. Resultaten redovisades i en tabell med transportavstanden 20, 50, 100, 150,
200, och 250 km. Med resultaten fran Gilles kalkyl som utgangspunkt gjordes en
berékning av de ekonomiska konsekvenserna for akaren respektive befraktaren om de
valjer att anvénda sig av en kranbil med underbett.
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En kalkyl gjordes for att beskriva situationen for akaren med dagens ersattning som ar
0,75 % hogre an en vanlig kranbil. Kalkylen gjordes for de 6 olika
medeltransportavstanden som anges i Gilles kalkyl. Priset berdknades utifran den vanliga
kranbilens kalkylerade transportpris. Den extra ersattningen/ton beraknades som skillnaden
mellan de 2 transportprisen. Intéktsforlusten definierades som:

| — (Pkranbil - Punderbettsbil )Xlnormal 8
forlust — ( )

Punderbettsbil

Itsriust = Den berdknade intaktsforlusten (SEK/ton)

Piranbir= En vanlig kranbils berdknade produktion (ton/ar)

Pundervetshir= Den berdknade produktionen for en timmerbil med underbett (ton/ar)
Inormai = Det berdknade transportpriset for en vanlig kranbil (SEK/ton)

Differensen mellan den extra ersattningen och intéktsforlusten beraknades. Bruttovinsten
som &r det erhallna transportpriset minus de kostnader man haft for transporten redovisades
ocksa, i procent av kostnaden.

Befraktarens dkade kostnader for transport med en underbettsbil berdknades som en
okning av transportpriset, och den ersattning som ibland utbetalas vid utférda vagatgarder.
Dértill har en indirekt kostnad som skall representera den minskade produktionen
berdknats. Den antas uppkomma eftersom det blir en mindre effektiv timmertransport vid
anvandandet av en underbettsbil som har l&gre lastvikt. Produktionen fér underbettsbilen
blir lagre, och teoretiskt sett tvingas da en vanlig kranbil tacka upp och transportera
produktionsglappet. Vérdet av produktionsforlusten ar:

(Pkranbil ~ Pyunderbettsbil )Xlnormal
Prsriuse = (9)
Punderbettsbil

Prrust = Den berdknade indirekta produktionsforlusten (SEK/ton)

Prranvir= En vanlig kranbils beraknade produktion (ton/ar)

Punderverrshir= Den berdknade produktionen for en timmerbil med underbett (ton/ar)
lhormar = Det berdknade transportpriset for en vanlig kranbil (SEK/ton)
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Resultat

Intervjuer

Totalt innefattade studien sju respondenter; tva vagansvariga, tva produktionsledare och tre
akare. Dartill intervjuades en vagansvarig pa en annan region for att studien skulle ges
ytterligare synpunkter.

Av intervjusvaren ser man att den framsta anvandningen vintertid &r for isrivning (tabell
9). Underbettet ersétter ocksa en del sandning da vagen ruggas upp och grusmaterial
kommer till ytan. Snoplogning gar aven att genomfdra, men dock begréansas
underbettsbilen till att klara snédjup under ca 1,5 dm, ett matt som &r beroende av radande
snoforhallanden och véagens beskaffenhet.

Det framgar ocksa underbettsbilar anvands sommartid genom lagning av korskador,
tillrattalaggning av sparbildningar, och stadning av avlagg. Generellt sett gors ingen
skillnad mellan de egna och privata vagarna, men det kunde laggas stérre moda pa att
atgarda en privat vag for att visa ett gott anseende utat mot skogsagaren.

Under de flesta intervjuerna framkom det att underbettsbilarna ses som en tillgang av det
egna akeriet likvéal som av andra akare eftersom de ocksa blir behjalpta av de atgarder som
utfors. En akare sade ocksa att han inte skulle ha ett monterat underbett om det inte var sa
att akeriet hade mer an en bil. En annan akare bedomde att stillestandstiderna pa akeriets
bilar hade minskat tack vare att de hade en underbettsbil inom akeriet.

Bland fordelarna namns snabbheten fran att man upptécker ett behov till utférande av en
atgard, den goda tillgangligheten samt att man gor besparingar av grusning och
anvandande av vaghyvel. Dessutom ndmns mojligheten att ta med sig ett virkeslass i
samband med att man utfor en vagatgard som en fordel. En akare sade ocksa att
underbettet var en trygghet i medlut under vintern da den kan anvandas som broms.

Bland nackdelarna var den 6kade vikten den mest patalade. Oférmaga att bombera
vagbanan och en lagre frigangshojd var ocksa nagot som namndes.

Under intervjuerna framkom det att det fanns en, mellan distrikten, skild syn pa
ersattningen for underbettsbilarna. Pa distrikt A fick akaren endast fakturera en
timersattning for atgarder som de av distriktspersonalen blivit ombedda att utféra, medan
akaren pa distrikt B kunde fakturera for alla tgarder som de utfort. Akaren och
produktionsledaren pa distrikt B uttryckte det som att det grundade sig pa ett dmsesidigt
fortroende.
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Tabell 9. Sammanstallning i matrisform av nagra fragor och svar fran intervjuerna.

Respondenternas svar har sasmmanfattats efter intervjuerna for att spara utrymme

Table 9. Summary made in a matrix, of some of the questions and answers from the interviews.

The answers from the respondents have been summarized in order to save space

Fréga

Di

Respondenter

Véagansvarig

Produktionsledare

Akeri 1

Akeri 2

Vilka atgarder
utférs av
underbettsbilar
vintertid?

Vilka atgarder
utfors av
underbettsbilar
sommartid?

Vilka fordelar
finns det med
underbett pa

timmerbilar?

Vilka nackdelar
finns det med
underbett pa
timmerbilar?

A

Plogning och
isrivning

Skrapa ut
sndmodd. Skrapa
fram grus.

Lagga igen
sparbildning om
det finns mtrl.
Atgarda séttning
vid vagtrummma.

Laga korskador.

Kan utfora ett
vdgarbete
samtidigt som man
har utkdrning till
virket. Snabbhet
och tillgénglighet.
Snabb lagning av
korskador och
moddigt underlag,
samtidigt som de
kor ut virke fran de
aktuella vagarna.

Lagre
frigdngshojd.
Reparations-
kostnad Okar
foérmodligen.

Lastvikten
paverkas negativt.
Har ej mdjlighet
att bombera
vagbanan

Dra bort sn6.
Ersatter sandning.

Isrivning. Ersatter

en del sandning. Ta

bort mittstrangen
som bildas pa
vagen.

Réta till vdgar om
man gjort mindre
spar. Stada vid
avlagg. Atgérda
“tvittbrador” som
kan uppsta i backar
vid gruppkérning.
Dra till spar. Stida
upp pa avlagg.

Sparar in lite
plogning, sandning
och ett antal
timmar/véaghyvel.

Man ar snabbt pa
plats. Utfor atgard
Nar man ser att
behov borjar
finnas. Spar en hel
del grusning

Man far en tung
virkesbil.

Ser inga nackdelar.

Mest isrivning
och en liten del
plogning.
Isrivning

Rata till
sparbildning.

Ta bort
graskanter, lagga
igen hjulspar .

Kan minimera
stillestand.
Snabba atgarder.
Ingen
framkdrning.

Isrivningen pa
vinterhalvaret.
Fixar till vag &t
sig sjalv och
andra. Ar en
sakerhet i medlut.

Vikten.

Vikten och
investeringen.

Plogning, jamna
till spér. Rugga
vagytan.

*kkkkkhkkhkhkkikkik

Avjamning av
vagbanor. Dra till
sparbildning.

*hkkhkkhkhkhkhkhkhkhkhhkik

Tillgéngligheten.
Modjligheten att ta
med ett lass virke
i samband med
atgard.

*hkkkhkkhkkhkhkkikkikk

Vikten.

*hkkkkkhkkhkhkikkikk
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Vid fragan om hur ofta underbettsbilarna kommer till anvandning skiljde sig svaren
avsevart mellan de olika funktionerna, fran enstaka ganger i manaden till nastan dagligen
(tabell 10). Vid fragan, till respondenterna, om en undersokning av fakturaunderlag skulle
ge en mer réttvis bild av anvéndandet var svaret nej, eftersom det enbart & en mindre del
av anvandandet som blir fakturerat. Trots det gjordes en genomgang av fakturaunderlaget
som visade att akerierna fakturerat i genomsnitt 36 h/ar.

Tabell 10. Sammanstallning i matrisform av de fragor och svar som rérde anvandandet av
underbettet pa underbettshilarna

Table 10. Summary made in a matrix, of the questions regarding the use of the centre mounted
scraper for self-loading timber trucks with centre mounted scrapers

Fraga Di Respondenter
Végansvarig Produktionsledare Akeri 1 Akeri 2
Hur ofta A Kanske 3 ggr/man 3 dagar i veckan 3-4 ggr/vecka Mer séllan &n
anvands det under vintern.
o )
sommartid B Beordras ut ca 3 Ca 5 ggr/man Sparsamt. sk
ggr/man
Hur ofta A Var tredje dag 2 dagar i veckan Beror pa vader. Néstan
anvands det Vid regn och dagligen.
vintertid? halt vader varje
dag.
B Beordras ut ca 3 Mer &n 5 ggr/mén Néstan vid varje =~ ***x*kxdxdrx
ggr/man svang.

Analys av data fran utforda transporter

Vid analysen av data fran TIS var det totalt 30 kranbilar som ingick varav tre var utrustade
med underbett. Vid utsékningen av kranbilar var attributet fordonskombination, antingen
kranbil med kran, eller blankt. Under samtliga tre ar hade endast tre registreringar av
kranbil utan kran blivit gjorda.

Medeltaravikt

Medeltaravikten for samtliga kranbilar utan underbett var 22,27 ton med
standardavvikelsen 0,91. For de 3 kranbilar med ett monterat underbett var
medeltaravikten 22,93 ton och standardavvikelsen 1,70. Det 2-sampel t-test som gjordes
med 95 procentiga konfidensintervall visade ingen statistiskt signifikant skillnad mellan de
2 samplen, vilket betyder att de tva samplen har 6verlappande konfidensintervall.

Antal unika virkesordrar

Totalt 14 observationer av ton/virkesorder for kranbilar med en arlig transportvolym éver
20000 ton erholls. Tolv observationer var kranbilar utan underbett och tva var kranbilar
med underbett. Hypotestestet som gjordes visade att kranbilar har hdgre vikt per
virkesorder an kranbilar med underbett (tabell 11). Testet gjordes med ett 95 procentigt
konfidensintervall och det resulterande P-vérdet var lagre an 0,000, testet hade 9
frihetsgrader.
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Tabell 11. Resultatet av det 2-sampel t-test som gjordes med Minitab. Vanliga kranbilar utgjorde
en population och underbettsbilarna den andra populationen

Table 11. The result from the 2 sample t-test made with Minitab. Regular self-loading timber trucks
constituted one population and self-loading timber trucks with centre mounted scrapers the other
population

Medel
Population N Medelvéarde Standardavvikelse standardfel
Kranbilar 12 195,9 17,9 5,2
Underbettsbilar 2 166,29 3,81 2,7

Ekonomisk kalkyl

Resultatet fran kalkyleringarna har sammanstallts for de olika transportavstanden som
anges i Gilles kalkyl. En vanlig kranbils forutsattningar redovisas i tabell 12. Bruttovinsten
ar den procentuella skillnaden mellan kostnad och pris.

Tabell 12. En normal kranbils pris, kostnad, bruttovinst och produktion vid olika transportavstand
Table 12. Transport price, cost, gross profit and production for a self-loading timber truck at
different transport distances

Transportavstand Pris Kostnad Bruttovinst Produktion
(km) (SEK/ton) (SEK/ton) (%) (ton/ar)
20 32,72 31,11 517 79972
50 52,53 50,95 3,10 54135
100 85,54 83,23 2,77 35965
150 118,55 115,34 2,78 26977
200 151,56 147,60 2,68 21648
250 184,57 179,94 2,57 18115

En kranbil som enbart skiljer sig fran den normala kranbilen (tabell 12) genom att ha ett
monterat underbett, bor enligt Gilles kalkyl ges ett annat transportpris pa grund av dkade
kostnader och en nedsatt produktion (tabell 13).

Tabell 13. Transportpris, kostnad, bruttovinst och produktion for en kranbil med underbett vid
olika transportavstand

Table 13. Price, cost, gross profit and production at different transport distances for a self-loading
timber truck with a centre mounted scraper

Transportavstand Pris Kostnad Bruttovinst Produktion

(km) (SEK/ton) (SEK/ton) (%0) (ton/ar)
20 33,69 31,94 5,48 77795
50 53,98 52,27 3,28 52731
100 87,81 85,30 2,93 35117
150 121,63 118,17 2,93 26374
200 155,46 151,18 2,83 21179
250 189,28 184,28 2,71 17731
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Att bruttovinsten for underbettsbilen (tabell 13) &r hogre &n vad den ar for en vanlig
kranbil (tabell 12) forklaras genom att den marginal som beréknas, och ingar i
transportpriset, i Gilles kalkyl &r en procentuell andel av det arbetande kapitalet. Eftersom
investeringen ar hogre for en underbettsbil blir aven det arbetande kapitalet hogre och
darmed ocksa marginalen i kalkylen, saledes blir den i tabell 13 berédknade bruttovinsten
ocksa hogre.

Analys

Akarens forutsattningar med den ersittningsmodell som anvands idag visar att den
ersattning som utbetalas, inte fullt ut tdcker den forlorade intdkten som uppkommer med ett
monterat underbett (tabell 14).

Tabell 14. Sammanstallning av akarens forlorade intakter samt de ersattningar som utbetalas med
dagens prismodell vid olika transportavstand. Differensen visar skillnaden mellan, den extra
ersattningen tillsammans med vad som blivit fakturerat, och den forlorade intékten

Table 14. Summary of the truck owners lost revenues and the compensations that are received at
different transport distances. Difference shows the difference between the compensations and the
lost revenue

Forlorad
Transportavstand Pris intakt Ersattning Fakturerat Differens Bruttovinst
(km) (SEK/ton) (SEK/ton) (SEK/ton) (SEK/ton) (SEK/ton) (%)
20 32,97 0,92 0,25 0,27 -0,40 3,95
50 52,92 1,40 0,39 0,40 -0,61 1,99
100 86,18 2,06 0,64 0,59 -0,83 1,71
150 119,44 2,71 0,89 0,79 -1,03 1,72
200 152,70 3,36 1,14 0,98 -1,24 1,63
250 185,95 4,00 1,38 1,18 -1,44 1,53

Befraktaren betalar en 6kad ersattning for kranbilar med monterat underbett. Tabell 15
visar merkostnaden/ton for transporter med en underbettsbil. Produktionsférlusten har
varderats som kostnaden for att med en normal kranbil transportera den produktionsvolym
som skiljer mellan en normal kranbil och en underbettsbil. Produktionsférlusten kan enbart
ses som en indirekt kostnad for transportens minskade effektivitet.
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Tabell 15. Befraktarens merkostnad, vid olika transportavstand, for att utféra timmertransport med
underbettsbil istallet for att anvanda sig av en normal kranbil. Merkostnad totalt innehaller den
utbetalade erséttningen samt den indirekta kostnaden for produktionsforlusten
Table 15. The additional cost for the transport buyer, at different transport distances, when using a
self-loading timber truck with a centre mounted scraper instead of a normal self-loading timber
truck. The additional cost includes the paid out compensation and the indirect cost of the
production loss

Transportavstand Ersattning Fakturerat Produktionsforlust ~Merkostnad totalt

(km) (SEK/ton) (SEK/ton) (SEK/ton) (SEK/ton)
20 0,25 0,26 0,92 1,43
50 0,39 0,39 1,40 2,18
100 0,64 0,59 2,06 3,29
150 0,89 0,78 2,71 4,38
200 1,14 0,97 3,36 5,46
250 1,38 1,16 4,00 6,54

For att askadliggora skillnaderna mellan de olika prissattningarna for en underbettshil med
dagens ersattning och en underbettshil med ersattning fran tabell 13 har en
sammanstallning med den procentuella differensen mot en vanlig kranbil gjorts (tabell 16).

Tabell 16. Skillnader mellan en normal kranbils prisséttning, dagens prisséttning for
underbettsbilar och den genom Gilles kalkyl berdknade ersattningen for underbettsbilar

Table 16. The difference between the pricing of a normal self loading truck, current pricing of a
self loading truck with a centre mounted scraper, and the calculated pricing for a self loading truck
with a centre mounted scraper

Transportavstand Normalpris Ersattning nu Pris underbettsbil
Differens Differens
Pris normal Pris normal
(km) (SEK/ton)  (SEK/ton) (%0) (SEK/ton) (%)
20 32,72 33,23 1,56 33,69 2,94
50 52,53 53,31 1,49 53,98 2,76
100 85,54 86,77 1,43 87,81 2,65
150 118,55 120,22 1,41 121,63 2,60
200 151,56 153,67 1,39 155,46 2,57
250 184,57 187,11 1,38 189,28 2,55
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Diskussion

Kritik av studien

Svarigheterna med denna studie har bland annat varit att kvantifiera anvandandet av
underbettshilarna. Anledningen &r att anvandningsbehovet kan skilja fran en sésong till en
annan samt att det under den relativt korta period som studien pagatt inte varit mojlig att
genomfora nagon form av studie for att se hur ofta de anvénds i praktiken. Att dessutom
ekonomiskt vardera de positiva effekter man har med kranbilar utrustade med hyvelblad
har varit en svarighet. Valet av metod, att forst genomfora intervjuer, darefter forsoka
analysera skillnader i prestation, och sist av allt géra en ekonomisk kalkyl bedémdes dock
som en lamplig ansats for att ge studien en bred introduktion och en djupare analys
dérefter.

Intervjuer

Genom intervjuerna har vardefull information om det praktiska anvandandet framkommit.
Generellt var det liknande anvandningsomraden, fordelar och nackdelar som framhélls av
respondenterna vilket tyder pa en likartad syn. Respondenten utanfor den studerade
regionen hade en relativt samstammig syn med de 6vriga vilket starker giltigheten i
uppgifterna som framkommit.

Forsoket att kvantifiera anvandandet genom intervjuer gav svar med stor spridning. Att
distriktspersonalen undervarderar anvandandet kanns rimligt eftersom de inte far
kannedom om all aktivitet som utfors ute i falt.

Analys av data fran TIS

| forhallande till arbetsinsatsen var resultaten fran steg 2 inte namnvart bidragande till
slutresultatet. Dock ger det palitliga resultat eftersom det bygger pa i verkligheten utférda
transporter. Materialet krdvde stor bearbetning innan det kunde anvéndas. Férmodligen
hade det varit mer lattarbetat med SDCs egna granssnitt for TIS. Férhoppningen i studiens
bdrjan var att kunna undersoka skillnader i fler variabler &n de som till slut studerades. En
grundligare genomgang av materialet innan studiens borjan hade gett battre insikt i
materialets anvandbarhet.

Ekonomisk analys

Den ekonomiska kalkyl som anvants i denna studie &r, om dven relativt fullédig, inte helt
tdckande och rattvisande nar det galler absoluta varden. For att forbattra den hade det
kravts dagsaktuella ingangsvarden. Trots detta sa har studiens mal inte varit att sakerstalla
den faktiska kostnaden, utan den relativa skillnaden som féreligger mellan en vanlig
kranbil och en underbettsbil. Den tidsbesparing som gjorts genom forenklad insamling av
indatavarden kan dédrmed anses motiverad.
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Vad visar resultaten?

Intervjuer

Resultaten fran intervjun visade att distriktspersonalen och akerierna har en gemensam syn
vad galler underbettsbilarnas anvandningsomraden samt for- och nackdelar. Daremot
skiljer sig uppgifterna om hur ofta det anvénds vasentlig mellan de tillfragade. Synen pa
ersattning skiljer sig ocksa mellan de olika distrikten.

Analys av data fran TIS

Resultaten fran TIS analysen visade att underbettshilen har en lagre volym per unik
virkesorder an en vanlig kranbil. Det betyder antingen att underbettsbilen har en lagre
lastkapacitet eller att den betjénar ett storre antal virkesordrar. Viktskillnaden per
virkesorder ar dock sé pass stor att den mer troligt kan hanforas teorin om ett hogre antal
virkesordrar hellre an en minskad lastvikt pa ca 700 kg per lass. Vad som ytterligare talar
for den teorin ar att underbettsbilen med sin formaga att utfora vagforbattringar ar
eftertraktad for att gora atgarder pa andra akeriers arbetsomrade och darfor far kéra mot
flera olika virkesavlagg.

Ett annat viktig iakttagelse, d&ven om den inte huvudsakligen berérde studiens syfte, var
observationen att i princip ingen av distriktens kranbilar stéller av kranen efter lastning for
att oka den tillatna lastvikten. Om effektivitet i transporterna efterstravas kanns det intuitivt
som att en okad andel kranavstélining 6ver hela kranbilsflottan skulle ge stor effekt for
transportekonomin da medeltaravikten skulle minska. Ett av motargumenten till ett
underbett, att taravikten okar, far darmed minskad betydelse da det finns storre besparingar
av onddig taravikt som kan goras.

Ekonomisk kalkyl

Resultaten visar att dagens ersattning med 0,75 % 6kning av det normala transportpriset
inte fullt ersétter den intaktsforlust som uppstar nar ett underbett monteras pa en kranbil.
Att fran akarens sida krava full erséttning for intaktsforlusten torde dock inte vara helt
motiverat eftersom de kompenseras genom vinster i form av minskade stillestandstider.
Idag ersatts till viss del d&ven underbettsbilarna med en timtid som faktureras och det ger
totalt sett en prisokning pa ca. 1,4 % (tabell 16). Om akaren skulle ersatts fullt ut for
intaktsforlusten borde de enligt berakningarna i studien fa 2,7 % mer &n en konventionell
kranbil (tabell 16). Genom en 6kning av den procentuella erséttningen pa transportpriset
skulle troligen de administrativa kostnaderna som ar beh&ftade med fakturahanteringen
minska och det skulle dven reducera tveksamheterna kring vilka atgarder som tillats
faktureras.

Vad betyder resultaten?

Resultaten fran studien visar att det finns férdelar med en timmerbil med monterat
underbett. En rapport av Saarenketo (2006) menar att det i Finland finns en trend med
Okande antal timmerbilar som utrustas med hyvelblad och sandspridare for att kunna utfora
vinterskotselsaktiviteter pa skogsvagar. Att pasta att timmerbilar med
vagunderhallsutrustning ersatter konventionella vagunderhallsatgarder vore dock en
dvertro pa konceptet.
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Slutsatser

Pa grund av svarigheterna att ekonomiskt vardera nyttorna med underbettsbilar gar det inte
ge ett entydigt svar pa fragan om det ar ett for befraktaren och akaren ekonomiskt bra eller
daligt koncept.

Erséttningen for dagens underbettsbilar tacker inte fullt ut den intaktsforlust som &r
konsekvensen av den 6kade taravikten. Dagens underbettsbilar far i praktiken 1,4 procent
hogre ersattning. Att fullt ut ersatta for intaktsforlusterna skulle dock krava cirka 2,7
procent extra ersattning.

Det finns fordelar med god tillganglighet och snabbhet till &tgard nar man har ett underbett
monterat pa en timmerbil. Framst nar det galler atgarden isrivning.
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