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Forord

Denna studie har utforts som ett examensarbete motsvarade 30 Hp pa D- niva i amnet
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Lantbruksuniversitet i Umea och ingar i Jagmastarexamen. Uppdragsgivare for arbetet var
Holmen Skog region Norrkdéping.

Jag skulle vilja rikta ett stort tack till min handledare Dag Fjeld, SLU, som genom stort
engagemang och kunnande bidragit med idéer och gett kloka rad.

Jag vill dven tacka handledare Anton Bergdahl, Holmen Skog samt Oscar Fornander,
transportledare region Norrkoping som genom sitt engagemang ratat ut manga praktiska
fragetecken och hinder.

Tack ocksa till samtliga akeridgare och chaufforer som har deltagit i studien, utan er vilja
och ert engagemang samt kunnande hade delar av denna studie inte kunnat genomforas.

Jonas Auselius



Sammanfattning

Holmen Skog region Norrkoping ar lokaliserad i ett omrade med goda forutsattningar for
returtransporter. Mottagande industrier for regionen ar manga och geografiskt spridda.
Trots detta sa finns det manga problem och svarigheter med returtransporter vilket kan
hindra méjliga returer fran att realiseras.

Syftet med denna studie var att utifran ett akarperspektiv berdkna den teoretiska vinsten
vid returer och att ge forslag pa en vinstfordelningsnyckel mellan akerier och befraktare,
samt att identifiera och kvantifiera hinder och mojligheter for realisering av returer.

| studien anvéndes tre olika metoder. Kalkylering av eventuella transportvinster for akaren
vid returer. Intervjuundersokning med akeriagare for att klargora deras installning till
returer och vinstdelning. Den tredje metoden var en enk&tundersokning rérande
kvantifiering av hinder och moéjligheter dar akerierna féljdes lass for lass.

Returvinsten for akaren vid realiserade returer varierar stort beroende av transportens
laststrécka, besparad tomstrécka och mojlighet till kranavstallning. For att befraktarna skall
vara berattigade till vinstdelning sa maste de enligt dkeridagarna arbeta mer aktivt med
returer samt forandra prisavtalen. Returandelen i undersokningen steg med akeriernas
Okande véglager och besparade i genomsnitt halva tomstréckan i studerade returfléden.
Returandelen dkade ocksa med okad storlek pa akerierna. Majoriteten av returerna uppstod
inom det egna akeriet. | drygt 60 % av flodena realiserades de genom kombinationer av
flera befraktares virke. Flera av de hinder som angavs begransa mojligheterna for
realisering av returer bor kunna paverkas genom vaglagets storlek och ett 6kat
informationsutbyte.

Nyckelord: skogsakeri, transportpris, returandel,vaglager



Summary

Holmen Skog, region Norrkdping, is located in an area with good potential for backhauling
because a large number of geographically scattered mills. However, despite these factors
there are many difficulties preventing the realization of this potential.

The purposes of this study were twofold. First, from a hauling contractor perspective, to
calculate backhauling profits and suggest a profit sharing scheme. Second, to identify and
quantify obstacles and possibilities for realization of backhauls.

The study required the use of three different types of methods. The first was economic
modelling of possible backhaul profits in truck transportations. The second was interviews
with owners of the hauling companies in order to identify attitudes towards backhauls and
conditions for profit sharing schemes and also for identifying obstacles. The third was a
load-specific questionnaire aiming to quantify obstacles and possibilities for backhauls.

The results for economic modelling show that hauling contractors backhaul profit varies
with the loaded transport distance per load, the proportion of saved unloaded distance and
possibilities for the truck to leave its crane at the landing. According to the hauling
contractor interviews there has to be an improved effort made by the charterer regarding
backhaul and tariffs, before they are entitled to profit sharing. According to the load-
specific questionnaire the proportion of backhauling increased with increasing volume of
road-side stock (m3) and contractor company size (number of trucks). On average the
backhaul flows recorded in the study reduced the unloaded distance with 50 percent. The
majority of realized backhauls were carried out within the individual company. Sixty
percent of all backhaul flows arose through a combination of different charterer’s round
wood flows.

A larger volume of roundwood stocks and an improved information exchange between all

parts involved in backhauling should reduce many of the existing obstacles for
backhauling.

Keywords: haulage contractor, transport tariffs, backhaul share, road-side stocks.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Under 2007 var nettoavverkningen i Sverige 77,6 miljoner m*fub (Anon, 2007). Skogs-
och skogsindustriprodukter utgdor drygt 25 % av alla landtransporter i Sverige och under
2006 transporterades 52,7 miljoner ton rundvirke med lastbil. Kostnaden for
rundvirkestransporter med lastbil &r betydande och uppgar till ca 10-15 % av de totala
ravarukostnaderna (Walter & Carlsson, 1998). Transportkostnaderna skulle kunna minskas
genom forbattrad destineringen av virket, 6kad andelen returer, minskning av taravikt samt
minskade last- och lossningstider. Enbart genom battre destinering vid optimala lagesbyten
mellan befraktare skulle man teoretiskt kunna sénka transportkostnaderna med 12 % (Frisk
et al. opubl). Genom att minska taravikterna eller lasttiderna med 10 % sa finns potentialen
att sanka transportkostnaderna med 2,4 % respektive 1,7 % (Fjeld & Dahlin, 2006).

Ett flertal studier har visat pa potentialen i att optimera antalet returer. Optimeringar av
virkesfloden med hénsyn till returer har i dessa studier gett potentiella kostnadsbesparingar
pa mellan 2,1- 6,5 % av den totala transportkostnaden (Frisk, 2003). Jamfdrelser mellan
optimerad tomstracka och verkligt utfall visar pa man realiserar 27-32 % av den teoretiska
minskningen i tomstrécka. Att férsoka tka andelen realiserbara returer &r darfor ett viktigt
steg mot att sanka kostnaderna for rundvirkestransporter med lastbil. Trots att man i
tidigare studier pavisat att man teoretiskt uppnar storre kostnadsbesparingar genom att
bland annat forbéattra destineringen av virket sa ar det anda viktigt att uppna forbattringar
inom alla omraden for att spara kostnader. Att 6ka antalet realiserade returer innebar dock
en hel del svarigheter pa grund av den problematik som finns angaende returer. Det ar
darfor viktigt att identifiera mojligheterna och hindren for returer utifran ett dkarperspektiv
for att pa sa vis kunna forbattra forutsattningarna for returer i vardagligt transportarbete.

1.2 Problembeskrivning vid realiserbara returer

Vid virkestransporter med lastbil kan akerierna nyttja rutter for att minska tidsatgang och
korstracka. Vid planeringen av rutter bestams i vilken ordning industrierna skall besokas
(Haksever et al. 2000). Inom lastbilens rutt kan det finnas returlass. Returflodet uppstar da
motgaende virkesfloden besparar tomstracka genom att det uppstar en kortare stracka utan
last till nasta avlagg, returavlagget (Fig. 1). Detta i forhallande till att kora tillbaka fran
industrin utan last till det avlagg dér rutten startade.
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Figur 1. Principiell skiss over ett returflode dér last tas med tillbaks mot startpunkt.
Figure 1. Principle figure over two truckloads which create a backhaul.

Definitionsmassigt kan en retur forklaras som “en transportmetod med vilket en lastbil
transporterar en eller flera lass medan den atervander till det omrade dar den startade”
(Palander & Vé&atdinen, 2005). Potentiella returfloden uppkommer beroende av
fangstomraden och industriers placering. Det finns dock flera grundlaggande hinder for att
ett potentiellt returfloéde skall leda till realiserbara returer (Karanta et al. 2000).
- Chaufforernas kortid och arbetstid enligt svensk lagstiftning far inte 6verskridas
samtidigt som skiftbytena maste kunna lésas rationellt.
- Samtliga industrier i det potentiella returflodet maste efterfraga virket fran avlaggen
utifran kvoter och ravarukrav.
- Lastbilen maste kunna leverera till mottagningsplatserna vilket kan hindras av
industriers oppettider eller krav pa lossning med lastbilskran.
- Vagarna inom returflodet maste vara farbara for lastbilen.
Vidare maste virket vid hamtplatserna for returtransporter finnas tillgangliga pa avlaggen
samtidigt (Fjeld, opubl).

Mojligheten till att skapa realiserbara returer varierar mellan olika geografiska omraden
och tidpunkter pa aret (Mellgvist, 2004). De storsta avgorande faktorerna ar vaglagrets
storlek, sortimentsfordelning och mangden industrier i omradet. Mojligheten till stora
mangder returer beror dven pa befraktarnas och transportorernas formaga att samarbeta
(Karlsson, 2005). Det finns svarigheter i att skapa samarbeten mellan exempelvis olika
transportorer gallande virkeshyten. Samarbetssvarigheterna kan dels ligga i att
transportérerna saknar den helhetssyn som krévs for att finna returer. Men kan &ven
utgoras av bland annat revirhavdande till olika omraden eller till avlagg. For fungerande
samarbeten kravs att parterna har enats om ifall virkesbytena kan ske utifran akeriernas
krav for byten. Aven avsaknad av fordonsdatorer, daligt stod fran transportledare eller
genom att transportavtalen skiljer sig at mellan olika befraktare kan utgora svarigheter for
samarbeten.

1.3 Vinster vid returkdrning

Bade befraktare och dkerier kan gora ekonomiska vinster genom returer. For befraktarna
genereras de ekonomiska vinsterna bl. a. av att akeriernas transportkapacitet okar samt



genom eventuella prisavdrag vid returer vilket minskar befraktarnas transportpris mot
&kerierna (Frisk et al. Opubl). Akeriernas vinster vid returer bestar till storst del utav
minskad tomstrécka vilket innebdr minskad bréansle- och tidsférbrukning samt ékad
transportkapacitet (Gille, opubl). Kostnaden for virkestransporter med lastbil paverkas
framst av de tva storsta kostnadsposterna 16n, 30,5 % och drivmedelsforbrukning, 26,7 %
(tabell 1).

Tabell 1. Kostnadsférdelning for skogslastbil (Sveriges Akeriféretag 2007)
Table 1. Cost breakdown in percent for trucks carrying raw material from forest according to
Sweden haulage contractors (Sveriges Akeriféretag 2007)

Kostnadsslag Kostnadsfordelning (%)

Avskrivningar 14,2
Rénta 3,8
Fordonsskatt 1,3
Forsakring 3,0
L6n 30,5
Administration 4,7
Déck 3,6
Diesel 26,7
Reparationer 12,2

Storleken pa akarens besparing varieras dock av flera faktorer bland annat genom
inbesparad tomstrécka, pris/returrabatt, lastkapacitet och variationer i lasttid (Frisk, 2003:
Frisk et al, opubl). Variationerna beror dven pa vagstandard/hasighet och laststracka (Gille,
opubl). Lastkapaciteten varierar utifran olika lastbilars tekniska egenskaper (Gille, opubl).
I de fall d&r transportdren har avstéllbar kran minskar lastkapaciteten vid returkorning.
Detta pa grund av att transportéren maste bara med kranen for att ta lass tillbaka

1.3.1 Fordelning av vinster

Den teoretiska vinsten for transportoren bygger pa kostnadsjamférelser mellan
returtransporter och icke returtransporter (Gille, opubl). Den faktiska vinsten avgors
daremotav transportpriset till dkarna och dess variationer i relation till transportens
kostnader. Potentiella returfloden uppkommer till stor del genom samarbeten mellan olika
foretag bade befraktare och transportorer (Frisk et al. opubl). Férdelningen av vinster kan
l6sas genom en rad olika metoder beroende pa fordelningsprinciper och krav. Den
principiellt enklaste metoden &r att samarbetspartnerna delar den totala kostnaden jamnt
mellan sig (Frisk et al. 2006). Det finns ett flertal andra principer och den idag vanligaste
praktiska tillampningen for vinstdelning vid samarbeten mellan svenska skogsforetag ar att
den totala transportkostnaden for virket som ingar fordelas genom viktning av volymer
eller kostnader. Samtliga principer kan enligt Frisk et al. (2006) leda till snedférdelningar
av vinsterna och forfattarna féreslog darfor en ny princip kallad EPM (Equal Profit
Method). Principen utgar fran att den maximala skillnaden i besparing mellan parvisa
aktorer skall minimeras, samtidigt som kostnaderna vid samarbetet aldrig far dverstiga de
kostnader akttren skulle ha utan samarbete. EPM kunde accepteras av samtliga tillfragade
foretag.



1.3.2 Besslutsstod vid returer

Den operativa planeringen av virkestransporterna hos svenska skogsforetagen ar idag ofta
decentraliserad. Detta innebdr att planeringen styrs av en rad olika transportforetag som ar
kontrakterade till olika skogsforetag (Carlsson & Rénnqvist, 1998). Decentraliseringen
utgor ett av hindren for att kunna anvanda datasystem for att styra rutt-planeringen. Den
operativa planeringen utfors till storsta delen manuellt av erfarna akare inom
transportforetagen. Vid planering for byten mellan akerierna anvéands mobiltelefon for den
forsta kontakten. Flera rapporter har dock visat pa potentialen med att anvanda olika
stodsystem for att underlétta planeringsprocessen vid virkestransporter och darmed
forbattra mojligheterna till returer (Frisk et al. opubl: Linden, 2006: Savola et al. 2004:
Anon, 2008b: Frisk, 2003). De olika systemen har utifran dess egenskaper olika
anvandningsomraden. Flowopt och Ruttopt ar verktyg som ar framtagna av SkogForsk och
som idag anvénds som forskningsverktyg for att flodesplanera respektive ruttplanera
(tabell 2). EPO ér idag praktiskt tillampad i Finland och ar ett verktyg for bade flodes- och
ruttplanering (Linnainmaa et al. 1995). KOLA och AkarWeb &r idag tva system som
anvands praktiskt bland akerierna for att underlatta transportarbetet dar KOLA é&r ett
beslutstdd som administreras av SDC, skogsnaringens datacentral.

Tabell 2. Beskrivning av fem olika beslutsstod for planering av virkestransporter
Table 2. Description of five different decision support systems used for planning roundwood
transportation

Beslutsstéd Tillampning  Flédesplanerar Ruttplanerar Syfte

FlowOpt Forsknings- Ja Nej Optimera virkesfléden inom en viss
verktyg region genom att minimera
transportkostnaden.
RuttOpt Forsknings- Nej Ja Genom en naroptimal berakning ge
verktyg forslag pa operative rutter.
KUORMA/  Praktisk Ja Ja Klustra avverkningar till hela lass,
EPO tillampad optimera destinering av virke pa taktisk

och operativ niva samt minimera
transportkostnaden genom rutter.

KOLA Praktisk Nej Nej Forbattra transportorganisationers arbete
tillampad genom stod av GPS, kartfunktion
information om avldgg géallande lager,
sortiment, vagar samt underlatta
samarbete mellan aktorer.

AkarwWeb Praktisk Nej Ej i drift Underlatta decentraliserade beslut vid
tillampad transportplanering genom information om
avlagg géllande lager, sortiment, végar,
karta samt mojlighet att kommunicera
mellan aktorer.

| ett tidigare examensarbete av Karlsson (2005) sa angavs grundlaggande krav pa
beslutstdd som skulle underlatta mojligheten till returer 6ver organisationsgranserna, kallat
Returbas. Man foreslog att transportledarna inom de olika organisationerna utifran
tillgangliga avlagg gjorde ett urval av avlagg som kunde vara intressanta for returer,
varefter information om avlagget laggs in i systemet. Akarna kan sedan utifrén behorighet
soka efter returer genom olika kriterier. Kontakt tas sedan mellan de olika akarna/akerierna
for att godkanna ett eventuellt byte. Aterrapportering sker sedan via SDC och
uppfoljningen av byten mellan olika transportorganisationer regleras sedan utifran avtal.
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1.3.3 Forutsattningar for regionen

Inom Holmen Skog region Norrkoping finns det idag goda mojligheter till returkérningar.
Detta da omradet ligger i en geografi med manga industrier utspridda 6ver omradet vilket
mojliggor motfloden Redovisningen till befraktarna av realiserade returer ar troligen lag,
ca 10 %. Redovisningen av returer har samband till de fall d&r transportledningen
specificerat returmdjligheter (Fornander, Pers. med, 2008). Med anledning av de goda
forutsattningar for returer som finns i omradet &r det for Holmen Skog viktigt att understka
vilka forutséattningar som finns for returer och vilket arbetssatt de bor ha for att ta tillvara
pa de besparingar man kan uppna vid returer inom region Norrkoping.

1.4 Syfte och avgransningar

Syftet med denna studie &r dels att utifran ett akarperspektiv berakna den teoretiska vinsten
vid returer och ge forslag pa en vinstférdelningsnyckel mellan dkerier och befraktare, dels
att identifiera och kvantifiera hinder och mojligheter for realisering av returer. Syftet har
I6sts med hjalp av tre delmal.

Undersoka
e teoretisk returvinst vid olika transportforutséattningar.

e hur akerierna arbetar med returer och vilka nyckeltal som &r viktiga for realisering
samt hur vinster skall fordelas.

e hinder och mojligheter for realisering av returer utifran ett akarperspektiv.

Arbetet omfattar Holmen Skog region Norrkopings geografiska omrade. Undersokning av
vinstdelning sker endast mellan parterna akerier och befraktare.

11



2. Material och metoder

2.1 Generellt

Utifran huvudsyfte delades studien in i tre olika faser utifran undersokningens delmal. Fas
1 var transportkalkylering for rundvirkesbil, fas 2 var att intervjua akeriagare om deras
installning angaende returer och fas 3 bestod av en uppféljningsundersékning av
virkestransporterna pa regionen under en specifik tidsperiod (Fig.2).

N
Transportkalkylering
- Val av kalkylmodell
- Insamling av indata > Fasl
- Generering av nyckeltal
J
* N
Intervju med akeriagare
- Metodval
- Frégestallning r Fas2
- Urval
4
v
- - I - \
Uppfoljningsundersdkning
- Metodval Fas 3
- Urval >
- Analys av resultat
J

Figur 2. Arbetsgéang i undersokningen.
Figure 2. Work steps in the study.

Holmen skog AB region Norrkdping bestar av sju distrikt. Region Norrképing har en arlig
virkesanskaffning pa 2,6 miljoner m*fub (Anon, 2008a). Fér virkestransporterna inom
regionen 2008 fanns 19 kontrakterade akerier samt tva underentreprendrer och totalt
kontrakterades volym for 39 rundvirkesbilar (Fornander, pers.med, 2008).

Tabell 3. Oversikt dver akerier, exklusive underentreprendrer, som &r kontrakterade av Holmen
Skog region Norrkdping

Table 3. Overview of haulers contracted by Holmen Skog region Norrkdping according to total
amount (contractors and trucks) and divided into size described as amount of trucks per contractor

Fordelning (%) Kontrakterade lastbilar (st.)

Sma akerier (1-4 rundvirkesbilar) 57,9 24
Stora akerier (>5 rundvirkesbilar) 42,1 15

Rundvirket inom regionen transporterades under 2008 till ca 65 olika mottagningsplatser
vilka geografiskt finns spridda inom och i anslutning till regionen. For att fa en uppfattning
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om mottagningsplatsernas antal och geografiska placering inom och omkring regionen
anvandes utsokningar ur SDC:s register 6ver mottagningsplatser vilket visas i figur 3.
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Figur 3. Geografisk 6versikt dver méjliga mottagningsplatser for Holmen Skog region Norrkdping
utifrdn SDC (Skogsbrukets datacentral).

Figure 3. Geographical overview over possible receiving points for Holmen Skog region
Norrkoping according to SDC (Forestry data central).

2.2 Transportkalkylering

Transportkalkyleringen under fas 1 har syftat till att berdkna hur lastbilens prestation och
kostnader vid rundvirkestransporter med eller utan retur paverkas under varierande
forutsattningar. Genom kalkyleringen har studien genererat teoretiska nyckeltal over
returernas ekonomiska betydelse for akerierna och hur vinsten vid returer varierar
beroende pa transportforutsattningar.

2.2.1 Val av kalkylmodell

Under arbetets forsta fas har kalkylering om hur lastbilars prestation och kostnader
paverkas vid rundvirkestransporter under varierande forutsattningar i laststracka,
tomstrécka, drivmedelspris samt méjlighet att kunna stélla kran berdknats och 16sts med ett
kalkylstod i Excel-format. Kalkylstodet ar utvecklat utifran ett redan befintliga kalkylstod
framtaget av Sven-Erik Gille men designats for att passa undersékningens krav gallande
nyckeltal och variationer i krantyp.
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Tabell 4 visar kalkylstodets uppbyggnad utifran kostnadsposter. Kalkylstodet utgick fran
att de rorliga kostnaderna forslitning, bransleforbrukning, reparationer och avskrivningar
varierade utifran en kostnadsfaktor. Faktorn benamndes som relativ kostnadsfaktor och
varierade utifran total korstracka pa respektive vagklass, 1-5, samt medelbruttovikten av
total korstracka. Vagklassningssystemet ar utvecklat av Scania for att kunna anpassa
fordonet efter "typvagen” dar lastbilen skall kora och grundas pa vagens horisontella
lutning och vagbanans ytstruktur (Petersson, pers. med, 2009). Aven den fasta arliga
kostnaden matt i SEK/tim varierade beroende av bilens forutsattningar. Variationen
berodde av laststracka och inbesparing av tomstracka vid returer. Dessa faktorer paverkade
lastbilens prestation sett Gver ett ar och total livslangd vilket 6kade respektive minskade
lastbilens fasta kostnader per timme. Tidsatgangen per lass berodde av laststracka,
inbesparad tomstrécka, medelhastighet med respektive utan lass samt ifall lastbilen kunde
stélla av kranen . Kalkylstddet forutsatte att laststrackan likastélldes med lastbilens
medellaststracka dver aret samt att procentuell inbesparing av tomstracka for den enskilda
transporten likastallds med procentuell inbesparad tomstracka over aret. Tomstrackan da
det inte sker returer satts till avstandet for laststrackan. Detta ger att trots att den
procentuella inbesparingen av tomstracka ar densamma vid tva eller flera lass sa behover
inte den faktiska inbesparade distansen vara den samma da detta avgors av laststrackans
avstand vid varje transport.

Tabell 4. Principiell uppbyggnad av kalkylmodell utifran fasta- samt rorliga kostnader respektive
tidsatgang.

Table 4. Principal structure over calculation model for transportation price (fixed-, and variable
costs and time consumption)

Fast arlig kostnad Rorliga kostnader Tidsatgang  Vinstpaslag

(SEK/tim) (SEK/km, alt (Min/lass (SEK/lass)
SEK/lass)

Réntekostnader Branslekostnad/km Tomstracka  Procent av bundet

(bundet-, Brénslekostnad/lass Lastkérning  kapital

rorelsekapital) Avskrivning bil/km Lastning

Lon Avskrivning slap/km Lossning

Administration Avskrivning kran/lass  Kran pad &

Skatt & Forsakring Reparation bil/km av

Reparation sldp/km
Reparation kran/lass
Forslitning dack/km

2.2.2 Insamling av indata

Kalkylmodellens indata ar hamtade fran Sven-Erik Gilles kalkylark. Dessa indata &r
hamtade fran 2006 ars statistik. Lon, fordonskostnader, rantor och skatt/forsékringar har
dock uppdaterats utifran statistik dver 2008 av Sveriges Akeriforetag, SA (Bergdahl,
pers.med. 2008).

2.2.3 Generering av nyckeltal

De nyckeltal som anvéndes i kalkyleringen var vinst per inbesparad mil tomstracka, vinst
per uppdrag samt prestation per ar. Nedan redovisas vilka samband som anvandes for att
generera nyckeltalen.
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Transportkostnad = Fast arlig kostnad x t +Vandberoende kostnad +
Strackkostnad x [S, +S, |

—XTr

2
Z Lass

P=C, x

P, P
ej retur retur
|:|_ - L : :|X I—ejretur

ej retur retur

I+tej retur S

Vinst per uppdrag(Kr/lass) =Vinst per inbesparad tomkorningsmil x [qu retur = 4t retur J

Vinst per inbesparad tomkdrningsmil (Kr /mil) =

I+t retur

T

Uu. =
e |_[tretur X 2R]+t

ej retur J

U retrur U ej retur x 2R

V = U ej retur x Lej retur + U retur x Lretur

T = Utnyttjade timmar per ar r = Ranta (%)

t = Tidsatgang per lass (min) Si= Laststracka (km)

R = Returandel (%) St = Tomstracka (km)

L = Lastvikt (ton) U = Antal lass per ar

K = Bundet kapital (Kr) V = Prestation (arlig transporterad vikt)
P = Transportpris (Kr/lass) C; = Transportkostnad (Kr/lass)

Variationen i transportforutséattningar redovisas i tabell 5.

Tabell 5. Nyckeltal vid returer beraknas utifran variationer hos fem olika variabler, laststracka,
inbesparad tomstracka, dieselpris och mojlighet till kranavstélining

Table 5. Key indicators for backhauls calculated according to variations in loaded distance, saved
empty driving distance, diesel price and ability to remove the crane

Variabler
Laststracka Inbesparad tomstrdcka Dieselpris Kranavstéllning
(km) (%) (SEK/I)
Variation ~ 40-240 10-80 10-20 Ja/Nej
Intervall 40 10 5

Vinsterna vid returer uppkom till stérsta del av minskad tomstracka och tidsatgang.
Fordelningen av stracka pa respektive vagklass (1-5) utifran laststracka redovisas i tabell 6.
Medelhastigheten avgors av vilken hastighet som géller vid olika vagklasser utifran
berdkningar beroende av vagens lutning och ytstruktur samt vilken vikt lastbilen har (Gille,
opupl). Vid laststradcka samt ”samre vagstandard minskar darfor hastigheten.
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Virkestransporter pa langre avstand har givits hogre medelhastighet da undersokningen
antagit att andelen kérning pa "battre” vag okar.

Tabell 6. Procentuell fordelning av korstracka utifran vagklass.
Table 6. The distribution of driven distance over road classification (percent). Road classification
determines truck speed and wear

Véagklassfordelning (%)
Laststracka Vagklass Vagklass Véagklass Végklass Vagklass

(mil) 1 2 3 4 5
4 40,0 20,8 12,5 14,2 125
8 48,5 24,3 12,8 8,1 6,3
12 51,3 24,5 13,8 6,2 4,2
16 52,6 24,3 14,9 51 3,1
20 52,5 25,0 15,5 45 25
24 51,8 258 15,2 4,1 2.1

2.3 Intervju med akeriagare

Intervjuundersokningen under fas 2 har syftat till att ur ett akarperspektiv identifiera vilka
nyckeltal som var intressanta for akarens vilja att realisera returer och att identifiera vid
vilka villkor som eventuella vinster fran returer skulle delas mellan befraktare och akerier.
Intervjuundersokningen har aven syftat till att identifiera hur akerierna arbetar med returer
I vardagen..

2.3.1 Metodval

For intervjuerna anvandes en intervjuguide uppdelade utifran teman (Trost, 2004). Utifran
de fyra olika teman som stéllts upp i frageguiden sa anvandes mer specifika fragor for att
ga djupare in i fragestéallningen. Under intervjuerna stalldes foljdfragor till respondenterna
for att forsakra forstaelsen utifran respondenternas svar. Intervjuerna utférdes enskilt med
respektive respondent for att utesluta att respondenten paverkades av andra. Akeridgarna
intervjuades antingen i hemmet, lastbilen eller pa deras kontor. Valet av intervjuplats och
tidpunkt bestamdes utifran akeriagarnas énskemal forutsatt viljan att inte vélja en stressig
miljo. Intervjuerna dokumenterades genom diktafon, anteckningar fordes kontinuerligt,
och har sedan behandlats och analyserats.

2.3.2 Fragestallning
Fragorna har byggts upp kring teman och har dels syftat till att undersoka "akeriets

uppbyggnad och forutséttningar”, “orientering av akeriernas arbete med rutter och returer”,
"nyckeltal som &r intressanta for akarens vilja att realisera returer” samt "villkor for
vinstdelning mellan akerier och befraktare vid returer”. Kolumnen "fragestallning” i tabell

7 redovisar utdrag av viktiga foljdfragor som anvénts inom de fyra olika teman.
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Tabell 7. Frageguide utifran teman och fragestéllningar med tillhérande forkortningar.
Table 7. Questionnaire guide showing themes and guestions.

Teman Fréagestallning

Akeriets uppbyggnad och Akeriagarens roll i foretaget.
forutsattningar
Akeriets storlek, befraktarantal och bilarnas tekniska egenskaper.

Bilarnas anvandning utifrén tekniska egenskaper.

Orientering av keriernas arbete med  Hur arbetar &kerierna med returer i vardagen.
rutter och returer
Vilka hinder det finns for lass att transporteras i returfléden.

Hur man finner samt realiserar returer.

Nyckeltal som &r intressanta for Vilka faktorer som &r viktiga ndr man lagger upp returer.
akarens vilja att realisera returer

Vad som karaktariserar en retur som ar tillrackligt intressant att
realisera.

Villkor for vinstdelning mellan &kerier Vad anser man om dagens prisavtal for Holmen Skog gallande
och befraktare vid returer returer.

Vilka arbetsinsatser fran befraktarna motiverar att de far ta del av
akeriets eventuella vinster vid returer.

Vilka arbetsinsatser fran befraktarna motiverar att de inte ar
motiverade att ta del av akeriets eventuella vinster vid returer.

Forslag till fordelningsnyckel for vinster vid returer.

2.3.3 Urval

Respondenterna har valts bland de akerier som &r kontrakterade av Holmen Skog region
Norrkoping. Urvalet ar framtaget for att representera akerier fran samtliga storleksklasser
och utifran geografiskt lage med krav pa jamnhet. Respondentgruppen utgors av sex
akeriagare fordelat pa sex akerier vilka individuellt fatt svara pa fragor i intervjun (tabell
8). For akerier med fler &n en akeriagare valdes den &dgare som anvandes som kontaktnamn
mot Holmen Skog.

Tabell 8. Urval av akerier och rundvirkesbilar for intervju-, och uppfoljningsundersokning utifran
storlek pa akeriet

Table 8. Sample of hauling contractors and trucks for the interview- and follow up studies based
on contractor’s size (number of trucks).

Urval
Uppfoljningsundersdkning
Storlek pa Kontrakterade Akerier Akerier Virkesbilar
akeriet Akerier intervju
1-4 Virkesbilar
(litet akeri) 11 3 8 14
5<Virkesbilar
(stort akeri) 8 3 7 16
Totalt 19 6 15 30
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2.4 Uppfoljningsundersékning

Uppfodljningsundersokningen under fas tre syftade till att utifran dkeriernas arbetssétt med
returer kvantifiera var virkeslass bortfaller eller realiseras och att undersoka om det finns
variationer i utfallet som kan bero pa sasongmassiga, eller organisatoriska faktorer.

2.4.1 Metodval

Uppfoljningsunderskningen av transporterna pa region Norrkdping har utforts genom en
enkatstudie. Enkaten ar framtagen utifran kartlaggningen av hur akerierna arbetar med
returer under fas 2, intervjuundersékning. Enkéten har ifyllts for varje transporterat lass
(Fig. 4). Samtliga akerier som valts ut har besokts personligen fore undersokningsveckorna
pa deras hemorter for att kunna ga igenom eventuella problem och méjliga
forbattringsforslag av uppfoljningsundersokningen. De har vid detta tillfalle tagit emot
parmar att ha i lastbilarna till enkéaterna. Enkéterna skickades med post till de olika
akerierna. Fore utskicken sa utfordes ett test av enkaten hos ett akeri under tva dagars
transporter via telefon for att sakerstélla enkatens funktionalitet.

Overgripande Ar eller har Vem har funnit/patalat
transportinformation virkeslasset en retur? returflodet?

\ 4

\ 4

Nej
y
Varfor har lasset inte Ej realiserad
gatt i returflode?

A 4

Ange tomstracka for lass i Ar det forsta lasset Ingar flera akerier och
returflode <+ péavverkningen? ¢ befraktare i returflodet?

Figur 4. Overgripande flédesschema hos enkit angdende realisering av returer.
Figure 4. Overview of questionnaire concerning realization of backhauls.

Forklaringar till huvudrubriker i 6vergripande flodesschema enligt figur 4 aterfinns i bilaga
2.

For att kunna berdakna inbesparing av tomstracka vid returflodet har chaufforerna angett det
fiktiva avstandet till returflodets start da flodet avbryts. De har dven blivit anvisade att rita
upp en enkel skiss dver det sammanlagda flodet pa den enkat dar flodet avbryts for att oka
forstaelsen.
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Bruk

\ 4

Figur 5. Principiell skiss dver hur inbesparad tomstracka beréknas i uppfoljningsundersékningen.
Figure 5. Principal sketch about how saving of empty driving distance is calculated.

Vid det principiella exemplet ovan sa antas returflodet avbrytas genom att lastbilen kor till
avlagg 3, Ag, istallet for att atervanda till A; (Fig. 5). Returflodets inbesparade tomstracka,
Rg samt medelinbesparade tomstracka, R, har d& beraknats som.
Ry=L +L,—[T,+T,]
_ (L1 + LZ)_(Tl +T2) _ E_-IT
o= =
2
= Medellaststracka

|

C
T = Medeltomstricka

De orsaker/hinder som kunnat anges for "varfor lasset inte har gatt i returflode” har tagits

fram utifran intervjuundersokningen under fas 2 (tabell 9). Ut6ver de hinder som angavs i

intervjun har chaufférerna dven kunnat ange “6vriga hinder” med forklarande text till vad
hindret utgjordes av. De egna exemplen férekommer vart och ett i valdigt liten omfattning

och har darfor sammanfattats som dvriga hinder. De olika hindren har kategoriserats efter
om de infér undersokningen ansags paverkas av akeristorlek och/eller véaglager.
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Tabell 9. Oversikt av hinder i enkaten som oméjliggjort realisering av returer utifran
intervjuundersékningen, fas 2
Table 9. Overview of obstacles precluding realizations of backhauls according to the interview

study
Kategori Hindertyp Forkortning
Storleks- Det finns ingen mdjlig samarbetspartner for returer. Det finns Ingen samarbetspartner.
beroende hinder
Samarbetspartner har inget begarligt virke for returer. Samarbetspartner inget lampligt
returflode.
Mitt akeri har inget begarligt virke att byta for Mitt akeri inget lampligt returfléde att
samarbete angaende returer. byta med.
Industrikvoter hindrar méjlig retur. Industrins kvoter hindrar returflode.
Pagaende avverkning kraver att virke transporteras Avlaggsstyrning hindrar returfldde.

for att kunna fa plats med avverkade volymer.

Ej storleks-beroende  Jag har inte sokt efter potentiella returer. Inte sokt efter returer-

hinder
Skiftshyte hindrar lastbilen fran att ta returer. Skiftsbyte hindrar returflode.
Véglag omojliggor att nd avlagg for retur. Vg in till returavldgg inte farbar
Lasthilen kan inte lasta sortiment for retur fran Lastbilen kan inte lasta sortiment for
avlagget. returflode.
Industrins &ppettider hindrar mdjlig retur. Industrins dppettider hindrar

returflode

Tillfallig virkesbrist pa avlagget hindrar retur. Tillfallig virkesbrist pa avlagget
Mekaniskt fel pa lastbilen hindrade att ta retur. Lastbilsfel.
Virkets alder/skador hindrar returtansport. Avléggsstyrning hindrar returflode
Plotsligt stopp for virkestransporter mot Industristopp.

industrier i potentiellt returfldde hindrar returer.

Ovriga hinder Ovriga hinder (angivna av transportérerna). Ovrigt.

2.4.2 Urval

Totalt har 15 akerier av totalt 19 kontrakterade akerier inom regionen valts ut (tabell 8).
Inom de 15 akerierna sa har akeriagaren sjélv valt ut lampliga bilar utifran det antal bilar
som blivit forutbestdmt mellan dgaren och forfattaren. Totalt har 30 rundvirkesbilar valts ut
att inga i uppfoljningsundersokningen som har strackt sig éver fyra veckor. Veckorna var
utspridda over aret for att fanga variationer i virkeslager och beror veckorna 44, 47, 48, 49.

Utifran de 15 akerier som efter urval valts och accepterat att inga i
uppfoljningsundersokningen sa har 12 akerier aterrapporterat enkater. Ett akeri meddelade
efter forsta veckan att de inte langre stéallde upp medan tva akerier deltagit i
undersokningen men tagits bort p.g.a. otillracklig eller utebliven aterrapportering. Av de 12
akerier som accepterats att inga i materialet sa har tio akerier uppfyllt aterrapportering for
samtliga undersdkningsveckor. Vid jamforelser av hur returandel samt de tre mest
frekventa hindren paverkas av akeristorlek och vaglager har darfor endast de tio akerier
som rapporterat samtliga veckor kunnat undersokas.

Totalt sa aterrapporterades 1579 transporterade virkeslass fran de 12 akerier dar
aterrapportering accepterats. Utifran det totala antalet virkeslass som aterrapporterats har
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transportorsmatt laststracka angivits i 98,5 % av fallen. Vid berékning av medellaststracka
for virkeslass i returflode sa har avstand angivits for samtliga transporter. Tomstrackan for
samtliga lass i returfloédet har angivits i 73 % av returflédena. | drygt 47 % av de
rapporterade virkeslassen har man angivit bade LKF nummer och transportorsmatt
laststracka vilket mojliggjort jamforelser mellan de olika avstanden. Den relativt laga
andelen rapporterade LKF-avtand har berott pa att chaufforerna i stor utstrackning inte har
tillgang till dessa avstand nagot som inte uppmarksammats forran aterrapportering.
Akerierna ombads da istéllet att ange LKF-nummer. LKF-numret har i efterhand manuellt
kunnat omvandlas till LKF-avstand genom ett Excel ark fran SDC 6ver LKF-nummer och
mottagningsplatser.

2.4.3 Analys av resultat

Den statistiska analysen 6ver hur returandelen paverkas av akeriklass/akeristorlek och
vaglager har utforts genom regressionsanalys i MiniTab 15. Regressionsanalys anvéands i
detta fall bade for klass- och kontinuerliga variabler (Bergstrand, 1987). Variansanalys,
Anova, har utférts i kombination med regressionsanalys fér de hinder som antogs vara
storleksberoende. Berdkningar av icke linjara samband har utférts genom logaritmiska
funktioner (Weisberg, 1985).

Den statistiska analysen av ifall det fanns skillnader mellan transportérsmétt laststracka
och prisgrundande LKF-avstand har I6sts genom parat t-test i MiniTab 15 (Back, 2008).

Akeriviaglager dr en faktor som har analyserats och berakningar av denna faktor redovisas
nedan.
[/OTT xVir + par XVer + Pav *Vaw + Pou XVem + Pim XVim + Peos XVC)S]

VTOT

p=

P =0928ton/m*fub  TT = Talltimmer (m® fub)

Por =0877ton/m*fub  GT = Grantimmer (m? fub)
Py =0,982ton/m®fub  MB = Barrmassaved (m* fub)
Pow =0,961ton/m*fub  GM = Granmassaved (m°® fub)
Py =1,013ton/m*fub LM = Lévmassaved (m* fub)
Pos =0,928ton/m*fub  OS = Ovriga sortiment (m*® fub)

Lasthilen antas ha en lastvikt pa 39 ton och kor sex lass om dygnet. Regionens véglager
beskrivet i m*fub har omraknats till ton utifran fordelningen av respektive sortiment och
dess densitet (ton/m>fub). Densiteten var i medel 0,9607 ton/m>fub 6ver de fyra
undersokningsveckorna.

Dagarskorning = Mx
NxLxlI

Vror = Regionens vaglager

N = Antal kontrakterade lastbilar pa regionen
n = Akeriets antal lastbilar

L = Antal last per dygn

| = Lastvikt per lass (ton)
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3. Resultat
3.1 Kalkylering

3.1.1 Returvinst

For lastbilar med avtagbar kran fanns returer som ej kan anses vara lonsamma (Fig. 6a).
Vinsten per inbesparad mil tomstracka skiljer sig markant beroende av laststracka och
procentuell inbesparing av tomstracka. Vid ett dieselpris pa 10 SEK/I resulterade en
laststracka 6ver 16 mil i en forlust vid laga besparingar av tomstracka. Vid en laststracka
pa 12 mil kravdes att transporten sparar in minst 1,7 mil tomstracka for att generera en
returvinst. Vid korta laststrackor, exempelvis fyra mil, var variationerna i vinst per
inbesparad mil tomstrécka l&gre an vid langre transporter.

~120 T

|_\
o
o
Il
\’
4

80 -

60 —o— 4 mil

40 - —=— 8 mil
—&— 12 mil

20 1 —x—16 mil

0 —%— 20 mil

20 - 1‘?/ 20 30 40 50 60 70 80 —e— 24 mil

& A
3 &
Il Il

Vinst per inbesparad mil tomstracka (SEK
o
o

Inbesparad tomstracka (%)

Figur 6a. Vinst per inbesparad mil tomstracka for lastbil med avtagbar kran som funktion av
inbesparad tomstracka (procent av laststracka) for olika laststrackor.

Figure 6a. Profit per10 km of saved unloaded distance for trucks with removable crane as
function of saved unloaded distance (percent of loaded distance) and loaded distance.

Givet att lastbilen har méjlighet till kranavstallning sa uppgick den teoretiska returvinsten,
vinst per uppdrag vid en tomstracka pa 4,8 mil (80- respektive 40 procents inbesparad
tomstracka vid 24- respektive 12 mils laststracka) en vinst pa 1610 respektive 356 SEK
(Fig. 6b).
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Figur 6b. Vinst per uppdrag for lastbil med avtagbar kran som funktion av inbesparad tomstracka
(procent av laststracka) for olika laststrackor.

Figure 6b. Profit per transport for trucks with removable crane as function of saved unloaded
distance (percent of loading distance) and loaded distance.

Lastbilar med fastmonterad kran genererade en returvinst vid samtliga laststrackor och
inbesparade mil tomstrécka (Fig. 7a). Vinsten per inbesparad mil tomstracka var nast intill
oberoende av inbesparad tomstracka. Daremot paverkas vinsten per inbesparad mil
tomstrécka av laststrackans langd, déar 6kad laststracka minskar vinsten per inbesparad mil
tomstracka. Aven akeriets marginal som baseras pa antal lass per ar forandras beroende pa
laststracka. Vinst per inbesparad mil tomstracka var for de sex kalkylerade laststrackorna
ca 116-, 105-, 102-, 100-, 99- respektive 98 SEK. Vinst per inbesparad mil tomstracka
sjonk darmed med 6kande laststracka.
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Figur 7a. Vinst per inbesparad mil tomstracka for lastbil med fastmonterad kran som funktion av
inbesparad tomstracka (procent av laststracka) for olika laststrackor.

Figure 7a. Profit per 10 km of saved unloaded distance for trucks with fixed crane as function of
saved unloaded distance (percent of loaded distance) and loaded distance.

Givet att lastbilen ej har mjlighet till kranavstallning sa ar den totala teoretiska
returvinsten, vinst per uppdrag vid 4,8 mils tomstracka for 24- respektive 12 mils
laststracka 1817- respektive 473 SEK (Fig. 7b).
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Figur 7b. Vinst per uppdrag for lastbil med fastmonterad kran som funktion av inbesparad
tomstracka (procent av laststracka) for olika laststrackor.

Figure 7b. Profit per transport for trucks with fixed crane as function of saved unloaded distance
(percent of loaded distance) and loaded distance.
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3.1.2 Drivmedelsprisets paverkan pa returvinsten

For lastbilar med fastmonterad kran genererade en 6kning av dieselpriset en dkad vinst per
inbesparad mil tomstrécka forutsatt att 6vriga kostnader som ej beror av branslepris var
desamma (Fig. 8). Returvinsten for lastbilar med majlighet till kranavstéllning paverkas
enligt kalkyleringarna annorlunda vid variationer i dieselpris. Da dieselpriset dkar kravs
det en storre besparing av tomstracka (ca 4 %) for att returen skall generera en vinst utifran
en drivmedelsvariation pa 10 kr/l. Vinst per inbesparad tomstracka stiger dock med 6kat
dieselpris ifall besparingen av tomstrécka ar >30 %.
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Figur 8. Vinst per inbesparad mil tomstracka som funktion av inbesparad tomstracka (procent av
laststracka) och drivmedelspris for lastbilar med fast- resp. avtagbar kran vid 12 mils laststrécka.
Figure 8. Profit per 10 km of saved unloaded distance for trucks with removable (Avtagbar) and
fixed (Fast) cranes as function of saved unloaded distance (percent of loaded distance) and diesel
price. The loaded distance is fixed at 120 kilometres.

3.1.3 Prestationsokning vid returtransporter

Det finns skillnader i lastbilars prestationsokning (ton/ar) vid returer utifran olika
medellaststrackor och returandelar (Fig. 9). Vid en medellaststracka pa 12 mil var
prestationsokningen per lasthil vid 5-30 % returandel 593-2589 ton/ar for fastmonterad
kran respektive 568-2524 ton/ar for avtagbar kran. Arlig prestation for de bada
lastbilstyperna var forutsatt avsaknad av returer 33 570 ton/ar for lastbil med fastmonterad
kran respektive 33 410 ton/ar for lastbil med avtagbar kran.
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Figur 9. Prestationsékning vid returer som funktion av returandel (andel returlass) och laststracka
for lastbil med avtagbar- respektive fastmonterad kran. Inbesparad tomstrécka i returerna &r satt till
50 %.

Figure 9. Increased production as function of backhaul share per year and loaded distance , both
for trucks with removable (Avtagbar) and fixed (Fast) cranes. Each backhaul is set to save 50 % of
unloaded distance.

Det fanns skillnader i arlig prestation mellan lastbilar med fast- respektive avtagbar kran
beroende pa laststracka och returandel. Utifran de fem undersokta medellaststrackorna, 8,
12, 16, 20, 24 mil, &r den totala prestationen per ar (ton) storre for lastbil med fastmonterad
kran jamfort med avtagbar kran vid 8- respektive 12 mil oavsett returandel.
Prestationsskillnaden for de bada avstanden var 1100- respektive 200 ton/ar vid en
returandel pa 10 % och dar inbesparad mil tomstracka var 50 %. Returandelen motsvarar
att 20 % av lassen ingick i returfloden. Vid langre medellaststrackor resulterar effekten i en
okad transportvolym vid avstallning av kran till att den arliga prestationen éverstiger den
for fastmonterade kran med 150-, 310- respektive 390 ton/ar for 16-, 20- respektive 24 mils
medellaststracka. Detta forutsatter dock att man i alla fall dar man inte tar returer gor
kranavstéllning ifall lastbilen har avstéllbar kran.

3.2 Intervju med akeriagare

3.2.1 Akeriernas uppbyggnad och férutsattningar

Flertalet av foretagen har fler an en dgare och totalt fanns 12 dgare inom de sex akeriernas
rundvirkesverksamhet (tabell 10). Agarnas arbetsuppgifter skiftar mellan de olika
foretagen. Graden av eget transportarbete beror dels pa vilka arbetsuppgifter 6vriga
anstallda har samt i fall det finns flera dgare. Samtliga akerier med fler &n en dgare har
differentierade arbetsuppgifter. Tva stora akerier har anstalld personal som skoter all
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administration. Hos resterande akerier skoter agarna sjalv administrationen utom i ett fall
dar anhorig delar arbetsuppgiften. Hos samtliga akerier ansvarar minst en agare for att
styra transporterna mellan de olika bilarna. Graden av styrning angaende vilket virke som
skall koras samt nar varierar stort mellan akerierna och beror framforallt pa vilket ansvar
man delger dvriga anstéllda.

Medelvikten pa lastbilarna hos de 15 akerier som amnades inga i
uppfoljningsundersokningen var 21,8 ton dér den lattaste och tyngsta vagde 17- respektive
24 ton (tabell 10). Utifran de lastbilar som undersoktes sa hade 69 % av bilarna
fastmonterade kranar. Den hoga andelen fastmonterade kranar forklarades av akeridgarna
med att flera industrier kréver att bilarna sjalva lossar lasten med lastbilskranen. Aven
begransad majlighet till avstallningsplats, korta transportavstand, sma avlagg och att det
intraffar plotsliga omkastningar i flédena utgor begransningar for avstallningsbara kranar.
Hos flera av de bilar som har avtagbar kran menar respondenterna att denna mojlighet
’sallan” anvénds. En majoritet (74 %) av virkesbilarna hade dator och GPS i bilen, medan
farre hade Internetuppkoppling. Det var endast 16 % av virkesbilarna som hade totalt sex
bankar pa bil och slap. Resterande lastbilar hade antingen atta eller tio bankar vilket
innebar en minskad lastkapacitet. Valet av antalet bankar forklarade akeridgarna med att
flera sortiment apteras i tremeterslangder vilket innebér att man med totalt sex bankar inte
far "fulla” lass enligt akeriagarna.

Flertalet (73 %) av akerierna i uppféljningsundersokningen var kontrakterade for mer &n en
befraktare med ett medel pa tre befraktare per akeri. Genom att kora for fler &n en
befraktare sa menade respondenterna i intervjuundersokningen att man fick storre jamnhet
i transportarbetet samtidigt som rutter och returer underlattades. De akerier som korde for
endast en befraktare menar antingen att man inte har tillrackligt manga rundvirkesbilar for
att kora for flera befraktare eller att man upplevde svarigheter i att prioritera virke mellan
olika befraktare. Flertalet (11 av 15) akerier angav att man korde virke for fler befraktare
an de man ar kontrakterade for (exempelvis returlass). Antalet befraktare per akeri steg
darmed till drygt fyra. Akeridgarna menade dock att det rérde sig om smé volymer
géllande korning for befraktare man ej var kontrakterad till.

Tabell 10. Overgripande &kerifakta angdende antal akeridgare/akeri och deras sysslor (sex akerier i
samplet), teknisk data samt befraktarantal (15 akerier i samplet)

Table 10. Facts about hauling contractors concerning number of owners and their duties (six
contractors in sample), technical data of trucks and number of charterers per contractor (15
contractors in sample)

Akerifakta
Akeriagare  Agare per &keri medelvarde* 2 st
Agare med endast adm. sysslor* 1 st
Teknisk data Medelvikt 21,8 ton
pa fordon Fast monterad kran 69 %
Lastbilar med fordonsdatorer 74 %
Lastbilar med max 6 bankar 16 %
Lastbilar med skjutbart slép 32 %

Befraktare Akerier med fler dn en befraktare 73 %
Antal befraktare/dkeri medelvarde 3 st

* Utifran de sex respondenter som ingick i intervjuundersékningen
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3.2.2 Orientering av akeriernas arbete med rutter och returer

Planeringshorisonten for akeriets transporter strackte sig mellan 1-2 dagar och upp mot en
vecka beroende av arbetsborda. Planeringshorisonten sjonk med 6kad arbetsborda.
Samtliga akerier med fler an en bil hade nagon form av uppdelning bland dess
rundvirkesbilar utifran befraktare, geografi eller en kombination av de bada. Utifran
helhetsbilden av akeriets egna korningar sa planerade man for eventuella byten med andra
akerier for rutter och returer. Hos fyra av akerierna (4 av 6) var det akeridgaren/na eller
utsedd chauffor som tog forsta kontakten for samarbete mellan akerier for returer. Vid
kontakten bestamdes oftast vilka avlagg som berérs och hur manga lass som skulle ingar.
Vidare kontakt skdttes mellan chaufforer for att informera sig om att virket var tillgangligt,
dess lokalisering samt 6vrig trafik vid avlagget. De akerier som hade en central
kontaktman menade att det blir krangligt for samarbetspartnerna att ha manga kontakter for
returplaneringen och att en kontaktman lattare dverblickar helheten for akeriets totala
transporter. Vid byten av virke mellan akerierna tillampades oftast principen "lass for
lass”. Principen att byta lass mot lass berodde pa vilken samarbetspartner bytena rorde
samt hur mycket jobb det egna akeriet hade. Hade akeriet mycket jobb sjalvt var man ofta
mer benagen att delge virke till andra akerier utan bytesprincipen kravet pa jamnhet for
stunden, lass for lass”. Den virkesvolym man delgav i dessa lagen anvandes vid
kommande behov av byten och ledde da till jamnhet éver tiden. Vid planeringen for
returlass sa hade respondenterna identifierat ett flertal hinder som begransar mojligheterna
for returtransporter. Dessa hinder har anvénts i enkaten for uppféljningsundersékningen
och redovisas i tabell 9 under material och metoder. Respondenterna angav att man
uteslutande sokte returer via kontakter mellan akerier och inom det egna akeriet.
Mojligheten till orientering via fordonsdator vid returlass pa annat akeris omrade sags som
en fordel fOr att underlatta effektiva transporter.

3.2.3 Nyckeltal som ar intressanta for akarens vilja att realisera returer

Samtliga akerier hade att "minimera tomstracka” som krav nar man lagger upp returer Fig.
10). Tva av akerierna patalade att det da framst handlade om att minimera tiden for
tomstrackan medan resterande endast specificerade tomstracka. Helheten for akeriets totala
virkesavlagg namns som en viktig faktor fran tva akeriagare. For planeringen av rutter och
returlass krévdes att transporterna kunde klaras av inom de enskilda chaufforernas kortider
enligt lag samt att skiftbytena kunde losas geografiskt. Ett akeri patalade att man dessutom
maste skaffa sig god information om avlagg for returer i de fall dessa avldgg inte fanns
inom akeriet/chaufforens omrade.
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Figur 10. Antal respondentsvar utifran av dkarna angivna faktorer som de anser ar viktiga for
planering av returer (sex akeriagare i samplet).

Figure 10. Respondent answers on important factors for planning backhauls (six respondents in
sample).

Samtliga akerier patalade att returlasset/en maste spara tomstracka for att vara intressanta
(Fig. 11). Vidare namner fem av dgarna att i de fall returlasset fanns pa annat akeris
omrade sa maste samarbetet mellan akerierna fungera. Samtliga akerier patalar att
besparingarna vid olika returer skilde sig at beroende pa bland annat besparad tomstracka,
inbesparad tid vid tomstracka, antal lass per kontakt, omlastning och LKF avstand.
Akerierna menade att for fungerande samarbeten s& maste samtliga parter bidra med bra
avlagg som ar stora och latta att hitta. Valet av samarbetspartner blev enligt dkeridgarna
ganska sjalvsanerande ”da de akerier som skotte samarbete daligt efter ett tag blir utan
byten”. Samtliga respondenter menar att man delar med sig av ”bra” avlagg.

Tre akerier, tva stora och ett litet akeri, menar att man fann svarigheter i att ha fungerande
samarbete mellan “storre” och "mindre” akerier (1-2 bilar). Detta da det kravde fler
kontakter per retur samt att man hade svarigheter att ha jamnhet i byten pa grund av
skillnader i transportkapacitet mellan akerierna. Resterande tre akeriagare menade dock att
man inte sag skillnader som berodde pa akeriernas storlek utan att valet av
samarbetspartners bestdmdes enbart av personkemi.

Tva av akerierna menade att man forsokte ordna samarbeten som strackte sig dver flera
lass frdn samma avverkning. Akeriagarna menade att man siktar pa att kunna kéra minst 4-
5 lass fran samma avverkning i och med att kontakt for samarbete samt forsta besoket pa
oként avlagg tog “extra tid”. Tva akeridgare menade att returlassen inte fick sanka den
egna transportkapaciteten och paverka akeriets egna avlagg i de fall det finns mycket jobb.
Detta menade akeridgarna kunde intraffa om tomstréackan till returavlagget innebér att man
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kommer langre bort fran eget omrade. Ett akeri namnde &ven att man hade som krav att
skiftbytena vid ett returlass inte vasentligt férsvarades genom forkortade skift, omvégar
eller langa transporter med personbil.
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Avgorande kriterier for realisering

Figur 11. Respondentsvar beroende av avgorande kriterier for realisering av returer.
Figure 11. Respondent answers on important factors for realization of backhauls.

3.2.4 Villkor for vinstdelning mellan akerier och befraktare vid returer

Det systemet angaende vinstdelning mellan befraktare och dkare som man anvénde pa
Holmen Skog region Norrkoping angaende returer accepterades inte bland fem av
respondenterna (Fig. 12). Anledningen var entydigt att man tyckte att grundtransportpriset
till transportorerna inte foljde transportkostnadernas variationer samt att befraktarnas insats
var for 1ag i forhallande till dess vinsttilldelning vid returer.

Respondenterna menade att transportpriset inte foljde de kostnadsvariationer som
intraffade genom bland annat daliga végar, fel i prisgrundande transportstracka enligt LKF,
kvoter, dalig planering och ojamnheter i transportarbete. Flera dkerier namnde att ”"man sag
returvinsterna som en kompensation for de forluster man goér vid andra transporter”, och att
“returerna inte var nagon vinst i och med att man gick back pa manga andra transporter”.
Gallde befraktarnas arbetsinsats sa ansag fem respondenter att denna var otillracklig for att
motivera en vinstdelning mellan parterna. Bland respondenternas svar ndmndes att “om
befraktarna skulle ha en viss summa vid returer sa skall de aven gora nagot som motsvarar
den summan” samt att det var vall acceptabelt att dela med sig av returvinsten till
befraktarna forr da befraktarna arbetade mer aktivt for att stodja oss med returer. Idag
lagger man knappt tva fingrar i kors for att delge information om returer”. En respondent
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svarade att dagens system kunde accepteras men patalade dock att han tyckte att det
kravdes mycket eget arbete for att fa till returer.

Accepteras
1/6

Dagens Grundtransport-
returrabatt 5/6 priset foljer inte
kostnadsvariation-
erna vid tranporter

5/6 Accepteras
ej

Otillracklig
arbetsinsats av

5/6 Befraktaren

Figur 12. Akeriagarnas acceptans till dagens returrabatt. Siffrorna anger andel respondentsvar.
Figure 12. Hauling contractors acceptance for the present profit sharing system for backhauls.
The numbers show the share of respondent sample.

Samtliga respondenter i intervjun menade att befraktarna kunde vara accepterade att fa ta
del av vinsterna vid returer utifran att de uppfyllde vissa krav (Fig. 13). Respondenterna
ombads att bortse fran dagens transportpris da detta redan visat sig vara ett hinder enligt
figur 12.

Samtliga respondenter ansag att befraktarna skulle bidra med en storre arbetsinsats for att
vara accepterade till returvinster (Fig. 13). Respondenternas krav angaende stérre
arbetsinsats skilde sig at men kunde delas upp i tre kategorier. Tva av respondenterna
ansag att vinstdelning vid returer endast skulle ske i de fall dar befraktarna patalat
respektive ordnat med returen. Tva respondenter menar att kravet for vinstdelning &r att
befraktarna arbetar aktivt for att framja returer samt att man har "béattre kontroll pa det
egna virket”. Man patalade att ett val fungerande datastod dar man kunde félja virket och
bli tipsad om returer skulle underlatta samt acceptera vinstdelning. Resterande tva
respondenter menade att kravet for vinstdelning var att man kunde erbjuda mycket jobb, da
detta underlattade planeringen och pa sa vis 6kade majligheterna till returer.
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akerier 206 returer
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virke som genererar ett jaAmnt
och hdgt transportutnyttjande

Figur 13. Krav pa befraktarnas arbetsinsatser som maste uppfyllas for att de skall berattigas
vinstdelning fran akerierna vid returer, siffrorna anger andel respondentsvar fran akeriagare.
Figure 13. The effort the charterer must fulfil for the acceptance of profit sharing. The numbers
show share of respondent sample.

Samtliga respondenter tyckte att det var accepterat med vinstdelning vid returer som
uppstod genom kombinationer av virke fran olika befraktare (Fig. 14). Kravet for
vinstdelning i detta fall var for fem respondenter att deras grundlaggande krav pa
arbetsinsatser enligt figur 13 uppfylls. En respondent menar dock att vid returer mellan
flera befraktare maste denna vara ordnad genom befraktarna. Denna respondent hade som
grundlaggande krav att befraktarna skulle ha battre och uppdaterad information om sitt
virke samt jobba aktivt med returer”.

Accepteras utifran
akeriernas krav pa
- vinstdelning vid returer
Acceptans for 5/6 med en befraktares virke

vinstdelning vid 6/6 | Accepteras
returer uppkomna

genom fler @an en
befraktares virke

Accepteras, dock behdver
1/6 befraktarna gora stérre
arbetsinsatser an vid
returer med eget virke

Figur 14. Akeriagarnas acceptans for vinstdelning vid returer dar fler &n en befraktares virke ingér,
siffrorna anger andel respondentsvar.

Figure 14. Hauling contractors acceptance for profit sharing for backhauls arising through more
than one charterer. The numbers show share of respondent sample.
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Utifran respondenternas krav pa befraktarna for vinstdelning har man angivit hur vinsten
bor fordelas mellan parterna. Fem respondenter ansag att vinstdelningen skulle styras
genom en sa kallad returrabatt (Fig. 15). Rabatten avsag ett avdrag pa transportpriset
grundat pa kronor per inbesparad mil tomstracka. Tre av respondenterna dnskade ett fast
avdrag per inbesparad mil tomstracka medan tva patalade att rabatten skulle vara
differentierad. Bland de asikter som fanns for ett "fast returavdrag” namndes bland annat
att ett avdrag som utgar fran ett medelvarde av vinst per inbesparad mil tomstracka ar
enklare att administrera och ar mer troligt att fungera praktiskt. De asikter som fanns for
differentierade avdrag rorde att transportéren bér kunna géra egna avdrag ifall returvinsten
inte motsvarar storleken pa returabatten samt ifall befraktarna inte gjort nagon insats. En
respondent svarade att han inte ansag att man borde anvanda returrabatter for att korrigera
returvinster utan istallet i prisavtalet utga fran att anvanda korstracka och tid som
betalningsgrundande faktorer. Genom dessa faktorer menar respondenten att
transportpriset fangar de storsta kostnadsposterna och transportpriserna blir darmed mer
rattvist utifran akeriernas- och avlaggens olika forutséttningar.

Bor regleras i
grundtransportpriset
och grundas pa

1/6 korstracka och
_ _ tidsatgang Returrabatten bor
Vilket er3th&| 25" differentieras genom
_ _f0f ) Genom en returrabatt avdrag av akarna
vinstfordelning 5/6 per inbesparad mil
bér man 5
tomstracka -
anvanda vid Returrabatten bor
returer? /6 3/5 vara fast pga.
Vinstdelningen enkelheten
regleras genom att

man forutsatter en
viss returandel i
grundtransportpriset

Figur 15. Fordelning Over vilket prisavtal for vinstdelning man bér anvénda vid returer, siffrorna

anger andel respondentssvar.
Figure 15. Which profit sharing tariff for backhauls should be used. The numbers show the share

of respondent sample.

Vid returer som uppstod genom en befraktares virke ansag samtliga respondenter att
befraktarna aldrig borde ha mer &n 50 procent av returvinsten (Fig. 16). De som férordade
en fast returrabatt accepterade en 50 procentig vinstdelning under forutsattning att deras
grundkrav uppfyllts.

Vid returer som uppstar genom kombinationer av flera befraktares virkesavlagg sa ansag

samtliga respondenter enligt figur 14 att bada befraktarna kunde var betjanta av
vinstdelning. Fyra respondenter ansag att akeriets andel aldrig skulle vara mindre &n 50

33



procent och man ansag att befraktarna darmed fick dela pa maximalt 50 procent av
returvinsten (Fig. 16). En respondent ansag daremot att vinsterna vid dessa returer skulle
delas lika mellan parterna. Respondenten hade som grundkrav for vinstdelning enligt Fig.
13 att befraktarna skulle ha delgivit returen. En respondent ansag att han inte kunde ange
en vinstfordelning vid returer mellan olika befraktare och valde darfor att inte svara.

Befraktaren ar berattigad
till 50 % av vinsten

| returfloden 4/6
med endast ol6 Befraktaren ar berattigad
en befraktare till max 50 % av vinsten
pga. differentierad
Hur stor andel returrabatt
av returvinsten
ar
beff al_<taren/ na Befraktarnas totala andel
berattigade till? skall aldrig éverstiga 50 %
4/6 av vinsten
| returfloden
med flera 1/6 | Vinsten skall delas lika
befraktare mellan 8keri och befraktare
1/6 Akeriagare som inte har
uttalat sig

Figur 16. Fordelning 6ver hur stor andel av returvinsten som akeridgarna anser att befraktarna ar
beréttigade till beroende av antal befraktare i returflodet, siffrorna anger andel respondentsvar.
Figure 16. The profit share the charterer can be entitled to depending on the number of charterer
involved in the backhaul. The numbers show the share of respondent sample.

3.3 Uppfdljningsundersokning

3.3.1 Fordelning av virkeslass

Sammantaget for hela undersokningsperioden sa bestod 79 % (1249 st.) av transporterna
av lass dér hinder for returer fanns (Fig. 17). Andelen lass i returfléden var 20,9 % varav
10,8 % var returer. Endast 1 av 1579 lass var tdnkta men ej realiserade returer.
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Figur 17. Andel virkeslass utifran kategorierna virkeslass med returhinder, returlass, virkeslass
med retur samt ej realiserat returflode, siffrorna ovanfor staplarna anger antal virkeslass.
Figure 17. Share of reported roundwood transportations according to categories: load with
obstacles for backhauls, backhauls load, loads included in a backhaul and load which where
planned for backhaul flow but prevented by obstacles, the numbers above the categories show
number of loads.

3.3.2 Avstandsberakning

Medellaststréackan for hela undersékningsperioden var 87,2 km medan medellaststrackan
for virkeslass som ingick i returfloden var drygt 40 % langre, 122,3 km (tabell 11). | medel
besparade returflodena halva tomstréckan, 50,9 %.

Tabell 11. Medellaststracka (km) utifran samtliga lass respektive lass i returfloden samt
returflédenas procentuella inbesparade tomstracka

Table 11. Mean loaded distance (km) for all loads, loads in backhaul flows and mean saved
unloaded distance (%)

Medelvarden Vérde

Laststracka utifran samtliga lass 87,2 km
Laststracka per lass i returfloden  122,3 km
Besparad tomstréacka i returfloden 50,9 %

Utifran de returfloden dar tomstracka angetts sa visade resultatet att skillnaden i
medellaststracka for flodena ar stor, 52-219 km (Fig. 18). Det fanns inga angivna
returfloden d&r medellaststrackan for returflédet understeg 50 km. 1 95 % av de realiserade
returflodena ingick ett returlass (tva lass totalt) medan 4 % respektive 1 % realiserades
genom tva respektive tre returlass.
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Figur 18. Medelinbesparad tomstracka i observerade returfldden beroende av medellaststracka for
respektive flode.

Figure 18. Scatter plot of mean saved unloaded distance and loaded distance in each backhaul
flow.

Skillnaderna mellan transportorsmatt laststracka och prisgrundande LKF-avstand visade pa
stor spridning i enskilda fall (Fig. 19). For 43,6 % av fallen var LKF-avstandet storre an
transportrsmatt avstand. 1 48,8 % av lassen sa var transportérsmatt laststracka storre an
LKF-avstandet varav 2,5 % av de totala lassen dversteg 3 mils skillnad. Det fanns en
signifikant (p=0,05) skillnad mellan de olika avstanden. Skillnaden mellan de bada
avstanden visade att LKF avstandet (prisgrundande avstand) var 1,4 km kortare an det
transportérsmatta avstandet.
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Figur 19. Avstandsskillnad (km) mellan transportdrsmétt laststracka och prisgrundande LKF
avstand. Negativa varden innebar en 6verskattning av LKF-avstandet i forhallande till
transportorsmatt avstand.

Figure 19. Scatter plot over difference between loaded distance stated by driver and loaded
distance given by the LKF- measurement method. Negative values means an overestimation of the
LKF distance according to the distance stated by the driver.

3.3.3 Returandel

Sett till samtliga transporterade lass sa steg returandelen for varje undersékningsvecka,
(Fig. 20). For varje enskild vecka uppgick returandelen till 6,5-, 9,7-, 11,9- respektive 14,5
%, med ett medel pa 10,8 %. Andel lass i returfloden (returflodesandel) var for respektive
undersokningsvecka 12,7-, 18,2-, 23,2- samt 28,4 % med ett medel pa 20,9 %
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Figur 20. Andel lass i returfloden beroende av undersokningsvecka fordelat pa returandel och
andel lass med tillnérande retur.
Figure 20. Backhaul share (%) for each studied week.

For samtliga perioder s& hade klassen stora akerier (>4 lastbilar) en hogre andel returer &n
klassen mindre akerier (Fig. 21). Returandelen for de stora akerierna 6kade for samtliga
veckor medan det for de mindre akerierna observerades en minskning mellan vecka 47 och
48. Skillnaden i returandel mellan de bada akeriklasserna 6kade med vaxande vaglager
samtidigt som det for de stora akerierna observerades en vikande trend mellan vecka 48
och 49.
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Figur 21. Returandel beroende av regionens véaglager (Holmen Skog region Norrkdping) fordelat
pa sma (liten) och stora (stor) akerier.

Figure 21. Backhaul share (%) as a function of roundside stock volume (m®) for Holmen Skog
region Norrkdping and the categories big (stor) and small (liten) hauling contractors.
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Spridningen i returandel inom storleksklasserna var for undersokta akerier betydande, aven
mellan &kerier med lika antal lastbilar exempelvis Akeri ”Stort akeri 3” och “Stort akeri 4”

resp. "Litet akeri 2” och “Litet akeri 3” (Fig. 22). Skillnaden mellan deras returandel var
5,4 resp. 6,4 %.
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Figur 22. Returandel fordelat pa akerier i samplet (n=10) beroende av akeriklass, stort- och litet
akeri. Akerierna ar uppdelade i kronologisk ordning utifran lastbilsantal med storst till vanster.

Figure 22. Backhaul share (%) for each hauling contractor (n=10). Largest contractors to the left
and smallest on the right.

Akeriklass, stort- och litet akeri, samt Akerivaglager uttryckt som antal dagars kérning for
akeriet hade en statistisk (p=0,05) sakerstalld effekt pa returandelen. (tabell 12).
Returandelen steg vid 6kad akeristorlek och akerivaglager. Véaglager uttryckt som Holmen
Skog region Norrkdpings vaglager hade en statistiskt sakerstalld effekt pa returandelen da
en nedbrytning av observationerna gjordes till akeriklass och undersokningsvecka, atta
observationer. Stigande véglager ledde till 6kad returandel. Akerivaglager hade en
signifikant effekt pa returandelen dven da akerivaglagret inte antogs ha en linjar effekt pa
returandelen utan istéllet en logaritmisk.
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Tabell 12. Regressionsanalys éver vaglager, akeriklass och akerivaglagers effekt pa returandelen.
Returandel® innebér att regressionsformeln gar genom origo. Akeriklass: stort &keri=1, litet akeri=0
Table 12. Backhaul share (%) as a function of roadside stock volume (vaglager), hauling
contractors size (akeriklass) and contractors roadside stock volume (akerivaglager.)Contractors
size: large=1, small=0

Regressionsformel p R’ (%) N
Returandel= -39,7+7,92*Akerklass+0,000549*vaglager 0,013 82,2 8
Konstant 0,059
Akeriklass 0,012
Vaglager 0,035
Returandel’= 7,61*Akeriklass+0,000085*vaglager 0,000 8
Akeriklass 0,033
Véglager 0,010
Returandel= -38,9+7,17*Akeriklass+0,000538*viglager 0,020 19,2 40
Konstant 0,141
Akeriklass 0,022
Véglager 0,088
Returandel’= 6,91*Akeriklass+0,000078*vaglager 0,000 40
Akeriklass 0,029
Vaglager 0,004
Returandel= 0,52+0,200*Akerivaglager 0,000 28,3 40
Konstant 0,854
Akerivaglager 0,000
Returandel'= 0,209*Akerivaglager 0,000 40
Akerivaglager 0,000
Logit Returandel=  -0,0032+0,00277*Akerivéglager 0,001 254 40
Konstant 0,939
Akerivaglager 0,001
Logit Returandel’=  0,00272*Akerivaglager 0,000 40
Akerivaglager 0,000

3.3.4 Returflodenas realisering och uppkomst.

| 65,4 % av returflodena sa realiserades flodena utan samarbete med andra akerier (Fig.
23). Uppkomsten av realiserade returfloden var i 63,5 % av fallen resultatet av
kombinationer mellan tva eller flera befraktares virke. For 21,4 % av returflodena
realiserades returerna inom det egna akeriet med samma befraktare sett till att drygt
dubbelt s&@ manga, 44 %, av returerna uppkom inom akeriet genom kombinationer av flera
befraktares virke.
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Figur 23. Andel av returflodena fordelat pa befraktare (samma eller olika) samt akerier (inom eget
akeri eller dven annat akeri).

Figure 23. Share of backhaul flows (%) according to charterer and contractor combination: within
same charterer (samma) or different charterers (olika), within own company (eget) or different
(annat).

| drygt 64 % av fallen angavs att akeriagaren sjalvt eller tillsammans med andra personer
identifierat returflodet (Fig. 24). Chaufférerna angavs ha funnit returen enskilt eller
tillsammans med akeriagare i 40,3 % av fallen. Befraktarnas transportledare angavs ha
identifierat returflodet i endast knappt 2 % av fallen.
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Figur 24. Andel av returflédena som identifierats av olika personer.
Figure 24. Share of backhaul flows according to the persons that have identified the flow.
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| minst 24,6 % av returerna sa var det forsta gangen chaufforen besokte avlagget varav
12,9 % pa annat akeris omrade (tabell 16). 1 68,1 % av returflodena sa besoktes bara
avlagg dar chaufforen tidigare varit. Av de lass som ingatt i returfloden men som ej varit
returlass sa hamtades dessa i 7,6 % av fallen pa annat akeris omrade.

Tabell 13. Procentuell fordelning av virkeslass i returfloden utifran om chaufforerna har varit pa
avlagget tidigare (besoksfrekvens) och akeriomrade
Table 13. Share of backhaul flows (%) according to the drivers pick-up frequency in area

Besoksfrekvens  Akeriomrade Lass i returflode Returlass Lass med retur
Transportor (%) (%) (%)
Forsta gangen Eget omrade 12,2 11,7 12,7

Forsta gangen Annat akeris omrade 7,9 12,9 2,5

Inte forsta gangen Eget omrade 68,1 60,2 76,6

Inte forsta gangen Annat akeris omrade 7,9 10,5 51
Odefinierat Odefinierat 4,0 4,7 3,2

3.3.5 Hinder for realiserbara returer

Avsaknad av samarbetspartner angavs som den mest frekventa orsaken till hindrat
returflode, 37,7 %, (Fig. 25). Aven att samarbetspartners eller det egna akeriet inte hade
lampligt returflode for byten ansags vara stora hinder for returer, 23,2- respektive 18,2 %.
Andel hinder beroende av industrikvoter var 5,0 %. Ovriga hinder som angavs i storre
utstréackning &n en procent var ”skiftsbyten hindrar returflode”, 4,7 % och “inte sokt efter
returer**, 2,2 %.
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Orsak till hindrat returfléde

Figur 25. Andel hinder utifran orsak till hindrat returflode. Flera hinder per lass har kunnat anges
dock exkluderas orsaken inte sokt efter returer” ifall det forekommer tillsammans med andra
orsaker (hinder).

Figure 25. Share of obstacles (%) that preclude backhaul flows according to cause.

| figur 26 redovisas aven fordelning av hinder utifran de lass dar orsaker/hinder for
returfloden foreligger. For halften av lassen, 49,7 %, sa redovisade man att "det finns ingen
samarbetspartner” for returflode. Andelen lass dar samarbetspartner saknas skiljer sig stort
mellan de olika akerierna, 8-95 %. | 30,6 % av virkeslassen som saknade returfloden
angavs att samarbetspartners saknade lampligt returfléde att byta med och i 24 % av lassen
angavs att det egna akeriet saknade lampligt virke for returflode. | 34,7 % av virkeslassen
som saknade realiserat returflode sa angavs att man inte sokt efter returfloden.
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Orsak till hindrat returfléde

Figur 26. Andel av lass med returhinder utifran orsak till hindrat returflode. Flera orsaker/hinder
har kunnat anges per lass.

Figure 26. Share of loads (%) with obstacles for backhaul flows according to cause.

| 47 % av virkeslassen dar hinder for returflode forelag angavs fler an ett hinder som
anledning till att returer inte kunde astadkommas. Att man inte sokt efter returer for att
man vet att det inte finns ndgon samarbetspartner var den mest frekventa kombinationen av
hinder, 34 % (tabell 14). 1 17 % av kombinationerna angavs att man inte sokt tillsammans
med att det egna akeriet inte ansags ha lampligt returflode att dela med sig. Man angav
aven i 17 % av fallen att anledningen till att det inte fanns nagon samarbetspartner var att
varken det egna akeriet eller samarbetspartnerns akeri hade nagot begarligt virke.
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Tabell 14. Andel av lass med flera hinder utifran olika hinderkombinationer.
Table 14. Share of loads (%) with combinations of obstacles for backhauls according to unique
combinations

Orsak Kombination
Inte sokt efter returer X X X
Finns ingen samarbetspartner X X X
Mitt akeri inget lampligt returflode att byta med X X X
Samarbetspartner inget lampligt returflode X X
Industrins kvoter hindrar returfléde X
Ovriga kombinationer X
Andel av kombinerade orsaker/hinder 4% 17% 17% 9% 7% 16%

Tabell 15 och figur 27 redovisar resultatet av analyser 6ver de tre mest frekvent angivna
"storleksheroende hindren” gallande dess beroende av akeriklass och vaglager.

Analysen visade att det inte fanns signifikant (p< 0,05) effekt 6ver hur andelen virkeslass
dar hinder att det "inte finns nagon samarbetspartner” varierar beroende pa akeristorlek
eller vaglager (tabell 18).

Tabell 15. Variationsanalys éver hur andelen av hindret ”finns ingen samarbetspartner” beror av
akeriklass och vaglager for regionen

Table 15. Analysis of variance for cases where the obstacle for backhauls was “no collaboration
partner”. Independent variables: hauling contractors size and roadside stock volume

Source DF Varians F p

Akeriklass 1 291 0,25 0,618
Véglager 3 188 0,16 0,920
Error 35 1147

Total 39

1 62,8 % av lassen dar man angett hindret finns ingen samarbetspartner” &r laststrackan <
8 mil (Fig. 26). | 35- respektive 16,2 procent av lassen var laststrackan max 6 respektive 4
mil.
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Figur 27. Procentuell andel for lass med hindret "finns ingen samarbetspartner” utifran laststracka.

Figure 27. Distribution (% of loads) over loaded distance for loads where the obstacle to
backhauling was ““no collaboration partner”.
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| de fall dar hindren utgjordes av att antingen det egna akeriet och/eller samarbetspartnern
saknade lampligt returflode sa minskade andelen lass med dessa hinder av totalt antal lass
da vaglagret for regionen dkade. Detta for bada akeriklasserna (Fig. 27). Andelen

minskade aven vid en 6kning av akeriklass utifran medelvardet hos de tva olika klasserna.
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Figur 28. Andel lass med orsak att nagon av parterna saknar lampligt returflode (% av samtliga
lass) beroende av regionens véglager (m*fub) pa x-axeln och akeriklass (label). Lasset riknas ifall
en eller bada orsakerna “samarbetspartner inget lampligt returflode™ och ”Mitt akeri inget lampligt
returfldde att byta med” angetts.

Figure 28. Share of loads with backhauling obstacle ““no suitable backhaul flow” (% of all loads)
as a function of roadside stock (m®).

Akeriklass samt &kerivaglager hade en signifikant effekt (p < 0,05)) pa andelen lass med

orsak att ” det egna akeriet och/eller samarbetspartnern saknade lampligt returflode”.
Andelen sjonk vid 6kad akeristorlek och 6kat akerivaglager. Ingen signifikant effekt pa
denna andel kunde observeras beroende av regionens véglager.
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4. Diskussion

4.1 Egen kritik

4.1.1 Kalkylering

Kalkylstodets "hoga” detaljeringsgrad har varit nddvandig for att kunna folja
kostnadsvariationer under varierande transportforutsattningar och har i det hela taget gett
tillfredstallande resultat. Da en stor andel av den studerade lastbilsflottan hade
fastmonterad kran har berdkningarna av variationer i krantyp varit av stor vikt for
resultatet. Trots att kalkylmodellen har hég detaljeringsgrad sa innebér vissa
generaliseringar, exempelvis laststrédckans likstallande med medellaststrackan for lastbilen
éver ett ar, en viss missvisning gallande returvinsterna vid olika laststrackor. For
undersokningen har det pa grund av problemets omfattning och tidsbegransning inte varit
mojligt att variera &n fler variabler. Exempelvis végstandard oberoende av laststracka, last-
och lossningstider samt lastbilens utnyttjandegrad hade kunnat ge intressanta resultat over
variationer som paverkar transportkostnaden for dkerierna. Det bor dock papekas att for att
fa en mer verklig bild av akeriernas faktiska returvinster, vinst per inbesparad mil
tomstracka, vid olika transporter/uppdrag sa borde kalkylstodets transportkostnader ha
stallts emot akeriernas verkliga transportpris. Fordelen med att anvanda kalkylarkets
transportpris som utformas som transportkostnad samt akeriets marginal per lass ar att
berdkningarna inte tar hansyn till specifika transportpriser som kan variera beroende pa
akeri och forandras ojamnt i forhallande till transportkostnaden. Trots att eventuella
missvisningar i returvinsten kan uppsta genom att undersékningen inte anvander “faktiskt”
transportpris sa mojliggors anda korrekta jamforelser av besparingar vid returer.

4.1.2 Intervjuundersékning

Vid intervjutillfallena pa regionen besoktes samtliga akerier (15 stycken) som skulle delta i
uppfoljningsundersokningen for att kartlagga akeriernas olika forutsattningar och diskutera
eventuella praktiska problem gallande uppféljningsundersékningen.

Det totala samplet pa sex akeriagare i djupintervjuerna (intervjuundersokningen) har for
vissa viktiga fragestallningar gett skiftande respondentssvar (Fig. 13). Darmed minskar
mojligheten att for vissa fragestallningar dra klarare slutsatser géllande resultaten. De
samtal som forts med de 15 dkerierna vid besoken infor uppféljningsundersokningen visar
dock pa att asikterna angaende vissa fragestallningar varierar stort mellan akerierna. Sett i
efterhand borde samplet for intervjuundersokningen varit storre for att mojliggora sékrare
analyser. Helst kunde samtliga akerier som besoktes infor uppfoljningsundersékningen
ingatt men sett till intervjufradgarnas omfattning och den efterféljande analystiden var detta
ej mojligt.

4.1.3 Uppfoéljningsundersokning

Det totala antalet foljda lass och méangden akerier har lett till klara samband for faktorerna
akeriklass och véglager (tabell 15). Underskattningen av bortfallet for de akerier som
godként att delta i uppféljningsundersokningen har dock lett till minskade mojligheter till
jamforelser mellan akerierna. Trots skriftlig information och personliga besok hos
respondenterna for att klargora och 6verbygga hinder sa hade urvalet pa grund av bortfallet
kunnat goras storre for att mojliggora sakrare analyser.
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For studien sa hade det trots fordelarna med att skilja begreppen returflédesandel och
returandel varit en storre fordel att anvanda det mer vedertagna begreppet returandel for att
galla andelen lass i returfloden. For att jamfora vaglagrets effekt pa returandelen anvandes
regionens vaglager samt en nedbrytning av detta lager ned till akerivéaglager.
Akerivaglagret beskrev antal dagars korning for akeriet genom att bryta ned regionens
vaglager pa antal kontrakterade rundvirkesbilar multiplicerat med akeriets antal
rundvirkeshilar (2.2.4). Det schablonméssiga vaglagret for varje akeri innebar en hog grad
av osékerhet for kartlaggningen av vaglagrets effekt pa returandelen. Storre sakerhet i
resultaten hade kunnat astadkommas genom att efterfraga och insamla akeriernas faktiska
vaglager dagligen eller veckovis. Detta hade dven fangat variationer mellan olika
befraktares vaglager da flertalet akerier ar kontrakterade for flera befraktare. Men aven
ifall faktiska uppgifter om véglagervolym skulle finnas sa paverkar dven andra faktorer i
vaglaget dess effekt pa returandelen. Ingen hansyn har tagits till vaglager kontra industrins
efterfragan, vilket i radande markandslage kan ha haft inverkan pa lagrets effekt pa
returandel.

4.2 Tolkning av resultat

4.2.1 Kalkylering

Berékningarna av teoretisk returvinst vid lastbilstransporter visar att vissa returer ej kan
anses vara lonsamma utifran transportkalkyleringarna (Fig. 6a-b). Vid kalkyleringarna har
laststrécka, inbesparad tomstracka, mojlighet till kranavstélining samt dieselpris varierats
for att undersoka dess paverkan pa en eventuell returvinst. Vid en 6kning av laststrackan
minskar vinsten per inbesparad mil tomstracka. Lastbilar utan mojlighet till kranavstéllning
hade givet samma transportforutsattningar rorande laststracka och besparad tomstrécka
alltid hogre returvinst &n lastbilar med mojlighet till kranavstallning (Fig. 6a-7b). For de
lastbilar dér kranen kan tas av uppstar teoretiska forluster i de fall dar laststrackan kontra
inbesparad tomstrécka och uteblivet kranavstéllningsmoment inte uppvéags av den extra
volym som man kunnat transportera vid en kranavstallning. Dieselprisets paverkan pa
returvinsten har gett skilda resultat beroende ifall lastbilen har fastmonterad kran eller gj
(Fig. 8). For lasthilar med fasta kranar sa leder 6kningar av dieselpriset till okade
returvinster. FOr lastbilar med avtagbar kran dér det under vissa forutsattningar finns
teoretiska forluster innebér en 6kning av dieselpriset i vissa fall till att returvinsten sjunker.
Grénsen i inbesparad tomstracka for teoretisk vinst vid returtransporter 6kar i detta fall vid
hojt dieselpris. Samtidigt sa uppstar en brytpunkt géllande inbesparad tomstracka dar
returvinsten darefter ar hogre jamfort med lagre dieselpris. Att det forekommer minskade
returvinster samt 6kade teoretiska forluster kan forklaras genom att dieselpriset som
kostnadspost végs tyngre vid ett 6kat drivmedelspris och dér de returer som innebér
teoretiska forluster da tyngs an mer. Liknande variationer som visats beroende av
dieselpris uppstar ifall bransleforbrukningen varierar mellan olika fordon ifall andra
kostnader ar lika.

Nyckeltalet vinst per inbesparad mil tomstracka ar en viktig parameter for att kunna
bestamma en eventuell vinstdelning mellan parterna gallande returrabatt. Men for akeriet
bor det vara viktigare att k&nna till vinsten per uppdrag nér man skall besluta sig for att
planera och realisera returer. Vid langa transporter finns en potential att fa en stdrre vinst
vid eventuella returer, vilket kan 6ka motivationen att soka och gora sig mddan att realisera
returer (Fig. 6b, 7b). Returvinst per uppdrag for lastbil med fastmonterad kran visar att
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akeriet ifall tomstracka till returavlagg ar 4,8 mil och laststrackan ar 24- respektive 12 mils
genererar en total teoretisk vinst pa 1817 respektive 473 SEK. Vid returfléden sa ingar
minst tva uppdrag vilket gor att den samlade returvinsten for returflodet kan bli betydligt
storre.

Samtidigt finns det flera praktiska aspekter och faktorer som avgor den verkliga
returvinsten utifran ett akarperspektiv. | de fall dar transportpriset mot akerierna inte fangar
eller generaliserar de tva viktigaste kostnadsfaktorerna transporttid och transportstracka
blir den teoretiska returvinsten missvisande. Detta kan exemplifieras av flera exempel.
Faktisk laststracka kontra LKF-maétt avstand kan vara olika, transporttiden kan variera
beroende av végstandard och eventuellt vaglag samt variationer i last- lossningstid. Da
hastighet varierar beroende pa olika vagstrackor behdver en retur trots att den besparar
tomstracka inte alltid bespara tid utifran ett akarperspektiv. Detta skulle kunna
exemplifieras av att akeriet byter till sig avlagg fran ett annat akeri dar uppdragets
medelhastighet &r betydligt 1agre &n vid det egna avlagget som annars skulle vara
transportorens alternativ.

Lastbilens krankonstruktion, fast eller avtagbar, visade sig ha stor betydelse for returens
teoretiska lonsamhet (Fig. 6a, 7a). Lonsamheten vid transportarbete beror dock inte pa
sjalva krankonstruktionen utan pa ifall man har méjlighet att nyttja kranavstallning vid
transporten. Lastbilar med fastmonterad kran har aldrig mojlighet att stélla av kranen
medan lastbilar med mojlighet till kranavstallning kan nyttja denna funktion pa avlagg dar
det ar lampligt och déarmed kunna bara med sig en storre lastvolym. Vilket framkom under
intervjun med akeriagarna sa ar majligheterna till kranavstallning begréansad pa regionen. |
dessa fall har lastbilen inte ett alternativ att stélla av kranen trots att det ar teknisk mojligt. |
dessa fall varierar inte lastvolymen av att man tar en retur. Returvinsten kan da liknas vid
den for fastmonterade kranar. Samtidigt borde begransade mojligheter till kranavstéllining
innebara forluster vid “raka” transporter for de akerier som har lastbilar med avstallbar
kran. Detta ifall prisavtalet grundas pa transporterad volym och dar utebliven mojlighet till
kranavstéllning inte regleras i prisavtalet.

4.2.2 Intervjuundersotkning

| intervjuundersokningen angav akeriagarna fritt olika faktorer som de ansag lag till grund
for att en retur skulle vara tillrackligt intressant att realisera. De tva faktorer som namndes
mest frekvent av respondenterna var att bespara tomstrdcka och ha fungerande samarbete
vid byten (Fig. 11). Samtliga intervjuade akeridgare ansag att returen skulle “bespara
tomstracka”. Vissa respondenter angav att det da framst handlade om att bespara
tomstréckstid andra att det handlade om stracka medan majoriteten inte preciserade om
man syftade pa tid, stacka eller bada. De teoretiska kostnadsberakningarna under fas 1
visar att tidsbesparingen ar en stor del av den totala teoretiska returvinsten, 46,5 % (8 mils
laststracka och utan mojlighet till kranavstélining). Fem av sex respondenter tog dven upp
att man for realisering av returer maste ha ett "fungerande samarbete”. Halften av
respondenterna menar att en god samarbetspartner avgors av personkemi. Troligen avgors
personkemin utifran tidigare erfarenheter mellan parterna. Halften av akerierna papekade
att man sag svarigheter att samarbeta mellan stora och valdigt sma akerier, 1-2 bilar.
Orsaken var framst beroende av stora skillnader i transportkapacitet. Begrédnsningarna éver
vilken samarbetspartners som véljs/accepteras kan innebéra reduceringar av returandelen
pa regionen da man majligtvis inte aktivt soker returer med vissa akerier trots att
geografiska forutsattningar finns.
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Holmen Skog region Norrkoping anvander idag en returrabatt dar akeriet/chaufforen
registrerar att man tagit en retur samt vilken besparad tomstracka man gjort. Detta for
returfloden dar endast Holmen virke ingar. En majoritet av akerierna (5/6) accepterade inte
att de skulle lamna ifran sig en returrabatt i dagens lage. Detta pa grund av att man ansag
att befraktarens/nas arbetsinsatser i forhallande till dess tilldelning var for 1ag samt att
transportpriset mot dkerierna inte foljde de kostnadsvariationer som uppstar vid olika
transporter (Fig. 12). Vilka arbetsinsatser befraktarna skulle bidra med for att fa ta del av
returvinster skilde sig at mellan de olika respondenterna (Fig. 13). For fyra av sex
akeriagare handlar det om att befraktarna i stérre utstrackning aktivt arbetar med att 6ka
forutsattningarna for returer. Detta genom att exempelvis delge information om avldagg och
dess placering samt delge volymer som genererar hogt kapacitetsutnyttjande pa akeriets
lastbilar. Tva av sex akeriagare menade dock att vinstdelning endast var berattigat i de fall
dar befraktarna ordnat returen. Samtliga akerier accepterade vinstdelning till befraktare
aven da virke fran flera befraktare ingick i returflodet. Genom att arbeta aktivt for att stodja
akeriernas arbete med att planera och realisera returer sa uppfylls darmed kraven pa
arbetsinsatser for vinstdelning enligt en majoritet av akerierna. Prisavtalets utformning
torde dock vara av stor vikt gallande om akerierna ser returer som potentiella vinster eller
som kompensationer for de transporter dar man anser sig ga med forluster.

Trots att dagens returrabattssystem hos Holmen Skog region Norrkdping inte accepterades
sa ansag fem av sex akeriagare att vinstdelning mellan akerier och befraktare kunde
regleras genom en returrabatt (Fig. 15). Respondenterna diskuterade kring fyra olika
alternativ, schablonméssigt avdrag i transportpriset pa samtliga transporter, fast returrabatt,
differentierad returrabatt samt eventuella egna losningar. Tre akeriagare 6nskade en fast
returrabatt framst pa grund av att man sag svarigheter att administrera en differentierad
returrabatt. Tva akerier 6nskade en differentierad returrabatt och man diskuterade att den
forslagsvis skulle kunna regleras med eventuella avdrag. Ett akeri menade att
vinstdelningen skulle regleras direkt i grundtransportpriset da befraktarna genom att
utforma ett transportpris som foljer transportkostnadsvariationerna géllande framst stracka
och tid skulle fa del av returvinster. Fordelen med ett sadant system for befraktarna torde
vara att akerierna inte ansvarar for delgivning av returvinster genom registrering.
Svarigheten torde ligga i att administrera ett system som sakert mater tidsatgang och
korstracka i varje specifikt fall. Fordelarna med en returrabatt ar att man genom ett avdrag
relativt enkelt kan fordela eventuella vinster vid returer. Samtidigt sa visar resultaten av
transportkalkyleringarna under fas 1 samt diskussionen kring de praktiska faktorer som
avgor verklig returvinst, fas 2, att vinsterna vid returtransporter varierar stort.

Majoriteten av akeridgarna menade att befraktarna aldrig skulle fa ta del av mer an 50 % av
returvinsten fran akerierna (Fig. 16). De akeriagare som forordade en fast returrabatt
accepterar saledes en 50 procentig vinstdelning. Vid returer uppkomna genom flera
befraktares virke ansag en majoritet av respondenterna att befraktarna i dessa fall fick dela
pa de 50 % som akerierna kunde acceptera att delge. Att avgora hur vinster skall fordelas
mellan de olika parterna angaende returer ar ett komplext problem. Utifran akeriernas
synvinkel sa ar det befraktarna som skall ha gjort en arbetsinsats for att berattigas att ta del
av vinsten. Befraktarna daremot ger sitt transportpris utifran att transporterna sker utan
returer. Det bor darfor vara akerierna som skall utfora en arbetsinsats som motiverar
vinstdelning. Samtidigt finns praktiska problem for befraktarnas eventuella synsatt.
Exempelvis att radande transportpris enligt tillfragade akerier inte till fullo fangar
variationen i transportkostnad vid enskilda transporter. Akerierna har den beslutande
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makten ifall en retur skall realiseras och for att returvinster skall uppsta bor akerierna vara
motiverade till att realisera returen. Akerierna har enligt dagens system angdende
returrabatt pa Holmen Skog region Norrkdping skyldigheten att redovisa ifall man tagit en
retur givet de definitioner som finns transportprisavtalet. FOr att returerna skall rapporteras
enligt dagens system sa bor det accepteras av bada parter for att na 6nskad effekt.

Det bor dock papekas att trots att majoriteten av respondenterna ansag att en returrabatt
skulle vara det basta alternativet for att fordela vinster sa innebér troligen anvandandet av
ett sadant system inte att alla returer trots att de enligt definition skall rapporteras kommer
att rapporteras. Detta dven fast akeriernas krav pa befraktarna blir uppfyllt. Utifran
befintligt tariffsystem sa torde det dock vara det mest rattvisande systemet ur ett
akarperspektiv, samtidigt som befraktarna genom att 6ka sin delaktighet och underlatta
returbildningar kan tillgodo se sig vinster vid fler returtransporter. Befraktarnas inblick i
vilka returfléden som finns och for vilka akerier bor 6ka vid 6kat engagemang vilket kan
ha en positiv effekt pa rapporteringen.

4.2.3 Uppfoljningsundersokning

Resultatet av realiserade returfloden visar att det finns stor spridning mellan
medellaststrackorna i studerade returfloden. Medellaststrackan for varje returflode varierar
fran 5,4 mil till 20,8 mil med ett medel pa 12,2 mil (Fig. 18). | knappt 57 % av fallen
overstiger tomstrackan mer an 5 mil for komma till ett returlass (24 % inom 3 mil) vilket
forklarar att man i medel endast besparade halva den teoretiska tomstréckan. I drygt 17 %
av returflédena sa besparar man mindre dn 3 mil och i 31 % av flodena mindre an 5 mil.
Ifall man besparar 3-5 mil uppgar den teoretiska returvinsten per returflode resp. uppdrag
till ca 240-400 respektive 120-200 kr (berdknat vid 80 kr per inbesparad mil tomstracka).
Vinsterna vid returen kan kraftigt minskas med héansyn till praktiska faktorer. Intresset for
realisering avgors dven av de faktorer som akeriagarna papekade i intervjun under fas 2
exempelvis fungerande samarbetspartners och avlaggsstorlek vid byten (Fig. 11). Kraven
for att soka samt realisera returer torde dven paverkas av ifall det kravs samarbetspartners
eller ej samt ifall realiseringen kréver att man ld&mnar returrabatt. Dessa faktorer kan
paverka ifall returen verkligen éar tillrackligt I1onsam/intressant for att realisera for
akeriet/chaufféren. Det generella ekonomiska vardet av realiserade returfloden under
undersokningens fyra veckor uppskattas till 81 920-163 840 kr givet att 20,8 % (83 140
m>fub) av lassen ingdr i returfléden dar besparad tomstracka &r 50,9 % och vid en
returrabatt pa 40-80 kr per inbesparad mil tomstrécka. Besparingen motsvarar en
minskning av tomstrackan med 2 048 mil givet att alla lass i returflodena annars skulle ha
haft lika lang tomstracka som laststracka.

Uppfoljningsundersokningen under fas 3 visade att sett till samtliga undersokta transporter
sa okade returandelen under veckorna 44, 47-49 (Fig. 20). Mellan veckorna 44-49 var
okningen av regionens vaglager 13150 m>sk vilket motsvarar en 6kning pa ca 17 %.
Returandelen uppgick till ca 7, 10, 12, 15 % for respektive vecka. Sammantaget sa
beraknades returandelen for hela undersokningsperioden till call %. | undersokningen sa
hade stora akerier (fler an fyra rundvirkesbilar) en hogre returandel jamfort med sma
akerier (tabell.12). Dock kunde ingen signifikant effekt pavisas mellan returandelen och
regionens vaglagerforandringar. | ett forsok att battre spegla akeriernas vaglager
berdknades darfor ett akerivaglager uttryckt i hur manga dagars korning en lasthil har
beroende av akeriets egna vaglager. Akerivaglagret hade en signifikant effekt p&
returandelen. Detta dven da sambandet antogs vara logaritmiskt. Vid dkat akerivaglager
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uppstod en hogre returandel. Orsaken till att storre akerier hade en hagre returandel kan ha
varit flera men storst orsak bor ligga i att storre akerier har ett storre internt vaglager an
mindre akerier samt att akerierna pa grund av sin storlek nyttjar ett storre geografiskt
omrade. En 6kning av regionens véglager ger darmed storre effekt pa returandelen for stora
akerier. De effekter som uppvisats genom regressionsanalyser kan ha paverkats genom att
akeriernas vaglager ar valdigt odetaljerade gallande exempelvis faktisk storlek,
sortimentsfordelning och geografisk placering samt att ingen hansyn tagits till dkeriernas
geografiska placering i forhallande till skogar och industrier. Véaglagrets effekt pa
returandelen borde logiskt sett inte ha ett linjart samband. Vid valdigt laga respektive
valdigt hdga vaglager uppstar troligtvis faktorer och storre andel hinder som borde
begransa vaglagrets effekt pa returandelen. Exempel pa hinder kan vara revirhavdande till
avlagg vid laga vaglager eller industrikvoter och kvalitetskrav pa virket vid hoga vaglager.
| undersdkningen har inga vaglager observerats som kan anses som véldigt laga eller hoga
och darfor stannar detta resonemang pa en teoretisk niva.

| ca 65 % av returflodena realiserades dessa med endast det egna akeriets virke och i 64 %
av flodena sa ingick fler an en befraktare (Fig. 23). Den hdga andelen returer inom
akerierna tyder pa goda geografiska forutsattningar for regionen. Men férutséttningarna for
returer inom akeriet varierar mellan akerierna och bor framst bero pa akeriernas storlek,
befraktarantal samt "hemomradets” geografiska utbredning och placering.

Utifran de hinder for returer som akeridgarna angav under intervjuundersokningen sa ar 85
% av de hinder som angetts vid uppfoljningsundersokningen fordelat pa orsakerna att "det
finns ingen samarbetspartner”, "inte sokt efter returer”, ”samarbetspartner har inget
lampligt returflode” samt “mitt akeri har inget lampligt returflode att byta med” (Fig. 25). |
47 % av de lass som inte ingatt i returfloden har chaufférerna angivit flera hinder (tabell
14). Det hinder som forekommer mest frekvent i samband med andra hinder &r att man inte
sOkt efter returer. Att man inte sokt efter returer forekommer endast i ca 1,5 % av lassen
som enda orsak till avsaknad av returflode. Att man inte sokt efter returer ar darmed en
foljd av att man redan vet att andra hinder foreligger. Resultatet av i vilken omfattning
hindren forekommer utifran lass som ej ingar i returfléden visar pa att hindren “det finns
ingen samarbetspartner”, "samarbetspartner har inget lampligt returfléde”, "mitt akeri har
inget lampligt returflode att byta med” samt ” industrins kvoter hindrar returfloden”
forekommer i 50, 31, 24, samt 7 % av lassen (Fig. 26). Vaglagret och akeristorleken hade
ingen signifikant effekt pa orsaken/hindret att det inte fanns ndgon samarbetspartner (tabell
15). Dock kan en viss andel av de lass dar detta hinder forekommer forklaras av korta
laststrackor da 35 % av lassen inte ar langre an 6 mil (Fig. 27). | undersokningen kan
hindret ” finns ingen samarbetspartner” dven bero pa att geografisk forhallanden mellan
industrier och avlagg omajliggor returfloden, eller leder till att vissa akerier bortprioriteras
ifran samarbeten da det finns mer lnsamma alternativa samarbetspartners. Gallande
hindren att samarbetspartnern eller det egna akeriet saknar lampligt returfléde sa fanns en
signifikant effekt av akeriernas véaglager. Ett 6kat vaglager leder till att akerierna far en
storre mangd lampligt virke for returer. Mindre akerier har i storre utstrackning problem
med att finna samarbetspartners an storre akerier (Fig. 28). | 7 % av lassen utan returflode
angav man att industrikvoter hindrade returfloden. | intervjuundersékningen under fas tva
namnde samtliga respondenter att detta var en vanlig forekommande orsak till uteblivna
returer framst till ett fatal specifika industrier. I vilken egentlig utstrackning industrikvoter
hindrar forekomsten av returer pa omradet ar komplext att svara pa utifran
uppfoljningsundersokningen. Detta da akerierna under undersokningsperioden medvetet
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kan ha vantat med att kora virke fran vissa avlagg just pa grund av att det existerar
industrikvoter for stunden.

4.3 Tidigare studier

Frisk (2003) har analyserat utnyttjandet av returpotentialen, samt Akarwebs
anvandarvanlighet och forbattringsmajligheter. Resultatet visar pa att tomstrackan skulle
kunna sankas med upp till 15 % vid optimeringar av returtransporter utifran verkligheten
och att nyttjandegraden av mojlig inbesparad tomstracka var 27-32 %. Potentialen till
returer 6kar med storre tillgangligt vaglager och i undersékningen transporterades ca atta
procent av volymen i returer jamfort med en potential pa 30 % vid optimeringar. De fyra
mest frekvent patalade hindren for att 6ka andelen ruttkérningar var i undersokningen
befraktargrénser, revirtankande hos transportorer, floédesforandringar och att tvingas béra
med kran. Aven andra hinder angavs som ansags bero pa grundldggande, praktiska och
personliga foérutsattningar. Majoriteten av anvandarna ansag att man trivdes med Akarweb.
Framsta fordelarna var att planeringsarbetet underlattades, 6kad 6verblick av vaglagret,
béttre orientering samt applikationen att skriva ut métordrar. De viktigaste funktionerna
anses vara traktlistan samt kartfunktionen och respondenterna angav flera
forbattringsforlag for att 6ka Akarwebs anvandarvanlighet. Frisk:s (2003) resultat
angaende okad returpotential vid okat vaglager stammer vl in med undersokningens
resultat samtidigt som de hinder Frisk angav kan ge forklaring till undersdkningens tre
mest frekventa orsaker/hinder.

Mellgvist (2004) har i ett examensarbete analyserat Norra Skogsagarnas virkesfloden
genom optimeringsverktyget NETRA. Resultatet visade att returandelen (m>sk) varierade
beroende av geografisk placering, tidpunkt pa aret och sortimentsfordelning. Returandelen
éver aret var for omradet i medel 12 %. Inlandsomradet vilket kategoriserades till
landmassan 10 mil innanfor kustremsan, hade en lagre returandel (5 %) an kustomradet (32
%). Det identifierades aven skillnader inom de olika omradena vilket for kustomradet
respektive inlandsomradet varierade fran 10-75 % respektive 1-10 %. Variationen i
returandel Gver aret var stor (0-35 %) med flera veckor dar returandelen uppgick till runt
30 % sett till hela omradet. | undersokningen var sannolikheten for en retur hogre vid
tranporter av timmer &n massaved vilket berodde pa fordelningen mellan de olika
sortimenten. Mellqvist resultat dver att returandelen dven beror av akeriernas geografiska
lage har inte anvéands som en faktor i undersékningen. Akeriernas geografiska placering
kan darmed ha paverkat deras forutsattningar for returer dven da det inte anses troligt att
man for undersokningens region kan antas finna lika klara samband och geografiska
gransdragningar.

Frisk et al. (2005) har i Tranportanalys SYD kvantifierat den ekonomiska potentialen med
lagesbyten och returtransporter mellan organisationer genom optimeringsverktyget
FlowOpt for atta olika skogsbolag i sddra Sverige. Resultatet visar att lagesbyten har storst
ekonomisk effekt och da framst lagesbyten genom samarbeten mellan organisationer. Den
samlade effekten av samarbeten uppgick till en teoretisk minskning av den faktiska
transportkostnaden med 12 %. Vid optimering av destinering utifran samarbeten sa kan 10
% av volymen transportetras i rutter vilket motsvarar en teoretisk minskning av
transportstrackan med 1 %. 78 % av rutterna uppstod genom samarbeten mellan olika
organisationer. Optimerades istéllet rutterna utifran den faktiska destineringen vid
transporterna under perioden sa minskades transportkostnaden med 3,8 % (8,6 % av
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volymen i rutter). Kravet i optimeringarna om vad som kategoriserats som en rutt var ett
effektivitetsmatt beskrivet som skillnaden mellan total transportstracka vid rutt respektive
raka transporter. Effektivitetsmattet var 0,75 vilket kan exemplifieras av tva transporter
med 10 mils laststrécka vardera dar de skulle behtva bespara in 10 mils tomstracka i
rutten. Inom det studerade omradet fanns vissa LKF som var dels mer frekvent férekomna
I rutter dels hade storre potential for samarbeten. Frisk:s et al. (2005) resultat dver att
merparten av rutterna bildas genom kombinationer av befraktare stammer vél in i denna
undersokning. Sett till samstammigheten i resultat gallande andel volym i rutter vilket for
denna undersokning dar matt som andel lass sa finns det svarigheter att dversatta resultaten
till samma geografiska omrade. Det fanns dock i Frisk et al:s studie stora skillnader mellan
olika befraktare och geografier. Ingen hénsyn har tagits till eventuella specialapteringar av
timmer vid optimeringarna samtidigt som transportkapaciteten antogs vara obegransad.
Forfattarna diskuterade att detta kan ha inneburit vissa generaliseringar av verklighetens
potential.

Gemensamt for berdkningarna av den ekonomiska betydelsen genom returer ar for Frisk
(2003), Mellgvist (2004) samt Frisk et al. (2005) bland annat att man angav en returrabatt
som i de olika undersokningarna uppgick till 44 kr per inbesparad mil tomstrécka, 4
kr/m>fub per 10 mils laststracka samt 40 kr per inbesparad mil tomstracka. Detta skall
stéllas mot de teoretiska berdkningar av returvinsten som denna studie resulterat i dar ingen
hansyn tagits till befraktarnas vinstandelar. Givet en returrabatt pa 40 kr per inbesparad mil
tomstracka sa forandras den teoretiska brytpunkten for vinst vid returen. Som ett exempel
sa leder returrabatten till att besparingskravet gallande tomstracka okar for en retur med 12
mils laststracka, med 0,85 mil. Gemensamt for undersékningarna ar aven att man syftar pa
samma volym gallande ruttandel och returandel. | denna studie skiljs begreppen och
redovisas som ruttandel (andel lass som ingar i returfléden) samt returandel (andel lass
som transporteras tillbaka som returlass).

Karlsson (2005) har gjort en modell dver ett stodsystem som kan anvandas for att
underlatta returtransporter dver organisationsgranserna. Resultatet visar att transportledare
och akare finner hinder for utékning av returtransporterna 6ver organisationsgranserna. De
tre mest frekventa pastaendena for hinder eller utvecklingsatgarder var att fordonsdatorer
skulle 6ka mojligheterna till returer, att akaren saknar helhetssyn om virkesflédena
och/eller andra akares avlagg samt att revirtankandet i branschen hindrade returbildning.
Ovriga hinder och 6nskemal som angavs var 6verkapacitet av lastbilar, olika avtal mellan
organisationer samt daligt stod fran befraktare eller transportledare. Stodsystemsmodellen
grundas pa att transportledarna inom de olika organisationerna utifran tillgangliga avlagg
gor ett urval av avldgg som kan vara intressanta for returer, varefter information om
avlagget 14ggs in i systemet. Akarna kan sedan utifran behérighet soka efter returer genom
olika kriterier. Kontakt tas sedan mellan de olika dkarna/akerierna for att godkéanna ett
eventuellt byte. Aterrapportering sker via SDC och uppféljningen av byten mellan olika
transportorganisationer regleras sedan utifran avtal. | denna studie ansags forutsattningarna
for returer 6ka samt returer underlattas med hjalp av ett valfungerade stodsystem. Ett
stodsystem som foreslagits enligt Karlsson 2005 skulle for vissa respondenter enligt denna
studie berattiga befraktarna att fa ta del av vinster samtidigt som forutsattningarna for
befraktarna att fa ta del av returvinster bade gallande “egna” returer och returer mellan
olika befraktare skulle 6ka.
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4.4 Slutsatser

Huvudresultaten fran de teoretiska kalkyleringarna av returvinster utifran variationer i
transportforutséattningar var att:

Transportens laststracka, inbesparade tomstracka samt mojlighet till kranavstéllning
paverkar returvinstens (vinst per inbesparad mil tomstracka och/eller vinst per
uppdrag) storlek.

Lastbilar utan mojlighet till kranavstallning har hogre returvinst &n i de fall dar
alternativet ar att stalla kranen.

Vinst per inbesparad mil tomstrécka sjunker med 6kad laststréacka givet samma
inbesparade tomstracka. Potentialen till stor vinst 6kar dock vid dkad laststracka.
Vissa returtransporter inte ar Il6nsamma. Detta géller for lastbilar dar alternativet ar
att stalla kranen. Samtidigt finns det flera praktiska aspekter som avgor den
verkliga vinsten for akerierna.

Vinst per inbesparad mil tomstracka var for lastbil med avstallbar- respektive fast
kran 76- respektive 102 kr vid en laststracka pa 12 mil och 50 % inbesparing av
tomstrécka.

Huvudresultaten fran intervjun med sex akerier om hur vinster skall fordelas mellan akerier
och befraktare var att:

Dagens situation berattigar enligt akerierna inte befraktarna att fa ta del av de
returvinster som skapas av akerierna. Detta for att arbetsinsatserna fran befraktarna
ar for laga och pa grund av “’stela” prisavtal gentemot akerierna.

Vinstdelning mellan akerier och befraktare/na vid returer accepteras dock ifall
akeriernas krav pa befraktarna uppfylls. Kraven &r skiftande men innebér i samtliga
fall 6kat engagemang fran befraktarna.

Befraktaren/na var utifran uppfyllda krav dven beréttigad till vinstdelning vid
returfloden genom flera befraktares virke. Befraktarna kan vara berattigade till 50
% av den uppkomna returvinsten och vinsten skulle enligt majoriteten av de
tillfragade akeridgarna kunna fordelas genom en returrabatt.

Det finns dock flera problem med att 6ka frekvensen rapporterade
returrabattsavdrag trots 6kat engagemang fran befraktarna.

Huvudresultaten fran enkéten pa Holmen Skog region Norrkdping om hinder och
mojligheter for realisering av returer utifran ett akarperspektiv var att:

Genomsnittlig returandel respektive returflédesandel (ruttandel) var ca 11-
respektive 21 % av totala antalet lass.

En 6kning av akeriernas vaglager, uttryckt som antal dagars korning, mojliggjorde
en hogre returandel.

"Stora akerier”, fler an fyra lastbilar, har en hogre returandel an mindre akerier.
Majoriteten, 65 % av returflodena realiserades utan samarbetspartner och ca 64 %
av samtliga returfloden uppstod genom kombinationer av flera befraktares virke.
De framsta hindren for uppkomst av realiserbara returer ar avsaknad av
samarbetspartner samt att det egna akeriet eller samarbetspartnern for narvarande
saknar lampligt returflode.

Hindret/orsaken att man inte ar sokt efter returer angavs frekvent, 35 % av de lass
dar hinder for returflode forelag, dock endast i 1,5 % av lassen som enda orsak till
hinder.
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o Okat Akerivaglager leder till att kerierna i storre utstrackning har virke att delge
andra akerier for returflode.
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Bilaga 1: Begreppsforklaringar

Inbesparad tomstréacka (Fas 1 kalkylering)

Da lasset inte ingar i ett returflode antas laststrackan och tomstrackan vara lika. Vid en
retur anges inbesparad tomstrackan som procentuell inbesparad stracka utifran uppdragets
laststréacka.

Litet akeri
| undersokningen har gransvardet for ett litet akeri satts till < fyra lastbilar.

Léagesbyten

Lagesbyten innebér att befraktarna byter virkesvolymer emellan varandra i syfte att minska
laststrackan in till mottagningsplatsen. Allt virke som Skogsbolaget eller befraktaren
koper/avverkar behover saledes inte koras in till just dennes industri.

Returlass
Det eller de lass som lastbilen transporterar medan den atervander till omradet dar lastbilen
startade.

Medelinbesparad tomstracka (Fas 3 uppfoljningsundersokning)

Da laststrackorna for de olika lassen i returflodet i praktiken inte behdver vara lika langa sa
ar det inte direkt relevant att méata inbesparingen for enskilda lass. En mer korrekt bild fas
ifall man ser till hela returfloédets besparing. For att dversétta den praktiska definitionen till
en mer teoretisk bild 6ver inbesparad stracka per lass i enlighet med fas 1 anvands
medelinbesparad tomstracka. Inbesparingen per lass beraknas da som summan av
laststrackorna subtraherat med summan av tomstréackorna. Berakningen divideras darefter
med antalet lass i returflodet.

Medellaststracka

Medellaststracka anger summan av korda lastrackor dividerat med antalet lass.
Medellaststracka kan anges bade for ett specifikt returflode eller for en stérre méangd lass
exempelvis over ett ar.

Returandel
Andel returlass av totalt antal kodrda lass.

Returflodesandel (Ruttandel)
Andel lass i returfloden (returlass samt lass som tillhor returlasset/en) av totalt antal korda
lass.

Stort akeri
I undersokningen har gransvéardet for ett stort akeri satts till fler an fyra lastbilar.

Tomstracka
Den strécka lastbilen kor utan last mellan mottagande industri och virkesavlagg.

Virkeslass med retur
Virkeslass med retur aven benamnt som lass som tillhor returlasset/en ar det eller de lass
som ingar i returflédet men som inte definieras som en retur
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Akeriomréde
Geografiskt omrade dar akeriet normalt arbetar och far virke delgett fran befraktarna.
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Bilaga 2: Forklaring av huvudrubriker i enkdtundersokningen

Transportinformation
e Chaufforen angav datum, tidpunkt for lastning, transportdrsmétt laststracka, LKF-
avstand, destinering samt befraktare.
Ar eller har virkeslasset en retur?
e Javirkeslasset &r en retur.
e Virkeslasset ingar i ett returflode och har ett eller flera tillhdrande returlass.
e Virkeslasset var planerat att ingd i ett returfléde men realisering hindrades
o Virkeslasset ingar ej i ett returfléde (direkt vidare till “varfor har virkeslasset inte
gatt i returflode”)
Vem har funnit/patalat returflodet? (flera alternativ har kunnat véljas)
Du som chauffor
Annan chauffor pa akeriet
Akeriagare
Annat akeri
e Befraktares transportledare
Ingar flera akerier och/eller befraktare i returflodet? (bada fragorna besvaras)
o Flera befraktare Ja/Nej
e Flera akerier Ja/Nej
Ar det forsta gangen pé avverkningen? (b&da fragorna besvaras)
e Forsta/Ej forsta gangen jag som chauffor varit pa avlagget.
e Avlagget ar pa det egna akeriets omrade/pa annat akeris omrade.
Ange tomstracka for lass i returflode?
e Tomstracka anges fran lossning av redovisat lass till nytt avlagg, figur 5.
Varfor har lasset inte gatt i returflode
e Specificering av orsak/hinder for returflode enligt tabell 9.
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