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Transportmarknaden, speditor, forhandlingskraft, agentteori,
stordriftsfordelar.

Trenden &r att de transportformedlande foretagen blir farre och
storre. Hela transportindustrin har sdkt och stravar efter
stordriftsfordelar. Marknaden praglas av ett fatal stora aktorer och
laga marginalintékter.

Finns det forutsattningar for mindre transportforetag pa marknaden?
Kan en aktor bryta med en stor speditor och 6verleva?

Understdka och analysera hur en aktor éverlever utanfor de stora
strukturerna.

Studien &r baserad pa bade kvalitativ och kvantitativ data.
Kvalitativ data har hamtats genom intervjuer med féretag som har
brutit med de stora strukturerna samt genom intervju med
branschkunniga personer.

Kvantitativ data har samlats in genom en prisundersokning dar olika
transportforetag har fatt ange sina priser for de olika fall som stéllts
upp i uppsatsen.

Existerar stordriftsfordelar pa marknaden? Organisationsstorleken
har betydelse, troghet och byrakratin. Marknaden maste vara
homogen for att stora organisationer skall frodas. Ska man kopa
nationella transporter rader det nast in till oligopol pa marknaden.
Osund marknad vid sma méngder som stora organisationer har svart
att hantera. Marknadssituationen for och fallstudien av foretaget

AA-bolagen. Det borjar ga battre for utbrytaren.
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The transport industry - Is it possible to survive outside the major
structures in the freight transport industry?

Robert Douzette and Erik Johansson
Peter Lindel6f & Hans Zimmerlund

Transport market, agent, bargain power, agency theory, and
economies of scale.

The trend is that the transportation intermediary firms are becoming
fewer and larger. The entire transportation industry has sought and
seeks economies of scale. The market is characterized by a few
large players and low-margin revenues.

Are there opportunities for smaller carriers on the market? Can a
player break away from large shippers and survive?

Examine and analyze how an actor survive outside the major
structures.

The study is based on both qualitative and quantitative data.

Qualitative data are gathered through interviews with companies
that have broken with the major structures and through interviews
with people who posses insight in the freight market.

Quantitative data were collected through a price survey in which
various carriers have set their prices for the various cases set out in
the paper.

Does economies of scale exist in the market? Organization size does
matter. The market must be homogeneous for large organizations to
thrive. National transports are an oligopoly market.

Unhealthy market when transporting small amounts of goods, large
organizations find it difficult to handle smaller amounts of goods.
The market situation of and the case study of AA-bolagen. It starts
going better for the breakaway company.
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1. Inledning

| detta kapitel ges en 6vergripande beskrivning av hur godstransportindustrins utveckling har
sett ut. Dessutom kommer amnet kopbeteende beréras i samband med den globalisering som har
skett och sker i varlden. Infor uppsatsen genomfordes en forstudie om prissattningen pa
godstransportmarknaden. | forstudien uppdagades ett intressant fenomen inom prisséttningen pa
marknaden. Forstudien har saledes styrt inriktningen pa uppsatsen till vad den ar idag.

Forstudien har i detta lage utokats och ingar i empiriavsnittet.

1.1 Bakgrund

Transportmarknaden i Sverige har tidigare varit véldigt kontrollerad. Staten har genom olika
forbud reglerat godstransporter pa svenska vagar. Bland annat sa var det trafikforbud inom en del
lan under vissa tider pa ret, r 1925, Innan 1960-talet s& var staten valdigt restriktiv med att
bevilja nya trafiktillstand. Tillstanden gallde da rattigheten till en viss stracka eller ett visst
omrade. Transporterade en akare gods utanfor sitt omrade sa fick de inte ta med sig gods
tillbaka. 2/3 av transporterna var darfor under tio kilometer eftersom langre stréckor blev

oekonomiska?.

e Detta medforde att storleken pa akerier holls nere och monopol liknande situationer

radde pa marknaden.

Vid 1960-talet beslct regeringen att avreglera véagtransportbranschen. Redan ar 1960 till 1965

okade antalet l1dnga fordonskombinationer med lastbil och sldp, fran ungefar 4’000 till ungefar
18°000 stycken. Akerier med fler éin 15 lastbilar har dkat frén att vara cirka 11 % av den totala
andelen av fordonsparken i Sverige &r 1960 till att vara cirka 31 % &r 2007°. Skalet till detta ar

bland annat stravan efter att uppna stordriftsfordelarna som uppstér vid expansionen®.

Att ingd i en lastbilscentral har varit och ar den vanligaste organisationsformen att inga i for
mindre akerier. 1960 fanns cirka 400 lastbilscentraler och utvecklingen har gatt mot en

! Eric Bjorklund, 1997
2 Ibid
® Fakta om &kerinaringen, 2008

* Lumsden, 2006



minskning av antalet och &r 2010 finns det kvar cirka 100 lastbilscentraler i Sverige®. Enbart

mellan artiondena 1990 till 2010 har lastbilscentralerna mer an halverats i antal.

e Trenden ar att transportférmedlande foretag blir stérre och farre.

Antalet lastbilscentraler
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Diagram 1. Antalet lastbilscentraler i Sverige fran 1970 till och med 2007¢.

Utvecklingen har gatt fran enskilda akare som haft kontrakt pa bestamda strackor, en slags
monopolsituation till att inga i lastbilscentraler. Fran det att mindre enskilda akare har ingatt i
bestallningsorganisationer som lastbilscentraler har det uppstatt andra strukturer i vilka dkarna
har ingatt i . Exempel pa dessa nya organisationsstrukturer ar ekonomiska foreningar och
speditorer sa som Bilspedition och ASG. Manga av den hér sortens organisationer har i sin tur
under bérjan pa 2000-talet blivit uppkdpta av internationella stora utlandségda logistikforetag.
Under perioden 1990-talet till 2010-talet har det skett manga uppkop och samgaenden av akerier
och transportorer. Vilket har lett till att de sma foretagen har blivit farre och de storre foretagen

har blivit storre.

e Hela transportindustrin har sokt och stravar efter stordriftsfordelar.

® Fakta om &kerinaringen, 2008

® Ibid



For akerierna betyder detta att uppdrag och rutter laggs ut pa entreprenad av stora
tredjepartslogistikforetagen och skots till storsta del av inhyrda dkerier. Exempel pa detta ar
Schenker som dger ett eget akeri med cirka 600 stycken lastbilar, men som ocksa har ungefar
220 &keriféretag med totalt cirka 3500 lastbilar till sitt forfogande’. Detta innebar att dkeriernas

funktion enbart blir att agera transportutforare.

e Genom att inga i dessa stora logistikforetag ifransager sig akerierna kundkontakten och

darmed i stor utstrackning ocksa kundrelationerna.

Transportséljande féretag séljer transporttjéinster t 11000 dkerier

edelstorcl och Gemensamf ogdo
stérre akeriféretag foretag,
lastbilscentraler

e —

11 000 &kerier

Transporfformedhngs- / Special-
féretag, speditions- transportféretag
forefog

Figur 1. De fyra olika typerna av foretag som séljer transporttjanster®.

Idag finns det cirka 700 stycken speditérer® som formedlar transportuppdrag i Sverige. Det &r
dessa som &r i kontakt med kunderna och interagerar med dem nér tjansten utformas™. |
slutandan sa &r det anda akeriet som utfor transporten och det finns en chans till att bindningar
mellan dem kan uppsta. Om dessa blir starka sa kan akeriet 6verta dessa om de bryter sitt

samarbete med speditoren.

" Fakta om kerinaringen, 2008
® Ibid
® Ibid

10| umsden, 2007



| och med utvecklingen inom IT har en generell globalisering av marknader uppstatt.
Globaliseringsradet beskriver situationen enligt f6ljande; ”Globaliseringen har framfor allt
mojliggjorts av minskade kommunikations- och transaktionskostnader till foljd av teknologiska
framsteg och politiska beslut. Det ar ingen ny foreteelse men den kraftiga minskningen av dessa
kostnader de senaste decennierna har lett till en dramatisk 6kning av globala transaktioner samt
att allt fler lander deltar i den globala ekonomin. Globaliseringen har saledes intensifierats och
vanligtvis &r det denna intensifieringsfas som avses med begreppet.”*!

e Transportindustrin har i storre utstrackning globaliserats i och med att samhéllet i hogre

grad an tidigare har globaliserats.

Globaliseringen och internationella aktorers intrang pa den svenska marknaden har inneburit att
konkurrensen forandrats. Prishilden har forandrats och detta har bland annat medfort att manga
konkurser har intraffat. Vissa akerier har tvingats till att lamna de stora strukturerna pa grund av

dalig I6nsamhet, en del av dessa har det gatt bra for och andra har gatt under.
e Konkurrenssituationen har férandrats.

| och med globaliseringen och framst utbredningen av internethandel har dven
konsumentbeteendet forandrats. Utvecklingen &r att kunden har blivit diversifierad av
globalisering och Internet och till foljd av det har varuflédena forandrats. Ifran att varor har
transporterats till vissa knytpunkter, som kund eller mottagare far aka till for att fa tag i varorna
som dem vill ha, till att varor borja transporteras ut till var och en. Idag kan vem som helst
koppla upp sig pa internet och bestalla varor fran andra sidan jorden for att sedan fa det skickat

anda hem till sin egen dorr.
e Detta staller andra krav pa transportindustrin dar transportbehovet har forandrats.

Utvecklingen gar emot att kunderna blir mer diversifierad av globalisering och da framst pa
grund av Internets dkade tillampning i samhallet. Detta medfor att transportbehov och
transportfloden forandras. Utvecklingen av transportmarknaden tyder idag pa att den gar fran en

homogen marknad till en mer heterogen marknad.

e Transportindustrins utveckling: exempelvis Enskilda akare - Bilspedition - Schenker

e Transportindustrins mognadsgrad ->mogen marknad - homogenitet

1 Globaliseringsradet, 2008
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o Kopbeteendet har forandrats med globaliseringen—> varuflodena har fordndrats—> vilket

staller andra krav pa transportindustrin
1.2 Problemdiskussion

Transportbranschen préaglas av en utveckling mot standardiserade tjanster, 6kad globalisering, att
hela transportindustrin har sokt efter och soker stordriftsfordelar. Stordriftssokandet har lett till
en prispress pa marknaden dar de stora strukturerna soker stora kunder som skickar mycket gods.
Detta &r for att stora strukturer mojliggor hanteringen av stora méngder gods som skickas med
regelbundenhet. De stora kunderna kommer in och begar konkurrenskraftiga priser och lockar

med tunga kontrakt.

Styckegodstransportbranschen domineras av nagra fa stérre aktérer. Dessa fungerar som
transportformedlare. Kunderna kan fa ett tycke for en transportor fastan kontakten enbart gar via
en transportformedlare. Nar sedan transportoren och transportformedlaren bryter samarbetet sa
kan kunden vénda sig direkt till transportéren for att fa sin transporttjanst utford. For att detta ska
kunna ske sd maste transportorerna erbjuda samma tjanst till antingen ett lagre pris eller nagot

sorts mervarde som kunden &r villig att betala extra for.

Av ovan framgar att transportmarknaden drivs av stordriftsfordelar men de stérre
organisationerna kan ha svart att anpassa sina stora strukturer efter behoven pa marknaden. Vad
innebar detta for de mindre transportforetagens mojligheter pa marknaden?

1.3 Problemformulering
Finns det forutsattningar for sma transportféretag pa marknaden? Kan en aktor bryta med en

stor transportférmedlare och 6verleva?

1.4 Syfte

UndersOka och analysera hur en aktér Gverlever utanfor de stora strukturerna.

1.5 Avgransning

Uppsatsen inriktar sig enbart pa branschen for styckegodstransporter inrikes pa vag.

| prisundersdkningen avgransas det till en lokaltransport inom Stockholms 1&an samt en
regionaltransport inom Malardalen. I fallundersékningen av de transportféretag som har lamnat
samarbeten med storre strukturer avgransas det till de handelser som har intraffat inrikes mellan

DHL/Schenker och andra féretag som fortfarande drivs.



1.6 Perspektiv

Forfattarna &mnar att anvanda sig av ett nyetablerat kundforetagsperspektiv i prisundersékningen
och dess bearbetning. Undersokningen utgar darfor fran det kopande foretaget och hur
forutsattningarna pa marknaden ser ut for dem. Det kommer sedan att jamforas skillnaden pa

forutsattningarna for det kopande foretaget mellan stora och sma transportorganisationer.

1.7 Begreppsdefinitioner

Lastbilscentral (LBC): Bestallningsorganisationer for lastbilar, dér akerier oftast ar delagare?.

Lastpall: En lastbarare som &r vanlig vid styckegodstransporter. Den vanligaste dimensionen &r
0,8 x 1,2 meter™. Kan &ven anvandas som métt pa en lastytas area.

Samdistribution: Samdistribution anvénds nar flera avsédndare ska till samma gemensamma

kunder eller ort. Manga mindre sandningar lastas om till en storre séndning, som sedan kors ut™*.

Speditor: Person eller foretag som atar sig spedition. Speditéren maste bland annat kanna till

lagar och férordningar i de lander som godset passerar™.

Styckegods: Gods med oftast en vikt mellan 100 kg till 1 ton*®. Dessa enheter transporteras

oftast p& lastpallar®’.

Transportformedlingsforetag: Férmedlare av transportuppdrag®. Ett fatal stora foretag

dominerar den svenska speditionsmarknaden, till exempel DHL, Schenker och DSV.

Transportutforare: Den som star for den faktiska transporten. Exempelvis ett akeri som utfor

transporten pa uppdrag av en transportformedlare®®.

Transportsaljare: En som séljer tjanster inom transporter.

'2 Lumsden, 2006
3 Bjérnland, Persson & Virum, 2003

* 1bid

1> Nationalencyklopedin, http://www.ne.se/speditor, 2010-04-28
18| umsden, 2006

7 Ibid

*® Ibid

Y Ibid


http://www.ne.se/speditör

Transportkdpare: Kund till transportsaljare.

Akeri: Foretag som driver yrkesmassig lastbilstrafik for alla typer av transporter®.

% Nationalencyklopedin, http://www.ne.se/8keri, 2010-04-28



http://www.ne.se/åkeri

2. Metod

| detta kapitel beskrivs det hur forfattarna har gatt tillvaga for att kunna svara pa uppsatsens
syfte och de problemfragestallningar som har framkommit. Dessa &r de olika metoder som har
anvants nar forfattarna har bearbetat den kunskap som krévs. Forst presenteras de generellt
som olika delar i ett forskningssynsatt och sedan forklaras de hur de har tillampats.

2.1 Forskningsdesign

Undersokningens genomférande ar ndgot som maste planeras. Det galler att ta stallning till
fragorna om vad och vem som ska undersokas samt hur dessa ska undersokas. Detta kallas for
forskningsdesign. Tiden &r ett centralt kriterium for de olika satten att genomféra en
undersokning. Det kan handla om ett enskilt fall vid en given tidpunkt eller en studie genomférd

over flera decennier?™.

2.1.1 Tvarsnittsundersékningar

En tvarsnittsundersokning &r en serie undersékningar som genomfors vid en tidpunkt.
Tvarsnittsundersokningens syfte ar att ge information om variationer omkring ett studerat
fenomen. De slutsatser som kan harledas fran empirin sager bara nagot om hur fenomenet ter sig
i nutid. Man kan darfor inte saga ndgot om framtiden utan att géra exempelvis en djupare

undersékning kring objektet eller géra tidsserieundersokningar for att finna tendenser?.

2.1.2 Fallstudier

Forskningen har tva kannetecken om fallstudier som ar gemensamma. Det ena &r en avgransning
av vad som ingar i och vad som &r utanfor fallet. Tydliga skillnader maste framga sa inte
irrelevant data blandas in. Det andra kannetecknet ar en ingdende beskrivning av det definierade

fallet®.

2.1.3 Enkelfalls och flerfallsstudier
Vid enkelfallsstudier s& undersoker man bara ett enstaka fall. Det behdver inte bara rora ett
isolerat fenomen, utan dven det sammanhang som fenomenet ingar i. Meningen med att

undersoka flera fall ar att hitta det saregna med huvudfallet. Pa detta satt far man fram det unika i

21 Johannessen & Tufte, 2002
22 |bid
2 |pid



de olika fallen dar man kan jamféra olikheter och likheter. Vilka fall som man vill underséka ér

strategiska och ar av stor betydelse fér studiens validitet®.

2.1.4 Forfattarnas val av forskningsdesign

Forfattarna har genomfért en tvarsnittsundersékning av prissattningen pa transportmarknaden.
Det har undersokts hur marknaden ser ut idag och det har samlats in data i nutid. Dessa data kan
andras fran det att denna undersokning genomférdes och darfor sa kan den inte antas vara aktuell

for framtida beslutsunderlag.

Det har dven genomforts en fallstudie som &r av intresse for syftet i uppsatsen. Denna fallstudie

kommer att ha en forankring i en handelse som har skett ar 2004.
2.2 Forskningsmetod

2.2.1 Kvantitativ metod

Kvantitativ data samlas in vanligtvis med frageformular sa som enkater. Det géller da att utforma
sa exakta fragor for att mata de teoretiska fenomen som forskaren vill belysa. Kritiken mot
kvantitativa ansatsen ar den sa kallade positivismdebatten som utspelades pa 1960-talet. Den
handlade om att samhallsforskare anvénde sig av naturvetenskapliga forskningsprinciper. Detta
ideal innebdr att man studerar det positivistiskt givna, som kan registreras direkt eller via
indikatorer. Samhallsvetenskapen likstélldes med naturvetenskapen, och forskningen betraktade
individer och samhéllet pa samma satt som naturvetenskapens molekyler och atomer. Detta
innebdr att fenomen som inte kunde observeras, métas eller registreras betraktas inte som

vetenskapligt relevanta®.

2.2.2 Kvalitativ metod

Kvalitativa data &r oftast i form av kortare eller langre texter som maste bearbetas och tolkas. Det
ar saledes inte lampligt att utfora rakneoperationer pa dem. Exempel &r intervjuer med ett samtal
mellan den intervjuade och en informant. Ett annat exempel ar deltagande observationer dar det
innebar att forskaren sjalv deltar tillsammans med de studerande, och registrerar sina

iakttagelser®®.

24 Johannessen & Tufte, 2002
Bpid
2 |pid



De tv4 ar olika tekniker for att samla in data, och dessa tekniker behdver inte sta i motsats till
varandra. Skillnaden mellan dem kan reduceras med att man jobbar med tva olika typer av data. |

kvantitativa ansatsen bearbetas *hard” data medan i kvalitativa ansatsen bearbetas “mjuk” data®’.

2.2.3 Positivism

Positivism har sitt ursprung i naturvetenskapen och det talas da om séaker och absolut kunskap.
Fakta skall kunna behandlas rent statistiskt sa man kan dra generella slutsatser ur den. Det finns
saledes ingen inblandning av kanslor i kunskapen. De tva kallorna till kunskap ar allt som man
sjalv har iakttagit med sina sinnen eller har raknat ut med logik. Alla andra kallor till kunskap
skall ses som ofullstandiga. Pastaenden som ar hamtat fran en empirisk sanning kan vara
felaktigt, osannolikt men tdnkbara. Det ar tills dess att empirin stodjer och ar forankrat i

pastaendet som logiken blir helt sann?®.

2.2.4 Forfattarnas val av forskningsmetod

Denna uppsats har dels en forankring i kvantitativa ansatsen eftersom det har genomforts en
prisundersokning i en marknad. De data som har samlats in &r siffror som sedan kan bearbetas
och jamforas. De intervjuer for de fallstudier som har genomforts, gor att den kvalitativa
ansatsen dven anvands i uppsatsen. Forfattarna anser att detta ar ett rent positivistiskt synsatt
eftersom de forfragningar som har genomforts kan tas fram av en individ utan direkta tidigare

erfarenheter.

2.3 Vetenskapligt angreppssatt

Nar man genomfor ett vetenskapligt arbete sa finns det tva olika satt att tolka fenomen och kunna
dra slutsatser. Det ena séttet &r induktion vilket innebér att man drar allménna, generella
slutsatser utifran empiriska fakta. Pa detta sett sa formar man ut en egen teori ur den insamlade
data. Den andra varianten ar deduktion som ger att man far en logisk slutsats som betraktas som
giltig om den ar logiskt sammanhangande®. Med detta angreppssétt jamfor man sina data med

olika teorier som antingen forkastas eller blir antagna.

2.3.1 Forfattarnas val av angreppssatt
Angreppssattet r att forst studera teorier och sammansélla dessa. Detta for att sedan utforma de
fragor som behovdes stéllas for att svara pa syftet. De fragorna ska sedan besvaras i empirin och

%'30hannessen & Tufte, 2002
2 Thurén, 2007

# 1bid
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svara mot de teorier som har valts att titta pa. Forfattarna kommer saledes att anvanda sig av det

deduktiva angreppssattet.

2.4 Datainsamling
Empirin i denna uppsats utgors av data insamlad pa tva olika sétt. Det ena ar primardata vilket
innebdr data som har samlats in just for detta specifika syfte. Det andra &r sekundérdata som &r

data insamlat i ett annat syfte, exempelvis statistik™.

Primdrdata har samlats in i samband med en prisundersdkning, intervju samt korrenspondens via
e-post. De prisuppgifter som har samlats in genomfordes med hjélp av telefonsamtal.
Telefonnumret som anvandes togs fram fran foretagens respektive hemsida. Det valdes framst att
prata med en transportbokare eftersom de har standardprislistor vid en enstaka forsandelser. Nar
det blev tal om reguljara sandningar sa hanvisades prisforfragningarna till en separat saljare i de
flesta fallen. De kunde svara pa om det gar att fa ett rabatterat pris och hur mycket det da skulle
kosta att skicka de olika kvantiteterna som efterfragades. | ett av fallen behdvdes det ett
organisationsnummer fran forskarnas sida, for att kunna prata om ett rabatterat pris med

transportforetaget.

For de intervjuer som har genomforts i samband med fallstudien, har det antants sa kallade
semistrukturerade intervjuer. Detta menas att fragorna ar fardiga och uppskriva pa en lista men
intervjuaren anda ar redo pa att vara flexibel. Det kan vara sa att respondenten svarar pa en fraga
som intervjuaren inte annu stallt eller att det kravs en féljdfraga for att utveckla svaret™. De
personer som har intervjuats ar nyckelpersoner i organisationen som innehar den kunskap som
eftersoks. Tillvagagangssattet blev telefonintervjuer eftersom det ar ett geografiskt avstand
mellan forfattarna och de intervjuade. Infor varje intervju har det sokts information om just de

specifika fallen genom akeritidningen, deras hemsidor samt de olika tipsen som har kommit in.

De sekundardata som har anvants ar framst sasmmanfattningar pa bokslutsrapporter och
tidningsartiklar. Bokslutsrapporterna togs fram fran hemsidor som specifikt ar till for att ge

information om foretag och dess ekonomiska situation.

% Denscombe, 2009

%! 1bid
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2.5 Urval

2.5.1 "Forutsattningar for en mindre aktor”

| den forsta undersokningen framtogs det ett typiskt urval av transportforetag som agerade pa
marknaden inom Stockholms lan. Ett typiskt urval innebar att man subjektivt valjer individer
som man tycker &r typiska for den bakomliggande population av individer som man senare vill
uttala sig om®. Urvalet finns representerat p& hemsidan Proffstransporter, som drivs av Sveriges
Akeriforetag. Internetsidans syfte 4r att presenter akerier som saljer transporttjanster®. For att fa
fram ett urval av foretag sa soktes det pa transporttjanst, fylldes i styckegods/partigods och
darefter postnumrets tre forsta siffror for Huddinge, 141. Trettionio stycken foretag dok upp pa
en genererad lista vilka har en adress i Stockholms lan. Atta stycken foretag valdes sedan ut med
en tanke pa att ta fram fyra stora och fyra sma foretag, med tanke pa deras omsattning. De

foretagen som har kontaktats for prisundersékningen ér:

e Schenker AB, den 26 april samt 24 maj 2010

e DHL AB, den 26 april samt 25 maj 2010

o Stockholms Akeri AB, 26 april samt 25 maj 2010

e Vistberga Akeri AB, den 25 maj 2010

e Bengt Hildemar Transport AB, 26 april samt 26 maj 2010
e Enskede Bilexpress AB, 25 maj 2010

e Posten Logistik AB, 24 maj, 31 maj samt 3 juni 2010

e Foria AB, den 25 maj 2010

Hadanefter benamns foretagens namn utan andelsen AB.

2.5.2 Fallstudierna

| den andra delen av uppsatsen sa ar urvalet styrt till ett typiskt fall. Detta fall &r en del av en
population bestdende av individer eller fall som &r specifika for det som man vill studera®*.
Forfattarna fick in tips pa nagra foretag fran olika organisationer som har insikt i
transportmarknadens utveckling. Dessa féretag har genomfort ett liknande fenomen men bara ett

av foretagen valdes for att gora en djupare undersdkning.

% Urvalsstrategier, http://infovoice.se/fou/bok/10000061.htm, den 29 maj 2010

% proffstransport, http://www.profftransport.se, den 15 maj 2010.

3 Johannessen & Tufte, 2002
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e Alfred Andersson Bolagen AB

Benamns AA-bolagen fran och med nu
2.6 Genomforande/operationalisering

Forfattarna har inledningsvis genomfort en prisundersékning pa transportmarknaden. Nér detta
genomfordes sa angav de sig for att vara en representant fran ett foretag som skulle skicka gods.
Foretagets huvudsakliga syssla var inte att skicka gods sa de var darfor inte en kopande kund hos
nagot av transportforetagen sedan tidigare. Upplagget var att utreda méjligheterna infor en
eventuell expansion och foretaget behdvde fa veta hur mycket det skulle kosta att skicka gods
mellan ett huvudlager i Huddinge och en filial i antingen Akersberga eller Vasterés. Det fragades
om totalt sex priser, alltsa tre olika godsméangder som skulle till respektive destination. De krav

som anvandes var foljande:

e Gods pa lastpall med en vikt upp till 100 kilogram
e Den &r inte stapelbar och maste transporteras pa pallen
e Hojden pa godset var upp till en meter

e Hamtning och utkdrning ska ing& och for detta kravdes det en lastbil med bakgavellyft®.

De strackorna som har anvénts togs fram med syftet att utfra en transport inom Stockholms lan
men den anda skulle vara langvaga. Den andra strackan togs fram med tanke pa att manga

transportorer trafikerar malardalen och Vasteras ar en generell samlastningsplats for gods.

| fallstudien har forfattarna ringt till foretaget och fatt en intervju med dem. Dessa personer &r de

som har blivit kontaktade:

e Goran Forssén pa TTF-Forum for Logistik. Mail den 4 maj 2010.
e Magnus Edermark, Styrelseledamot och delégare i AA-Bolagen. Intervju den 27 maj
2010.

% Bakgavellyft; en hissanordning i bakandan p& en lastbil som anvands for att lasta gods ifrén markniva.
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3. Teori

| detta kapitel redogors for det teoriomrade som valts ut for att lasarna lattare ska kunna séatta sig in
i den fortsatta bearbetningen problemfragestallningen. Den har uppsatsen &mnar analysera
fenomenet att mindre transportforetag bryter samarbeten med stérre transportforetag. Teorierna

nedan illustrerar med vilka verktyg som fenomenet kommer att angripas med.

3.1 Inledning

Modell for denna uppsats ar den nedanstaende.

Transportoren
Uppdrags- Utforande
formedling av tjanst
Speditér < >  Kund

Pris for

godstransporter

Figur 2. Modellen for denna uppsats.

| undersékningen ~forutsittningar for en mindre aktor” sa utgar den ifran kundens perspektiv.
Tjansten har homogeniserats och blivit forenklad eftersom det enbart efterfragar
transporttjansten och inte nagon kringtjanst. Speditoren ar den aktor som tar emot bestallningen.
| det fall som det &r skillnad mellan den som fysiskt transporterar och den som skoéter

kundkontakten amnas att undersoka skillnaden i kostnader och intakter.

Utférande av tjanst ar den oberoende variabeln och priset ar den beroende variabeln.
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3.2 Teoriomrade

Problemformuleringen 16d:

Finns det forutsattningar for sma transportféretag pa marknaden? Kan en aktor bryta med en

stor transportférmedlare och 6verleva?

Mogen marknad — For att vidare undersoka detta maste det forst skaffas en éversiktlig

forstaelse for hur marknadssituationen ser ut for branschen.

Sjalvkostnader — Belyser de olika kostnaderna som finns inom transportbranschen for gods pa

vag. Dessa uppgifter anvands som prisunderlag vid prissattningen av tjansterna.
Prissattning — Hur man séatter priser pa den givna marknadssituationen.

Marginalkostnad — Forklarar vad marginalkostnaden innebar pa den givna
marknadssituationen. Aven denna faktor anvands som prisunderlag vid prissattning av

tjansterna

Forhandlingskraft — Denna teoridel ar hamtad ur Michael E. Porters teori om de fem
konkurrenskrafterna®. | denna uppsats behandlas det enbart tva av dessa konkurrenskrafter,

namligen kdparnas och leverantérernas forhandlingsstyrka.

Stordriftsfordelar — Dessa ar intressanta eftersom det &r sammankopplade med den mogna
marknaden. De stora foretagen borde inneha denna. Fyllnadsgrad — En hdgre fyllnadsgrad bor

innebéara en okad kostnadseffektivitet.

Agentteorin — Teorin undersoker forhallandet mellan en agent (utférande part) och en principal

(beordrande part).

% porter, 1998
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3.3 Mogen marknad
En mogen marknad &r en del i Porters produktlivscykelteori som &ven kan tillampas for att
uppskatta i vilken utvecklingsfas olika marknader befinner sig i. Branschen for godstransporter

pa vag befinner sig i utvecklingsfasen mogen marknad.

En mogen marknad &r en marknad som har kommit till den utvecklingsfas dar det borjar rada
mattnad pa marknaden. Mattnad ar da utbudet &r storre an efterfragan. En mogen marknad
praglas av speciella karaktarsdrag. Nagra av dessa karaktarsdrag som kannetecknar mognaden &r
en hog och stabil efterfraga, en hard konkurrens, konkurrensen framst baserad pa priset, lagre

marginaler, kontinuerlig produktutveckling och lagre vinster®’.

Vid distribution® finns det vissa lampliga distributionsstrategier for aktdrer som agerar pé en
mogen marknad. Exempel pa nagra vanliga strategier i en sadan situation ar kostnadseffektivitet,
palitlighet, snabbhet, standardiserande och felfria rutiner, kontinuerlig forbattring (bor involvera
kunden i detta), hog leveransservice, nyttjande av stordriftfordelar i relation till

forsaljningsvolymen®.

3.3.1 Sjalvkostnader lastbiltransporter

Sjalvkostnader &r de totala kostnaderna som uppkommer under en viss tidsrymd for ett objekt.
Dessa kostnader &r i sin tur uppdelade i flera mindre kostnader som kan variera beroende pa
vilket objekt som tas i hansyn. Om en kostnad kan harledas till flera objekt sa fordelas dessa
efter ett visst valt matt. Vid en tjansteutovning sa ar sjalvkostnaderna de samtliga kostnader for
tjansten till dess att den &r utford och betald®. Sjalvkostnadskalkyler &r ofta relaterade till

prissattning eller till resultatberékningar.

Sjalvkostnad ar ett begrepp som anvénds inom sjalvkostnadskalkylering. Férenklat gar metoden
ut pa att man samlar ihop de totala kostnaderna for att sedan fordela ut dem 6éver olika
kostnadsbérare, det vill séga produkter och tjnster som foéretagen saljer. Inom
godstransportbranschen ar det tjansten att transportera en vara, fran en plats till en annan, som
saljs vilket blir den grundlaggande kostnadsbararen. Inom transportbranschen finns manga

sorters kringtjanster och de olika foretagens utbud av dessa varierar stort.

%" Porter, 1998
% Den del av logistikfunktionen som ser till att produkter sands fran féretaget till kunderna.
% Bjornland, Persson & Virum, 2003

0 Ax, Johansson & Kullvén, 2005
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Lumsden menar pa att det &r skillnad pa godstransporter och bulktransporters sjalvkostnader.
Godstransporter innebér att godset enkelt kan lastas med truck eller for hand medans bulk
innebar komplex lastning och &r svar att lagra utan rétt utrustning. Det skiljer sig &ven mellan
kortvaga och langvéga transporter, dar de kortvéaga transporterna innebar fler stopp vilket kraver

mer tid for lastning och lossning™.

Fasta kostnader ar sadana som inte beror pa hur mycket arbete som utfors, de ar konstanta. De

rorliga kostnaderna &r de som uppkommer i samband med tjanstetillverkningen.
Fasta kostnader

e Avskrivning: ar en utgift for en vardeminskning av en resurs, fast fordelad i en bestamd
tidsram. Exempelvis att man fordelar utgiften for en nykopt lastbil Gver en femarsperiod.

e Ranta pa investerat kapital: ar en kostnad som betalas till den som lanat ut pengar.

e Réanta pa rorelsekapital: ar en kostnad som uppkommer vid finansiering av den I6pande
verksamheten

e Fordonsskatt och vagavgifter: &r kostnader som &r bundna till det fordonsslag som
brukas

e Forsakringar: som kravs och behovs for att tdcka upp utgifter om olyckan skulle vara
framme

e LOn, sociala avgifter etc.: ar 16ner till anstallda och de obligatoriska sociala utgifter som
skatteverket kréver.

e Administration och 6vriga utgifter: ar kostnader till foretagsledningen samt eventuell

uppdragsgivare.
Rorliga kostnader

e Dacksutrustning: &r en kostnad for dack som slits med antalet kdrda kilometrar
e Drivmedel: &r en kostnad som uppkommer vid utférande av transport

e Smorjmedel och underhall: ar servicekostnader

e Reparationer: ar kostnader som uppkommer vid forslitningar av utrustningen

e Provision: som ar beroende pa hur mycket uppdrag som ett akeri far av en

transportformedlare

*1 Lumsden, 2006
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Dessa kostnader ger sedan ett underlag for den prissattning som en foretagare bor halla for sin

verksamhet.

Enhetskostnader (kr)

Maximal

laststorlek
1

Samhillskostnader

Tidskostnader

- Terminalkostnader
Transportoérens

kostnader

B

1 1
| 1
3 S, Sy Sy Laststorlek

Figur 3. Sambandet mellan enhetskostnader, genomsnittskostnader och lastékning vid

samlastning*.

Forklaring till de olika fallen, optimala punkter beroende pa speditorers val av transportupplagg.
S1: Antagning om att akeriet fritt fyller lastbilen med olika uppdrag till dess maximala
fyllnadsgrad.

S2: Den 6kning som speditéren onskar uppna med hansyn till akeriets kostnader samt
terminalkostnader.

S3: Dér dven varornas tidskostnader, kapitalkostnaderna, tas i berakning.

S4: Statens inblandning i transporter da de ska ta hansyn till miljokostnader med palaggning av

andra avgifter.

3.3.2 Prissattning vid godstransporter

Vid prissattning ska man forst och framst tanka pa att kostnaderna maste tackas upp av
intakterna, men helst ocksa verstiga kostnaderna. Detta ar inte helt oproblematiskt vid
lastbilstransporter da det finns manga olika sorters kostnader i samband med godstransporter och

det ar svart att faststalla vilka kostnader som hor till vilka aktiviteter. God kunskap om de egna

*2 Bjérnland, Persson & Virum, 2003
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kostnaderna ar en nddvandig forutsattning for 1onsam drift. Fasta kapitalet ar betydande men
utnyttjande ar svart att férutse och varierar mycket. Tjanster som produceras vid sjalva
varuforflyttningen innehar sérskilda berdkningsproblem. Detta eftersom det uppkommer
sarkostnader som ar knutna till tidsfoérbrukning och geografi, vilket aven innebér att till exempel

trangsel kostar®.

| de existerande transportsystemen férekommer enligt Lumsden i princip fem olika
prissattningsstrategier*”. Nedan tas de strategier upp som kan anses vara ar speciellt tillampbara

pa en mogen marknad.

Prissdttning for kostnadstdckning

Denna typ av prissattning gar ut pa att man satter ett pris som skall tacka de langsiktiga
genomsnittskostnaderna som uppstar nar tjansten produceras. For detta andamal kan man urskilja

tva metoder.

Sjalvkostnadsmetoden: Meningen &r att summan av intékterna skall motsvara kostnaderna for

foretaget och fér samhaéllet, och priset sétts i relation till detta (se Figur 3).

Komponentmetoden: DA delas olika produkter/tjanster upp i olika kategorier utifran deras
respektive kostnader och prissattning blir darefter. Nagra vanliga metoder som faller in under
komponentmetoden ar ABC-kalkylering, BAB-taxa och zontaxa.

Marginalkostnadsprissdttning

Enligt denna prissattningsstrategi satter man priset sa att det tacker den kortsiktiga
marginalkostnaden. Med den kortsiktiga marginalkostnaden menas den kostnad som tillkommer
transportproducenten ndr ytterligare en anvandare ska utnyttja varan eller tjansten. Framsta syftet
med denna typ av prissattning ar att uppna kostnadseffektivitet. Detta uppnas vanligast pa tva
olika satt. Antingen genom att satta priset sa att det motsvarar de finansiella marginalkostnaderna
eller genom att sétta priset sa att det motsvarar samhallets totala marginalkostnader. Las mer om

marginalkostnader under rubriken i teoriavsnittet nedan.

*% Bjornland, Persson & Virum, 2003

4 Lumsden, 2006
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Marknadsprissdttning

Enligt denna prissattningsstrategi anvander man en prissattning som matchar de férhallanden
som rader pa marknaden. Har finns tva strategier konkurrerandeprissattning och tidsprissattning.

e Konkurrerande prissattning ar vanlig nar en aktor forsoker vinna marknadsandelar fran
konkurrenterna.

e Tidsprissattning bygger pa tidsvariationer, till exempel variationer éver en timme eller en
dag (spotmarknader). Detta pris, ”spotpriset”, dr beroende av tillgangen pa tjansten i

fraga, kapaciteten och den sammanlagda efterfragan.

3.3.3 Marginalkostnader

Marginalkostnaden &r den 6kningen i kostnad for varje ytterligare en enhet eller service.
Okningen i kostnader bestér framst av rérliga kostnader som ocks& medger fler enheter att
fordela de fasta kostnaderna p&*. Det finns oftast en grans for hur mycket produktionsékningen
kan vara och det beror pa olika faktorer sa som flaskhalsar. For att verkomma en begransning sa
kravs det oftast en investering av ndgot slag*® och darmed blir de fasta kostnaderna hogre vid den

givna marginalkostnaden®’.

Marginalintakten &r den 6kning i intdkter som genereras av att ytterligare en enhet eller service
produceras. Det kan vara exempelvis en ytterligare kund som koper transporter och anvéander sig
av en lastbil som redan har vagarna forbi. Om lastbilen har ledig kapacitet sa 6kar inte
marginalkostnaden ndmnvéart men marginalintédkten 6kar och darmed vinsten. N&r
marginalintakten ar lika stor som marginalkostnaden sa genereras det inte langre nagon vinst.
Det &r vid denna punkt som det rader en vinstmaximering vid den givna kvantiteten.

Marknadssituationen ar daremot att det ska rada fullstandig konkurrens p& marknaden?®.

** Krugman & Wells, 2008
*® Storhagen, 2003
" Krugman & Wells, 2008

“® 1bid
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Villkor for att det ska vara en fullstandig konkurrens pd marknaden*

e Alla ar pristagare, ingen kan sjalv paverka priset, manga aktorer
e Homogena produkter som dr i det ndrmsta identiska

e Inga hinder in och ut ur marknaden

e Fullstandig information om alla alternativ pa marknaden

e Ingen Kartellbildning far ske

3.3.4 Relevans for uppsatsen av de fyra ovanstiende teorierna

Teoriavsnittet inleds med ett avstamp i hur en mogen marknad ser ut och vilka premisser som
rader och de olika strategiska valen i relation till denna marknadssituation. Denna teori &ar
uppsatsens dvergripande teori. En mogen marknad ger vissa forutsattningar fér de tre
aktérerna; kunden, den lilla aktdren och den stora aktoren att agera efter pa marknaden. De
delar som finns beskrivna har valts for att belysa betydelsen av dessa pa en mogen marknad.
Dessa delar ar sambandet mellan marknaden och sjalvkostnader, prissattning samt
marginalkostnad. De framsta konkurrensstrategierna pa en mogen marknad ar

konkurrenskraftig, kostnadseffektivitet och priskonkurrens.

Transporttjansten ar enkel att kopiera och darmed ar det svart att konkurrera med andra
faktorer &n med kostnader.

Vikten av priset som konkurrerande faktor ar enligt denna marknadssituation den tyngsta
variabeln att forhalla sig till. Darmed sa gar forfattarna vidare med priset som utgangspunkt.
Alla foretag drivs av att minst tacka upp sina egna sjalvkostnader och foretag har olika
prissattningsstrategier pa olika branscher. Darmed sa kan priserna skilja sig mellan aktorer pa
marknaden men de borde inte vara stora skillnader i det slutgiltiga priset pa tjansten. Pa en

mogen marknad sa gar priset dessutom mot marginalkostnaden.

* Mikroekonomi kompendium

% |_umsden, 2006
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3.4 Forhandlingskraft

Begreppet forhandlingskraft innebér i princip med vilken man en aktor kan paverka en annan
aktor vid en kop- eller saljsituation. Om bada parter vid en férhandling &r pd samma niva sa
rader en symmetrisk balans mellan de olika aktorernas forhandlingskraft. Pa en fullt
konkurrensutsatt marknad rader en symmetrisk balans av forhandlingskraft men i verkligheten
rader sallan den situationen att man har en fullt konkurrensutsatt marknad. Det &r vanligare med
en asymmetrisk balans mellan olika aktérers forhandlingskraft, vilket medfor att ena parten har
en maktigare position och darmed blir utgangen av forhandlingen till den maktigare partens
fordel.

Kdparnas forhandlingsstyrka: Det kdparna forsoker astadkomma ar att tvinga ner priser,
forhandla om hogre kvalitet eller fler tjanster och spela ut konkurrerande leverantorer mot
varandra. Sedan finns det situationer da képarnas férhandlingsstyrka ar stark i férhallande till
leverantoren. Exempel pa situationer som paverkar koparnas forhandlingsstyrka till dess fordel

ar:

Da koparens inképsvolym dr av markant storlek for leverantoren.

e Da produkten som ska inforskaffas ar standardiserad eller odifferentierad. | och med detta
kan koparen alltid vara séker pa att det finns alternativa leverantorer.

e Da koparen endast berors av fa omstallningskostnader vid byte av leverantor. Detta galler
aven om leverantoren stélls infor stora omstéliningskostnader vid forlust av koparen i
fraga.

e Da leverantdrens produkt i liten utstrackning paverkar kvalitén hos kdparens produkt.

Leverantorernas forhandlingsstyrka: Leverantrerna kan utdva forhandlingsstyrka genom hot
om hdjning av priser eller minskning av kvalitén pa dess produkter och tjanster. Pa marknader
dar kopare inte har sa stort spelrum att &ndra pa sina priser har leverantorerna battre
forutsattningar for en stark forhandlingskraft. Detta pa grund av att kdparna da har de svarare att
bemdta okade kostnader. De situationer da leverantérerna har stark forhandlingskraft tenderar att
spegla de situationer da koparna ar starka. Exempel pa situationer da leveranttrerna har stark

forhandlingskraft ar:
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e Dadet ar fa leverantérer inom en bransch som levererar till fler kopare, har har
leverantdrerna paverkan pa priser, kvalitet och villkor.

e Da koparen inte ar nagon viktig kund, kdparen star inte for en betydande del av
forsaljningen hos leverantoren.

e Da leverantdren har byggt upp omstéllningskostnader hos koparen.

e Da leverantdrens produkt eller tjanst ar viktig for koparens verksamhet.

3.4.1 Relevans for uppsatsen

Med denna teori kommer det att undersokas hur mycket en kund kan paverka en aktor beroende
pa dess storlek. Forhandlingskraft ar standigt narvarande vid alla avtal som sluts i mer eller
mindre utstrackning. Sa aven vid den prisundersokning som genomforts i uppsatsen. Ar det en

viktig kund for utforaren av tjansten sa kan denna kund paverka priserna i storre omstrackning.

3.5 Stordriftfordelar

Stordriftsfordelar innebdar att produktionskostnaden per styck avtar med en 6kad
produktionsvolym. Detta sker eftersom de fasta kostnaderna kan slas ut pa ett storre antal
enheter. Dessutom sa ar den relativa efterfragevariationen mindre for en centraliserad
produktionsenhet 4n for sma decentraliserade sédana>. For att kunna uppn stordrift inom
distribution ska man exempelvis utnyttja ledig kapacitet pa transportmedlet, anvanda en eller
nagra transportforetag istallet for manga sma, ga fran flera mindre lager till ett stort. Samlastning
fran flera olika foretag som ska till samma ort pa ett fordon. Direkta forbindelser mellan

teknologi, organisationsform och stordriftsfordelar®.

En hog fyllnadsgrad® i sammanhanget transport av gods med lastbil syftar till att man ska se till
sa att lastbilen kor sa fulla bilar som mojligt. Exempelvis i den situationen man kor en fullastad
lastbil till en destination for att sedan aka tom tillbaka har man i det fallet en fyllnadsgrad pa 50
%. Daligt kapacitetsutnyttjande samt flodesobalanser &r ett problem som genererar kostnader.
Dessa kostnader &r svart att fa transportkopare att betala for. 1 Sverige har tomkdrningarna de
senaste 25 aren minska fran 33 % till 25 %. Ett exempel pa motmedel mot lag fyllnadsgrad &r att
anvanda sig av samdistribution med samlastningsterminaler. Skall transportkombinationer med

olika transportslag och samlastningar lyckas sa bor kedjan organiseras av professionella

*! Mattson, 2002
%2 Bjornland, Persson & Virum, 2003

> Med fyllnadsgrad menar vi resursutnyttjande av den maximala lastkapaciteten for ett transportslag.
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tredjepartslogistikforetag. Dessa ar beroende av en effektiv terminalverksamhet i egen regi och i

regi av andra aktorer™.

Storre transporter eller mer omfattande infrastruktur ger lagre enhetskostnader inom vissa
intervall. Utvecklingen gar mot storre vardetithet”. Skalbegreppet gar sdledes mot att vara
knutet till volym istallet for vikt. Aven om mojligheterna till skalekonomi inom transporter,
terminaler och sa vidare finns sa kanske det inte kan omsattas i praktiken. De fakta som finns
pekar p& en mycket 14g Idnsamhet™. Det rader skalekonomi inom transportbranschen men det &r
osakert om de rikstackande foretagen kan utnyttja de ekonomiska fordelarna pa grund av
begransad transportmangd, hard konkurrens, och prispress®. Férr eller senare kommer
styckekostnaderna att 6ka istallet och skalnackdelar kan uppsta. Problemen &r framst bestaende
av koordination och kommunikation nar bolaget dkar i storlek®. Det &r i forsta hand den mangd
med personal som maste engageras i produktionen, byrakratiseringstendenser och hoga

overheadkostnader®® som detta ger.

3.5.1 Relevans for uppsatsen

Enligt teorierna bor det rada stordriftsféredelar pa marknaden. Detta borde dérfor innebara att
priserna ar lagre hos de storre aktorerna, framforallt i de fall som samlastning sker. Det borde
alltsa skilja ndgot mellan de olika féretagen, beroende pa dess storlek. Teorin anvands for att

undersoka ifall det ar skillnad mellan stora och mindre transportsaljande foretag.

> Bjornland, Persson & Virum, 2003
* Ibid

*® |bid

% Krugman & Wells, 2008

%8 Mattson, 2002
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3.6 Agentteori

Informationsasymmetri

1

Avtal sluts

Principalen Agenten

Fena intressen

UISsaT)UI eusy

Utfor uppgiften

Figur 4. En dverblick av agentteorin.

Agentteorin beskriver relationen mellan beordrande part, principalen och utférande part, agenten.
Principalen tar in agenten som enligt en 6verenskommelse ska utféra en uppgift och representera
principalens intressen. Vidare behandlas problem som uppstar vid situationer da informationen
mellan de tva parterna inte &r fullstandig eller nar ena parten besitter mer information an den
andra, det vill sdga asymmetrisk informationsférdelning. Enligt Jensen & Meckling stravar bada
parterna efter att nyttomaximera utifran egna intressen. Vilket emotsager relationens
grundfunktion dar agenten ska anses representera principalens intressen och inte sina egna. For
att styra de bada parternas egenintressen och for att fa parterna att arbeta i samma riktning
utformas kontrakt. Jensen & Meckling namner nagra medel som principalen kan paverka
agentens intressen med, till att mer ga ihop med principalens intressen. Nagra av dessa medel ar
exempelvis provision, vinstdelning och att man mater det faktiska utférandet eller kvalitén. Vid
konflikt av de tva parternas egenintressen uppstar agentkostnader i och med principalens forsok
att tygla agenten. Dessa kostnader uppstar i samband med 6vervakning av agenten, drivkrafter
som behovs for att fa agenten att agera i riktning med principalens intressen samt kostnader som
uppstar nar agenten inte agerar i riktning med principalens intresse. | de situationer dar
principalerna inte kan 6vervaka agenterna pa ett effektivt satt kommer agenterna att vara lockade
till att anvanda det beordrande foretagets tillgangar for sina egna intressen, allt pa bekostnad av

principalen®.

% Jensen & Meckling, 1976
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3.6.1 Relevans for uppsatsen

Har anvands teorin utifran en syn pa en mellanhand. Forutsattningarna paverkas av att ga via
en principal eller direkt anvénda en agent. Skillnaden &r alltsa att ga via en séljare av tjanst
eller direkt till en utférare av tjanst. Principalen sitter oftast pa mer information som inte
agenten kan ta till vara. Det som amnas att belysa ar hur detta har sin paverkan pa priset till

kunden samt marginalerna till agenten.
3.7 Teoretisk syntes

3.7.1 Huvudsyntesen

Mogen marknad
Sjélvkostnader
Prisséttning

Marginalkostnader

Priset pa
transporter Fallstudie
(se delsyntes) Forutsattningar
\ /

V

Mindre aktor «——  Kunden

\_ J
'

Langsiktig 6verlevnad

Figur 5. Huvudsyntesen fér denna uppsats.
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3.7.2 Delsyntesen for "forutsattningar for en mindre aktor”

Mogen marknad
Sjélvkostnader
s Prisséttning S

Marginalkostnader

| R " Kund N \

! i : i \
| ~ Férhandlingskraft |
I AT - \
: |

v

v
Liten aktér ——— Stordriftsfordelar le—m—ouy Stor aktor

~_ _—

~  Agentteori <~

Pris for

godstransporter

!

Kundens val av aktor

g

Forutséattningen for en mindre aktor

Figur 6. Den teoretiska syntesen for ” forutsdttningar for en mindre aktor”.
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Forklaring till de teoretiska synteserna

Dessa &r uppsatsens overgripande teorier.

Modellen ovan presenterar uppsatsens évergripande teorier och hur dessa anvénds for att utreda

problemformulering. Dessa var foljande:

Finns det forutsattningar for sma transportféretag pa marknaden? Kan en aktor bryta med en

stor transportférmedlare och 6verleva?

Uppsats utgar fran marknadsstrukturen, att det &r en mogen marknad. Teoriavsnittet borjar med
ett avstamp i hur en mogen marknad ser ut och vilka premisser som rader och de olika
strategiska valen i relation till denna marknadssituation. En mogen marknad ger vissa
forutsattningar for de tre aktorerna; kunden, den lilla aktéren och den stora aktdren att agera efter
pa marknaden. De delar som valts att belysa betydelsen av i samband med detta ar

sjalvkostnader, prissattning och marginalkostnad.

| ”forutsdttningar for en mindre aktor” anvands ett perspektiv ur den lilla nyetablerade kunden
och dess forutsattningar pa marknaden. Detta ar till for att jamfora skillnaden i forutsattning

mellan stora och sma transportséljare.

Forhandlingskraft — Maktspelet mellan en kopare och en séljare.
Stordriftsfordelar — Rader det stordriftsfordelar?

Agentteori — Om valet av en tredjepartsspeditor &r motiverat.

Dessa faktorer &r sedan de som mynnar ut i priset som sedan ger forutsattningen for en

transportséljare utanfor en global struktur.

Fallstudierna ér till for att ytterligt starka forutsattningarna, i ett utbyte med kunden. Dessa leder

sedan till en langsiktig éverlevnad.
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3.8 Teoretisk referensram

Den teoretiska referensramen ligger till grund for analysen av de empiriskt insamlade data.
Modellen lyfter fram delar av vilka det laggs tyngd pa for att komma fram till ett resultat.
Forfattarna anvander bade hard och mjuk data for att dra slutsatser. Den harda data kommer fran
den prisundersdkning som har genomférts och den mjuka data belyser sedan de bakomliggande

faktorerna som finns. Syftet var foljande:
UndersOka och analysera hur en aktér dverlever utanfor de stora strukturerna.

For att ge svar pa uppsatsens syfte harledes sedan variabler ur de teorier som utgér den teoretiska
syntesen. Variablerna anvands sedan for att undersoka hur marknadsforhallandet ar:

Forhandlingskraft — Den totala omséttningen som en affar genererar, som sedan kan stallas i
relation med det saljande fOretagets nuvarande totala omséattning. Dessa ger en ungeférlig
uppfattning om hur viktiga kunderna ar for respektive organisationsstorlek.

Variabel i “forutsdttningar for en mindre aktor”: Totalkostnaden hos kunden for transporterna

under ett ar, sedan jamfort med transportforetagets omsattning.

Stordriftsfordelar — Det &mnas att undersoka om storre aktorer i verkligheten &r billigare &n
mindre aktorer. | teorin har redan antagits att det rader stordriftsférdelar och detta amnar att
analysera ifall det rader pd marknaden. Variabeln som anvands har ar baserad pa de storre
foretagens genomsnittliga prisséttning vid de olika forfarandena och de stalls i relation till de
mindres genomsnittliga prissattning. I de fall da de stérre foretagens genomsnittliga pris
understiger de mindres genomsnittliga pris rader stordriftsfordelar och ifall den Gverstiger visar
pa att det rader stordriftsnackdelar.

Variabel i "forutsdttningar for en mindre aktér”’: Skillnaden i kostnad mellan stora och sma

transportsaljande foretag.

Agentteori — Har anvandes teorin for att jamféra prisskillnaden mellan de stora
transportformedlingsforetagen och den billigaste I6sningen pa marknaden. Detta for att se ifall
det paverkar, till ett lagre eller hogre pris, att anvanda sig av en mellanhand vid de olika
forfarandena. Sedan fordjupas uppsatsen och undersoker nagra av de bakomliggande faktorerna
som ligger till grund for detta.

Variabel i “forutscittningar for en mindre aktér”: Skillnaden mellan den billigaste I16sningen pa

marknaden och ett “agent-principal "-forfarande.
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4. Empiri

Nedan redovisas en sammanstéllning av den for uppsatsen insamlade data. Dessa data ligger till
grund for den fortsatta bearbetningen i analysdelen. Forst redovisas prisundersokningens data i
form av tabeller och diagram som sedan foljs av en sammanstéllning av intervjuerna. En mer

detaljerad redovisning av den insamlade data aterfinns i appendix.
4.1 Prissattningen hos olika transportforetag

4.1.1 Definitioner

Strdackor

Enligt Eniros tjénst “vigbeskrivning” sa anger de att det dr 47,5 kilometer mellan Huddinge och
Akersberga samt att det skulle ta cirka 41 minuter att kira denna stricka. Strackan sedan till
Vasterds, Tubdragarvagen, ar 119,4 kilometer och tar cirka 1 timme och 41 minuter att kora®.
Utrakningen avser tider/strackor fran Huddinge, Alfred Nobels Allé C, till Akersberga,
Rallarvagen, respektive Vasteras, Tubdragarvéagen. Tiderna ar sakerligen utstuderade under
optimal forhallanden sa darfor adderas det pa lite extra tid sa att det halles inom en marginal for
ett maxpris da transportforetagen har raknat pa tid. Tiden inkluderar utkdrning, tid for lastning
och lossning samt aven en returresa eftersom de flesta raknade med en tomkorning tillbaka som

kunden skulle betala.
Postnummer for de aktuella strackorna: 14152 Huddinge, 18433 Akersberga, 72230 Vasteras®.

Tid till Akersberga: 2,5 timmar
Tid till Vasteras: 4 timmar
Avstand till Akersberga: 50 kilometer

Avstand till VVasteras: 120 kilometer

Foretagsstorlek

Forfattarna har definierat foretagen efter deras omsattningar. De féretagen som har en
omséttning understigande 1 000 miljoner kronor anses vara ’sma” foretag och de som har en
storre omséttning anses vara “stora” foretag. Det det ar till stor vikt for uppsatsen att skilja pa
dem pa detta satt. Vid senare analys under rubriken forhandlingskraft, definieras DHL och

Schenker som en principal mellan kdparen och transportutférande agent, en slags mellanhand.

% Eniro, www.eniro.se, den 25 maj 2010

*! 1bid
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Detta pa grund av att ”Schenker och DHL ar de tva dominerande foretagen for

transportformedling i Sverige...”®.

Foretag Omséttning i miljoner Storlek
kronor (2008)
Schenker 12 100 Stort
DHL 9097 Stort
Posten 5988 Stort
Foria 1388 Stort
Stockholms Akeri 591 Litet
Vistberga Akeri 137 Litet
Bengt Hildemar Transport |42 Litet
Enskede Bilexpress 38 Litet

Tabell 1. Storleksférdelning. Kalla omséttning 2008: Ratsit>

4.1.2 Tidsaspekt

Generellt sa fanns det tva olika forfaranden med olika tidsutrymmen. Det forsta ar ett
“budforfarande” dar godset hamtas pa morgonen/formiddagen och kérs ut direkt till mottagaren
samma dag. Bokningen ska ske dagen fore hdmtningen av godset. Det andra ar ett
“slingbilsforfarande” da en lastbil kommer och hamtar godset pa eftermiddagen och kér ut det
till mottagaren paféljande vardag. Bokningen ska da ske pa tidig eftermiddag om godset ska
hamtas samma dag. Det atgar alltsa nastan ett dygn vid ett budbilsférfarande och runt tva dygn
vid ett slingbilsforfarande. Aven om detta ar ngot som kanske faktiskt berdr priset sa ar det

inget vi kommer att ta hansyn till.

62 Fakta om kerinaringen, 2008

% Ratsit, www.ratsit.se, den 28 april 2010
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4.1.3 Prisuppgifter

Dessa priser ar de som har framkommit fran respektive foretag for respektive stracka och
transportméngd. Priserna &r raknade per pallplats inklusive moms. Redovisning av
telefonsamtalen som ligger till grund for dessa siffror finns i appendix.

Huddinge - Akersberga

3000

2500 -

2000

1500

Kronor inkl. moms

1000

500
0
En pallsdndning En pall per vecka Fem pallar per vecka Sandnings-
kvantitet
B DHL B Schenker
I Posten Logistik M Foria
 Stockholms Akeri m Vastberga Akeri

1 Bengt Hildemar Transport B Enskede Bilexpress

Diagram 2. Samtliga transportféretag och deras priser pa de givna transportmangderna.
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Huddinge - Vasteras
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 Posten Logistik M Foria
m Stockholms Akeri m Vistberga Akeri
m Bengt Hildemar Transport M Enskede Bilexpress

Diagram 3. Samtliga transportféretag och deras priser pa de givna transportmangderna.
4.2 Fallstudien

4.2.1 Alfred Andersson Bolagen AB

Magnus Edermark, Styrelseledamot och delégare i AA-bolagen.

Foretagspresentation

AA-bolagen dr ett familjeféretag som kontrolleras av familjen Edermark. Det ar femte
generationen som numera styr bolaget genom dess styrelse. AA-bolagen ar en koncern bestaende
av forutom moderbolaget sex sjalvstandiga, rorelsedrivande bolag. Den totala omsattningen ar
cirka 375 miljoner och har 325 anstéllda med 135 bilar®. De inriktar sin verksamhet till sma till
medelstora foretag vilka de kan erbjud helhetslosningar till samt att de har dellésningar for storre

foretag.

& Artikel 1
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Tidigare samarbeten

Tillhorde tidigare ASG, da var dem ett ombud for ASG med saljare, egen kundstock och ett eget
ansvarsomrade. Nar DHL tog 6ver ASG sa blev AA-bolagen enbart rena transportorer at DHL.
DHL tog i och med detta 6ver den fortjanst som det innebar att vara kundagare. Magnus sager att

AA-bolagen uppskattningsvis hade ett 150-tal bilar som enbart kérde &t DHL.

Nuvarande samarbeten

AA-bolagen ingar idag i Onroad, ett natverk av transportérer som ér till for att hantera
styckegods som ska sandas langre strackor. Ingaendet i organisationen Onroad ar till for att
kunna erbjuda kunder de I6sningar som forvantas erbjudas och for att i stérre utstrackning kunna
erbjuda helhetslésningar. Onroad é&r skilt fran Schenker och DHL pa s vis att Onroad inte har
nagon forsaljningsfunktion, den ligger helt hos medlemsforetagen. De anvander sig da av
overenskomna priser for langvéga transporter. Dagen situation har likheter med hur det sag ut

nér de tillndrde gamla ASG.

Anledning till att samarbetet brots med DHL

Framsta anledningen till att samarbetet brots var Il6nsamhetsproblem i och med kdrningar for
DHL. AA-bolagen sag inte en hallbar framtid for dem inom DHL. AA-bolagen upplevde dven
samarbetssvarigheter i och med DHLs komplexa organisation och byrakratin i samband med

den.

Kunder

Nar de lamnade DHL féljde flera av dess kundforetag med och fortsatte med AA-bolagen. Nagra
av de som féljde med var storre kunder. Sett i relation till de volymer DHL hanterar sa raknas
dessa kunder inte som stora. Daremot i relation till AA-bolagens omfattning var de storre

kunder.

Prisutvecklingen

Prisbilden ser olika ut och beror pa vilken typ av transport det ror sig om och vilken
destinationen ar. | vissa lagen kan de konkurrera med DHLs priser och i vissa lagen inte. | de fall
AA-bolagen inte kan konkurrera med priset ar pa DHLs stordriftsstrackor. Men det finns ocksa
situationer dar DHLs organisation &r trog och inte kan dra fordel av sitt natverk pa samma satt

och dar konkurrerar AA-bolagen med battre forutsattningar och har generellt l&gre priser.
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Konkurrenskraft

Den totala I6nsamheten ar inte samre an nar de tillhérde DHL. Pa linjerna de har for de kunder
som féljde med har AA-bolagen idag storre marginal &n nar de enbart var transportor at DHL.
Detta trots att AA-bolagen idag har andra kostnader i och med den nya organisationen, som till

exempel omkostnaderna det innebér att vara sin egen saljare.

AA-koncernen har under lang tid haft ekonomiska bekymmer och de har nu varit tvungna att
avveckla vissa delar av koncernen och gjort forvarv for att starka lonsamheten. Bland annat har
dotterbolaget Alfred Anderssons Akeri AB blivit sdlt och Vastberga akeri ingar sedan &r 2006 i
AA-koncernen. | dagens lage borjar ekonomin se ljusare ut for AA-bolagen.

“Nu &r det fardigvarslat, mission complete. Nu ska vi utveckla”, -Niklas Reinholdt®.
”Det var ingen latt match att Iamna DHL men nu borjar det ta fart.”, -Magnus Edermark.

4.2.2 Transporttekniska Foreningen
E-postkorrespondens den 4 maj 2010, Goran Forssén, Kanslichef TTF och tidigare VD for
Sveriges Akeriforetag.

Transporttekniska Foéreningen (TTF) &r ett forum for logistik och ar en ideell sammanslutning
inom omradena logistik, materialhantering, infrastruktur, transporter, trafik och férpackningar.
Verksamheten gar ut pa att bolaget skall tillhandahalla administrativa tjanster samt bedriva

konferens-, forlags-, utrednings- och informationsverksamhet och darmed forenlig verksamhet®®.

Skillnaderna mellan ett stort transportformedlingsforetag och en
lastbilscentral

Ett transportformedlingsforetag som Schenker, DHL och DSV fungerar i princip som en
lastbilscentral. Bada foretagskonstruktionerna har som affarsidé att vara en gemensam
bestallningscentral for de akerier som ar anslutna till dem. De skoter om alla administrativa
uppgifter som bestallningsmottagning, fakturering med mera. Skillnaden mellan foretagstyperna
ar framst att transportférmedlingsforetagen har ett rikstdckande linjenat for transporter med

lastbil medan lastbilscentraler mest &r regionalt och lokalt verksamma.

% Artikel 2

% TTF, http://www.ttf-logistik.se/, den 7 juni 2010
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Transportformedlingsforetagen arbetar ocksa framst med styckegodstransporter medan storsta

verksamhetsomradet for lastbilscentraler ar bygg- och anlaggningstransporter.

Fenomenet att transportféretag limnar stora transportférmedlingsféoretag

Av ovan framgar att det ar darfor inte sarskilt vanligt att ett foretag som tidigare kort for ett
transportformedlingsforetag lamnar det for att istallet ansluta sig till en lastbilscentral.

Akerierna som kér for transportférmedlingsféretagen &r ocksé som regel stérre (har fler fordon
och anstallda, har stérre omsattning) an de som ar anslutna till en lastbilscentral. Dar har
merparten anslutna akerier endast ett fordon, eller tva-tre fordon. Det ar enligt Gorans
uppfattning inte sarskilt vanligt att akerier lamnar samarbetet med
transportformedlingsforetagen.

Orsaker till att transportféoretag bryter med stora
transportféormedlingsforetag

Anledningen ar nog i princip alltid att akeriet tycker att det ar for dalig I1onsamhet i
verksamheten. Konkurrensen och darmed lénsamhetsmarginalerna i inrikes fjarrtrafik &r mycket
laga. Till det kommer da ocksa att transportformedlingsforetagen ska ha en ersattning for sitt
arbete, som kanske ar 15-20% av det inkorda beloppet. Darfor vill akerierna klara sig sjalva, om
de ser det som mdjligt, och sélja transporterna i egen regi for att slippa betala en ersattning till en
mellanhand. Sedan hander forstas ocksa att akerierna bryter med transportformedlingsforetaget

for att akeriet gar i konkurs, eller lagger ner sin verksamhet.
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5. Analys

| detta avsnitt bearbetas empirin och stalls mot den teoretiska referensramen. Har analyseras
forst skillnaden mellan stora och sma transportséljandeforetag med hansyn till de variabler
tillhérande den teoretiska referensramen. Detta anger sedan forutsattningen pa marknaden for
den mindre aktoren. Det gors sedan en férdjupning och analyserar forutsattningarna ur ett

faktiskt fall. Dessa kommer sedan mynna ut i forutsattningar pa marknaden.
5.1 Forutsattningar for en mindre aktor

5.1.1 En generell prisutveckling
Dessa diagram ar enbart till for att ge en generell bild av prisutvecklingen. Observera att det
inte far tolkas att linjerna ar korrekta mellan de givna sandningsméangderna. Det vill saga

att man inte kan utlasa priser mellan punkterna.

Huddinge - Akersberga
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En pallsandning En pall per vecka Fem pallar per vecka S@ndnings-
kvantitet
—&—Schenker —fi—DHL
—A— Stockholms Akeri —¢—Foria
—¥—Enskede Bilexpress —@— Vistberga Akeri
Bengt Hildemar Transport Posten

Diagram 4. Prissattningen hos de olika transportféretagen for de olika godsméangderna.
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Diagram 5. Prissattningen hos de olika transportforetagen for de olika godsméangderna.

Diagram fyra och fem visar pa att priset gar mot marginalkostnaden sa som det bor gora pa en

mogen marknad enligt teorin.

5.1.2 Forhandlingskraft

Denna teori behandlar kunders forhandlingskraft gentemot de olika storlekarna pa foretagen. Det
finns olika satt att undersoka hur stark deras forhandlingskraft ar i forhallande till olika
situationer. | denna uppsats har godset som skall transporteras blivit standardiserat och det finns
det en mangd med transportforséljande foretag som erbjuder denna tjanst pa marknaden.
Forfattarna fick fram en total mangd pa 39 stycken foretag som kor styckegods inom Stockholms
lan frén proffstransport.se®’. | detta fall s& har kdparen en stor forhandlingskraft bade mot de
stora samt de sma foretagen. De strackor som har valts ger en bra forutsattning for samtliga
transportforsaljare/utforare pa marknaden eftersom de ar sa pass lokala. Eftersom det inte stéller

mycket krav pa transporten med avseende pa tidshallning, sa ar inte kvalitén av stor betydelse.

Den oberoende variabeln ar pris och den anvandes for att jamfora de totala kostnaderna som

upplégget i uppsatsen genererar for kunden, samt hur mycket intakter som det handlar om for

% proffstransport, http://www.profftransport.se, den 15 maj 2010.
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transportorerna under ett ar. | diagram fyra och fem visas de totala intakter for respektive
foretagsstorlek. Dessa &r genomsnittliga priserna, multiplicerade med de olika
transportmangderna och sedan multiplicerade med 50 arbetsveckor, alltsa ett ar. Detta gors for

att sedan kunna jamfor deras omsattning som de har under ett bokslutsar pa 12 manader.

Huddinge - Akersberga
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En pallsandning En pall per vecka Fem pallar per vecka S@ndnings-

kvantitet
M Stora B Sma

Diagram 6. Genomsnittliga totalintakten for transportmangden under ett ar for sma respektive
stora foretag.
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Huddinge - Vasteras
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Diagram 7. Genomsnittliga totalintakten for transportmangden under ett ar for sma respektive

stora foretag.

Diagrammen visar att hos de som tar ett hogt pris sa ger det en hdg intakt hos dem. Detta innebar
att avtalet &r mer vart ju hogre sandningsmangd som det handlar om. Vid enbart en pallsdéndning
sa ar intakten nast intill obefintlig jamfort med de reguljara sandningarna. Ett hogre pris innebar
alltsa en hogre intakt hos foretagen. Detta paverkar forhandlingsstyrkan till kundens fordel. Dock
sa maste detta stallas i relation till respektive transportors omsattning for att fa en béttre bild av
hur mycket den faktiska forhandlingsstyrkan &r till kundens fordel, som redovisas i diagrammen

nedan.
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Diagram 8. Jamférande av kundens forhandlingskraft pa respektive foretagsstorlek.
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Diagram 9. Jamférande av kundens forhandlingskraft pa respektive foretagsstorlek.
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| diagram sex och sju syns det att avtalen inte &ar av sarskild vikt for ndgon av de olika
transportstorlekarna. Daremot sa ar anda det en betydlig skillnad mellan de sma och de stora
foretagen. | det fallet att det skulle skickas fem pallar i veckan, under ett ar till Vasteras ifran
Huddinge sa skulle affaren ungefar utgora 0,2 % av de sma foretagens genomsnittliga
omsattning. Detta kan jamféras med 0,004 % for samma séandningsvolym och stracka hos de

storre fOretagen.

Diagrammen visar har en ungeféarlig bild av vilken betydelse affaren har for de olika
foretagsstorlekarna. Skillnaden i forhandlingsstyrka till kundens férdel ligger at de sma

foretagen.

Kunden har i storre utstrackning starkare forhandlingskraft hos de mindre féretagen.
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5.1.3 Stordriftsfordelar

Hér undersoks det om det existerar stordriftsférdelar i den branschen som behandlas i uppsatsen.

Stordriftsfordelar innebar att man massproducerar tjanster men haller 4nda en sorts

kostnadseffektivitet. Det bor da ge ett lagre pris per enhet eftersom de kan bland annat samlastas

med annat gods som ska till sasmma destination. Finns det stordriftsfordelar pa marknaden sa

innebdr det att de stora foretagen har lagre priser.
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Diagram 10. Genomsnittlig prissattningen hos sma respektive stora foretag for de olika

godsmangderna.
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Diagram 11. Genomsnittlig prissattningen hos sma respektive stora foretag for de olika

godsmangderna.

Diagram atta och nio visar de genomsnittliga priserna som de olika foretagsstorlekarna tar pa

respektive fall. De punkter dar det kan finnas stordriftsfordelar har ssmmanfattats har nedan.

Huddinge - Akersberga | En pallséndning Nej
En pall per vecka Ja
Fem pallar per vecka Nej

Huddinge - Vésteras En pallséandning Nej
En pall per vecka Ja
Fem pallar per vecka Nej

Tabell 2. Ifall det kan rada stordriftsfordelar.

Det framgar inte att stordriftsfordelar existerar i stor utbredd pa marknaden. | fyra av sex fall sa

var de mindre foretagen billigare.

Det rader inga stordriftsfordelar vid de méangder och strackor som undersokningen behandlar.
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5.1.4 Agentteori

| detta avsnitt av analysen kommer det utredas vad skillnaden blir fér kunden mellan valet av att
anvénda sig av den faktiska utforaren av tjansten eller ga via en speditor/transportférmedlare,
sett utifran uppsatsens oberoende variabel priset.

Utforare av Kund

tjanst \ /
Speditor/
Utforare av " Kund
< ,| transportformedlare | -

tanst (DHL/Schenker)

Utforare av A Kund
tjanst

Beloning utford Differens Pris for transport

transport

Figur 7. Agentteorin i transportsammanhang.

Vad analysen praktiskt baseras pa ar en prisjamforelse mellan DHL/Schenker och det billigaste
alternativet i prisjamforelsen. | detta fall forutsatts det billigaste alternativet vara det lagsta pris

som en transportor kan ta for tjansten och fortfarande 6verleva.

I dessa fall kan det antas att DHL/Schenker’s betalning till sin agent ligger pa samma niva som
det lagsta priset pa marknaden som har framkommit i undersékningen. Detta ger att vid ett av
vara fall sa tar DHL ut ett pris till kund pa 2°838 kronor medan det lagsta priset lag pa 500

kronor. Skillnaden &r hela 2°338 kronor som de tar for formedlingen av transporten.
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Diagram 12. Priset for DHL/Schenker i relation till det billigaste alternativet pa marknaden.
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Diagram 13. Priset for DHL/Schenker i relation till det billigaste alternativet pa marknaden.
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| diagram tio och elva syns det tydligt att DHL och Schenker tar ett klart hogre pris for transport

av en enstaka pallsandning. Vid de resterande fallen sa tar de dnda ett hogre pris men narmar sig

nastan det lagsta framkomna priset med 6kningen av godsmangden.

Foretag Schenker | DHL Billigaste alternativet
Huddinge - Akersberga | En pallsandning 350 % 468 % Stockholms Akeri

En pall per vecka 113 % 59 % Stockholms Akeri

Fem pallar per vecka | 146 % 354 % Stockholms Akeri
Huddinge - Vésteras En pallséandning 248 % 360 % Vistberga Akeri

En pall per vecka 118 % 13 % Foria

Fem pallar per vecka |36 % 141 % Vistberga Akeri

Tabell 3. DHL och Schenkers hogre pris jamfort med det billigaste alternativet procentuellt sett.

DHL tar ett 468 % hogre pris jamfort med det billigaste alternativet i ett av fallen. Daremot sa tar

de enbart ett 13 % hdogre pris i ett annat fall. Detta ger att de ar 6verlag dyrare &n den billigaste

transportoren pa marknaden.

“Principal-agenter "-situationen ar inte att foredra for en liten transportktpare.
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5.2 Analys av fallstudien
Férhandlingskraft

Det som menas med forhandlingskraft ar att om transportdren blir mindre sa far kunderna en
storre makt, en rattvisare maktfordelning. Detta ger en béttre forutsattning for en dialog mellan
ett foretag och dess kunder med lika forutsattningar. De kan darfor ta battre hand om kunden,
erbjuda en mer personlig service och har en mindre komplex organisationsstruktur vilket
underlattar kopprocessen. De har battre forstaelse for varandra eftersom de befinner sig pa

liknande storleksniva och har dessutom tidigare erfarenheter av varandra.

| de fall transportorer ingar i DHL och Schenkers organisationer sa skéts kundkontakten genom
dem. Detta innebér att bade den mindre transportéren samt kunden far forhandla med en part
vilken besitter betydligt starkare forhandlingskraft. Darmed betyder det att avtal och annan
interaktion mellan de storre transportférmedlingsféretagen och de mindre transportérerna och
kunderna oftare blir till DHLs eller Schenkers fordel.

Transportorerna har en narmre, mer personlig kontakt och i och med det battre férutsattningar

for samarbete.

Stordriftsforedelar/Stordriftsnackdelar

Nar man talar om skillnaderna mellan ett transportférmedlingsforetag och en lastbilscentral, s&
ser man att Schenker, DHL och DSV i princip fungerar som en lastbilscentral. Med nagra
undantag att de stora transportformedlingsforetagen har en mer évergripande inblandning i
transportdrernas administrativa verksamhet och att har rikstdckande linjenét.
Uppbyggnadsstrukturen skiljer sig fran lastbilscentraler pa sa vis att
transportformedlingsforetags uppbyggnad lampar sig battre for hantering av stora volymer. Det
ar har deras stordriftsfordelar spelar in. Med en sadan uppbyggnad tillskrivs hogre kostnader de
mindre forsédndelserna for det innebér ett mer omfattande arbete infor utférandet av tjansten én
vad det innebdr for en mindre organisation. Detta innebdr béattre forutsattningar for mindre
transportforetag vid forsandelser av mindre volymer, dar de stérre organisationerna inte kan dra
nytt av sitt stora natverk som da uppfattas som klumpigt och trog bearbetat for sa val kunder som
transportorer. De korningar de mindre inte kan konkurrera pa blir de strackor dér de stora
transportformedlarna far nytta av sina stordriftférdelar, som till exempel pa transporter mellan

olika nav.

Mindre transportforetag ar konkurrenskraftiga vid forsandelser av mindre volymer.
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Agentteori

Anledningen till att bryta med ett transportformedlingsforetag ar i princip alltid att akeriet tycker
att det ar for dalig Ionsamhet i verksamheten. Konkurrensen ar hard och darmed sa ar
Ionsamhetsmarginalerna i inrikes fjarrtrafik mycket Iaga, vilket inte ger mycket spelutrymme.
Till raga pa det sa menar Goran att transportformedlingsforetagen ska ha en ersattning for sitt
arbete, som kanske &r 15-20 % av det inkorda beloppet. Vilket innebér att det blir mycket
efterstravansvart om mojligheten finns att kunna kapa bort den mellanhanden. Detsamma galler
aven for kunderna men &r inte i samma utstrackning som for transportérerna. Daremot att gora
sig fri fran mellanhanden ar i manga fall inte méjligt. De flesta fallen da en transportor lamnar de
stora transportformedlingsforetagen beror pa att akeriet gar i konkurs, eller lagger ner sin

verksamhet.

Det innebar en mojlighet for mindre foretag att kapa bort stora delar av arvodet som annars gar
till mellanhanden. Detta medfor mojligheter pa sa satt att de kan ta lagre priser och samtidigt ha

storre marginaler.
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6. Resultat
Detta avsnitt innehaller de resultat som har framkommit i uppsatsen genom anvandning av de
teoretiska modeller i samband med de undersdkningar som genomforts. Resultaten som

redovisas har utgangspunkt i studiens syfte.

Syftet for uppsatsen ar féljande:

Undersoka och analysera hur en aktér dverlever utanfor de stora strukturerna.
Det som har kommit fram till i analysen ar:

e Kunden har i storre utstrackning starkare forhandlingskraft hos de mindre foretagen.

e Det rader inga stordriftsfordelar vid de mangder och strackor som undersdkningen
behandlar.

e "Principal-agenter”-situationen ar inte att foredra for en liten transportkopare.

e Transportdrerna har en narmre, mer personlig kontakt och i och med det battre
forutsattningar for samarbete.

e Mindre transportféretag ar konkurrenskraftiga vid foérsandelser av mindre volymer.

e Det innebar en moéjlighet for mindre foretag att kapa bort stora delar av arvodet som
annars gar till mellanhanden. Detta medfér mojligheter pa sa satt att de kan ta lagre
priser och samtidigt ha stérre marginaler.

Detta talar for att mindre transportforetag kan bryta med en storre transportférmedlare och

faktiskt overleva.
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7. Slutsats

Problemformuleringen 16d:

Finns det forutsattningar for sma transportféretag pa marknaden? Kan en aktor bryta med en

stor speditor och dverleva?

Forfattarna har funnit att det rader en osund marknad vid laga enstaka sma volymer. De stora
transportformedlingsforetagen har visat sig vara dyrast i vissa ldgen och det har har skapat
forutsattningar for de mindre foretagen. De som lyckats plocka upp de hér forutsattningarna &r de
som har lyckats. Det ar daremot inte alltid sa latt att bryta med en stor aktor.

Det finns alltsa bitar i marknaden som de stora strukturerna inte klarar av. De stora prisar ut sig
sjalva pa sma transporter, vilket ger forutsattning for de sma att 6verleva. Sma foretag som kan

ta de sma transporterna, kan ta ett konkurrenskraftigt pris och dnda fa battre betalt.

Marknadssituationen patalar att det ska rada stordriftfordelar vilket i sin tur gor att priset gar mot
marginalkostnaden. Stora foretag ar homogena och fungerar bist i en homogen marknad. Anda
sa pavisade det sig i den prisundersokningen att &ven om tjansten ar homogen sa finns det fa eller
inga fordelar med en stor organisation vid de undersokta transportmangderna. Man kan alltsa
saga att marknaden har gatt ifran att vara homogen till att vara heterogen, och detta pa grund av

de stora foretagen.

AA-bolagens resa efter sin brytning med DHL var inte latt. Foretaget har bland annat inte visat
nagon vinst de senaste tre aren. AA-bolagen har genomgatt en markant forandring av dess
organisation, men man borjar se tecken pa forbattring. Till strukturen sett kan man rakna AA-
bolagen till de ”’stérre av de mindre” och man kan tyda det som att de 4r homogena sjélva och
fick darfor problem nar de lamnade strukturen. Framtiden far avgora hur det kommer ga AA-

bolagen, men framtiden ser ljus ut.
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8. Diskussion

En organisation kan bli stor och fa stordriftférdelar men pl6tsligt finns inte stordriftsfordelarna.
Exempel pa detta &r rederierna. Fartygen kunde forr lasta runt 4°000 ton per fartyg, men ar nu
uppe i smatt otroliga 200’000 ton per fartyg, vilket gor att det bara ar 1onsamt med extremt stora
forsandelser. Fartygen ar dessutom forstora for de flesta hamnar pa vagen mellan tva
destinationer och blir inte sa flexibla. Transporten gar samma vag och till slut blir den inte
effektiv. Stora aktorer har ett transportnat uppbyggt av terminaler och det & mellan dessa som
det rader stordriftsfordelar. De lokala dkarna &r fortfarande stommen i transportbranschen, och

en del som har lamnat har dverlevt och mar nu kanske mycket béttre.

En forutsattning for att dverleva efter ha ldamnat en stor struktur &r att organisationen inte bor
vara for stor sjalv. Storleken kan ha betydelse, alltsa om du &r for stor sa ar risken att du sjalv ar
homogen. De ’storre av de mindres” situation borde vara som DHL och Schenkers situation och
da har de ocksa homogenitetsproblem. Storleken har i detta avseende betydelse. Ifall de sma

ligger under de stora i pris men tjanar mer betyder det att marknaden inte &r perfekt.

De storre aktdrerna maste ha en homogen marknad i Sverige. Om marknaden har gatt at andra
hallet innebér det att fler och fler tjanar pa att Iamna de stora transportférmedlingsforetagen. Med

andra ord man tjanar inte mer pengar pa att bli stérre utan pa att vara flexibel och mindre.

Ska man sanda gods nationellt sa rader det en nast intill en oligopol liknande situation. Ett litet
foretag maste da vanda sig mot de stora aktorerna. Om de inte vill gora detta sa behover de gora
en egen undersoékning av marknaden for att finna ”gémda alternativ”. Det finns generellt bara
fyra aktorer med ett rikstdckande transportnét och det ar DHL, Schenker, DSV och Posten
Logistik.

8.1 Reliabilitet/validitet

Validitet &r om man har undersokt det som amnats undersoka®®.

Forfattarna anser att de har tagit upp det som maste belysas for att utreda de faktorer som ligger
till grund for fenomenet. Uppsatsen ligger till grund for en djupare undersokning inom amnet.

Det finns flera fall som kan undersokas for att fa en battre forstaelse for fenomenet.

%8 Johannessen & Tufte, 2002
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Reliabilitet ar tillforlitligheten p& de data som har samlats in®.
Det finns nagra riskmoment i uppsatsen;

Vid insamling av data vilka har skett med telefonintervjuer och telefonforfragningar sa kan
missar uppsta i kommunikationen. Exempelvis sa kan man med dessa metoder missa kroppsliga
tolkningar och enkelt gora misstolkningar. Dessa har forsokts att undvika i storsta mojliga man,
framst med hjélp av inspelning av samtal och att anteckna ned samtalen direkt sa egna tankar
inte paverkar svaren. Det ar dven svart att ta reda pa om det ar ratt person som har svarat pa
fragorna, exempelvis DHLs partisandning som borde ha genererat ett lagre pris an det som

faktiskt framkom.

De prisforfragningar som har genomforts kan innehalla dolda kostnader, sa kallade
smekmé&nadspriser’®, eller andra p&lagg som inte har tagits upp i samtalen.

Det har inte tagits nagon hansyn till tiden som variabel. Det handlar da om kapitalbindning och
okningen av platsnyttan. Exempelvis sa &r det ar en stor skillnad i kapitalbindning om godset &r

Rolex klockor eller kontorsmaterial.

Anledningen till de stora gapen mellan datumen for prisjamforelsen” ar eftersom det forst
samlades in information till en forstudie men som sedan utdkades till att bli en del i empirin. Det

antas att priserna inte har andrats under den manaden som undersokningen genomférdes.

8.2 Vidare forskning
Det finns flera fall dar en del akerier tidigare utforde transporter at en storre speditor. Dessa

tillh6r numera antingen ett annat natverk eller sa ar de fristaende aktorer pa marknaden.

e Ekdahls Akeri (ASG)

e Brunskoggruppen (Schenker)

e Karlshamns Expresshyra (ASG)

e Ljungby Fjarrtransport (DSV Road)
e Blondie Logistics (Bilspedition)

% Johannessen & Tufte, 2002

" Dessa innebar ett lagre pris inledningsvis eller att det tillkommer palagg av ndgot slag efter en viss tidsperiod.
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Det vore intressant att genomféra en djupare undersokning i samarbeten mellan stora aktérer och
transportutforare. Se hur samarbeten utvecklas/avveckals mer ingdende. Aven jamfora
marginaler mellan olika foretag. Undersoka prissattningen hos flera andra transportslag, i andra

omraden. For att studera det har fenomenet kravs en stérre undersokning, med hypotesprovning.
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http://www.akeri.se/files/bilder/sa/roschyren 2007 utgava 2008 svensk webbformat 0.pdf
Fakta om akerinaringen, 2008, den 28 april 2010

http://www.ratsit.se

Foretagsupplysning, den 28 april 2010

http://www.eniro.se
Eniro, den 25 maj 2010
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http://www.regeringen.se/sh/d/8616/a/94988
Globaliseringsradet, den 5 maj 2010

http://www.akeri.se/forum/ordet-ar-fritt/52-kr-milen-rimligt-singelbil

Debatt angaende ersattning for transportuppdrag, den 1 maj 2010

http://www.proffstransport.se

Akeriféreningens sammanstéllning om séljande akeriféretag, den 15 maj 2010.

http://infovoice.se/fou/bok/10000061.htm
Urvalsstrategier, den 29 maj 2010

http://bookboon.com/se/student/ekonomi/mikroekonomi-kompendium

Mikroekonomi kompendium, den 10 maj 2010

http://www.ttf-logistik.se/

Transporttekniska Féreningen, den 7 juni 2010

Artikel 1:
http://www.akeri.se/svensk-akeritidning/nyheter/2009/05/07/vargarda-logistik-ab-forvarvar-

verksamheter-i-vara-av-aa-bola

Vargarda Logistik AB forvarvar verksamheter i Vara av AA Bolagen, den 1 juni 2010 kl. 10:00

Artikel 2:

http://www.akeri.se/svensk-akeritidning/nyheter/2010/04/14/stora-forandringar-inom-aa-

koncernen

Stora forandringar inom AA-koncernen, den 1 juni 2010 kl. 10:00

Muntliga kdllor
Alfred Andersson Bolagen AB, Intervju den 27 maj 2010, Magnus Edermark, Styrelseledamot
och delagare i AA-Bolagen.

Bilspedition Transport & Logistics, Intervju den 2 juni 2010, Stefan Andersson,
Trafikavdelningen BTL.

Skriftlig kdlla
Transporttekniska Foreningen, Mailkorrespondens den 4 maj 2010, Géran Forssén, Kanslichef
TTF.
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10. Appendix

10.1 Primédrdata

Detta ar en sammanfattning efter de telefonsamtal som genomfardes for att fa fram de priser
som forfattarna har samlat in. Priserna ar utrédknade for att inkludera moms, eventuella tillagg
som namndes, foérdelade per pallplats samt avrundade till hela kronor. De samtalen som gjordes

i april sa fragades det enbart hur mycket det skulle kosta att skicka gods pa en pall, en gang.

Foretag: DHL

Organisationsnummer: 556103-0437 (DHL Freight Sweden AB)
Omsdttning: 9 097 miljoner kronor, 2008 (ratsit.se)
Telefonnummer, bada samtalen: 0771-345 345

Reflektioner fran forsta samtalet, den 26 april 2010: Vi markte att de har flera olika avdelningar
beroende pa vad kunden vill. Om vi skulle betala transporten innan godset hamtas sa behévde vi
kopplas vidare for att ge kunduppgifter och fa ett kundnummer. Fér oss kandes det som att
avdelningarna hos DHL é&r precisa och de kan bara gora sin sak. Tiden som man senast kan ringa
for att fa gods hamtat samma dag ar klockan 13:00 och det blir levererat dagen efter. Om vi ville

veta mer om DHL sa var vi tvungna att prata med marknadsavdelningen.

Huddinge - Akersberga, en pallsandning: 2838 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pallsandning: 4601 kronor inkl moms (slingbil).

Reflektioner fran andra samtalet, den 25 maj 2010: Vi ringde och ville prata med en séljare for
Stockholmsregionen och fick tag pa honom efter ett tag. | detta samtal far vi reda pa att den
storre sdndningen rédknas som partisdndning, men saljaren ville inte sénka priset eftersom han
tyckte att det var tillrackligt 1agt, det vill sdga nara deras marginaler. Vi behover ocksa lagga pa

ett drivmedelstillagg pa priserna som star pa hemsidan men vi lat saljaren leta upp detta at oss.

Huddinge - Akersberga, en pall per vecka: 794 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Akersberga, fem pall per vecka: 794 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pall per vecka: 842 kronor inkl moms (slingbil).

Huddinge - Vasteras, fem pall per vecka: 842 kronor inkl moms (slingbil).
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Foretag: Schenker AB

Organisationsnummer: 556250-3630

Omeséttning: 12 100 miljoner kronor, 2008 (ratsit.se)
Telefonnummer, forsta samtalet: 08-585 10 400

Reflektioner fran forsta samtalet, den 26 april 2010: Vi ringde till kundservice och de kopplade
oss vidare till bokningsavdelningen i Stockholms lan for landtransport inrikes. Samma kénsla
uppstod som det var hos DHL med alla avdelningar. Vi fragade om telefonisten kunde motivera

varfor man skulle valja Schenker 6ver de andra men vi fick inget bra svar.

Huddinge - Akersberga, en pallsandning: 2248 kr inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pallsandning: 3475 kr inkl moms (slingbil).

Telefonnummer, andra samtalet: 08-585 102 00

Reflektioner fran andra samtalet, den 24 maj 2010: Ringde denna gang till bokningen och blev
kopplad till en saljare direkt. Vi presenterade vart upplagg och fick priserna relativt direkt

inklusive ett drivmedelstillagg.

Huddinge - Akersberga, en pall per vecka: 1066 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Akersberga, fem pallar per vecka: 430 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pall per vecka: 1634 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, fem pallar per vecka: 477 kronor inkl moms (slingbil).

Foretag: Bengt Hildemar Transport AB
Organisationsnummer: 556397-9904

Omsattning: 41,8 miljoner kronor, 2008 (ratsit.se)
Telefonnummer: 08-566 336 00

Reflektioner fran forsta samtalet, den 26 april 2010: Blev ombedd att ringa en person som inte
var pa kontoret. Denne var pa resande fot, det var lite storningar i samtalet och darfor kan det ha
uppstatt missforstand. Pa forsta fragan menade personen pa att de brukar ta runt 200 kronor per
pall exklusive moms. Pa andra fragan sa skulle det bli kilometertaxa pa 96 kronor per kilometer

eftersom de var utanfor 10-19 omradet (siffrorna ar de tva forsta pa postnumret). Det &r oklart
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om man aven betalar for tillbaka resan for lastbilen da den har kort till Vasteras. Bokningen for

transporten maste ske dagen innan samt att godset skulle koras ut dagen efter hamtningen, alltsa
skulle det ta tre dagar fran att vi ringde tills godset skulle levereras. Vi fragade henne om varfor
man skulle vélja Bengt Hildemar Transport och personen svarade att denne tyckte att de

levererar det bésta. De har egen personal och anvander sig av hela och rena lastbilar.

Huddinge - Akersberga, en pallsandning: 250 kr inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pallsandning: Oklart.

Dessa priser valdes att exkluderas eftersom de var osakra och oklara samt att forhallanden i

samtalet inte var av lika hog kvalité som de 6vriga.

Reflektioner fran andra samtalet, den 26 maj 2010: Fick prata med samma person igen men
denna gang genom bokningen pa deras kontor. Presenterade oss annorlunda denna gang for att
inte personen skulle kanna igen oss. De tar normalt ett pris pa 200 kronor per pall (detta
diskuterades &ven i bakgrunden) men de kér inte till Akersberga varje dag och da skulle det bli
“budvarianten”, det vill sdga att de lastar och kor direkt till destinationen. Det skulle da kosta
510 kronor per timme exklusive moms. Tiden raknades fran lastning tills att de anlande och

lossade pa slutdestinationen och sedan dubblades tiden fran det.

Huddinge - Akersberga, en pallsdndning: 1594 kronor inkl moms (budbil).
Huddinge - Akersberga, en pall per vecka: 1594 kronor inkl moms (budbil).
Huddinge - Akersberga, fem pallar per vecka: 319 kronor inkl moms (budbil).
Huddinge - Vésteras, en pallsandning: 2550 kronor inkl moms (budbil).
Huddinge - Vasteras, en pall per vecka: 2550 kronor inkl moms (budbil).

Huddinge - Vasteras, fem pallar per vecka: 510 kronor inkl moms (budbil).

Vi har antagit har att det ar en hel lastbil som vi hyr dér de endast réknar pa tiden. Antalet
pallplatser som utnytjas har ingen betydelse sa lange som det inte dverstiger maximala antalet i
lastbilen, vilket fem pall rimligtvis inte bor géra. Om Bengt Hildemar Transport hade kort till

Akersberga normalt s& skulle priset istallet hamna p& runt 200 kronor exklusive moms per pall.
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Foretag: Stockholm Akeri AB
Organisationsnummer: 556045-9082
Omesattning: 591,3 miljoner kronor, 2008 (ratsit.se)

Telefonnummer, b&da samtalen: 08-449 21 50

Reflektioner fran forsta samtalet, den 26 april 2010: De fragade om vi ville ha en direkttransport
eller om vi ville fa godset transporterat via terminaler. Direkttransporten skulle bli hamtad och
levererad samma dag (ett budforfarande) och terminaltransporten skulle ta en dag (ett
slingbilsforfarande). For strackan Huddinge till Akersberga sé valde vi ett slingbilsforfarande
och for strackan Huddinge till Vasteras var man tvungen att hyra en lastbil. Forsta prisfragan
kom det ett svar pa direkt men den andra prisuppgiften var lite svarare. Till slut sa kom de fram
till att de skulle tag en kilometertaxering och att strackan var cirka 120 kilometer. Nar vi fragade
en person i bokningen om varfor man ska valja Stockholm Akeri fore andra transportérer s&
menade de pa att de &r lite dyrare men fixar jobbet. De har inte lika stort nit som DHL och

Schenker heller utan det mesta som de fraktar ar inom lanet.

Huddinge - Akersberga, en pallsandning: 500 kr inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pallsandning: 2875 kr inkl moms (slingbil).

Reflektioner fran andra samtalet, den 25 maj 2010: Vi ringde och valde att prata med bokningen.
Vi fick sedan bli kopplade runt lite for att fa tag i rétt person som sedan bekréaftar priset pa en
enstaka pall, ingen direkt rabatt om vi skickar en pall per vecka samt uppger ungeféar hur mycket

det kostar om vi ska skicka fem pall per vecka.

Huddinge - Akersberga, en pall per vecka: 500 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Akersberga, fem pallar per vecka: 175 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pall per vecka: 2875 kronor inkl moms (slingbil).

Huddinge - Vésteras, fem pallar per vecka: 575 kronor inkl moms (slingbil).

Vi har har antagit att det inte ger ndgon rabatt att skicka gods till Véasteras. Vi skulle da enbart
hyra en lastbil for att kora godset samt att antalet pallplatser som utnyttjas inte har nagon
betydelse. Nar de raknade pa priset for godset till Vasteras sa namnde de enbart enkel resa dit

men att priset antagligen kompenserar for tillbakaresan som gors tom.
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Foretag: Foria AB

Organisationsnummer: 556069-1684

Omesattning: 1 388 miljoner kronor, 2008 (ratsit.se)
Telefonnummer, forsta samtalet: 08-534 711 00

Vi fick fram priset for en pallséndning mellan Huddinge och Akersberga fran deras hemsida dar
de har publicerat en prislista. Dar gar det att valja en prislista fran vilket omrade som godset ska
utga. Vi valde sedan en liten lasthil som lastar max ett ton respektive fyra pall.

Kalla: http://www.foria.se/Tjanster/Logistik/~/media/Doc/Prislistorpdf/Huddinge.ashx, den 26
april 2010.

Huddinge - Akersberga, en pallsindning: 1221 kronor inkl moms (budbil).

Reflektioner fran forsta samtalet, den 25 maj 2010: Vi ringde for att fa tag i de andra priserna. Vi
pratade inledningsvis med en person pa deras bokningsavdelning. De skulle ta 83 kronor
exklusive moms per mil att kéra en budlastbil till Vasteras och de raknar in returresan i detta. FOr
att skicka gods pa en regelbunden basis sa fick vi prata med en av kollegorna. Denna person
beréttar om den slingbil som kor mellan Stockholm och Vasteras. Den startar i Vasteras pa
morgonen och aker sedan till Stockholm vid lunchtiden for att sedan gora sin returresa vid
klockan ett. For att skicka gods med den behdver vi ringa senast innan klockan tio for
upphamtning av gods samma dag. Godset skulle da lossas mellan klockan fyra och fem pa
eftermiddagen. Kunde godset inte lossas sa sent sa skulle det istéllet levereras klockan sju pa
morgonen dagen efter. Vi fragade sedan om priset for kérningen mellan Huddinge till

Akersberga och dar var det ett slingbilsforfarande dé vi skulle skicka gods regelbundet.

Huddinge - Akersberga, en pall per vecka: 540 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Akersberga, fem pallar per vecka: 259 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pallsandning: 2490 kronor inkl moms (budhbil).
Huddinge - Vasteras, en pall per vecka: 748 kronor inkl moms (specialare).

Huddinge - Vasteras, fem pallar per vecka: 356 kronor inkl moms (specialare).

Tiden for att kora ut gods till Vasteras blir alltsa knappt ett dygn fran det att man ringer tills det

att godset blir levererat, trots att det samlastas med annat gods.
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Foretag: Enskede Bilexpress AB
Organisationsnummer: 556082-8385
Omesattning: 39 miljoner kronor, 2008 (ratsit.se)

Telefonnummer, forsta samtalet: 08-771 20 00

Reflektioner fran forsta samtalet, den 25 maj 2010: Vi kom fram till att de anvander sig av
timdebitering pa 445 kronor exklusive moms for att transportera gods. Lastbilen kunde lasta max
800 kilogram respektive 6 pall. Det skulle kanske bli tal om rabatter vid fast korning men det
kunde inte personen svara pa ungefar hur mycket det i sa fall skulle réra sig om. Personen
namnde inte heller vilken vi skulle prata med om detta. Nar vi fragade om godskdrning mellan
Huddinge till Vasteras sa anvander de sig av andra akerier beroende pa vart godset ska nagon

stans. Exempel pa ett samarbete var med Vastberga Akeri.

Huddinge - Akersberga, en pallsandning: 1391 kronor inkl moms (budbil).
Huddinge - Akersberga, en pall per vecka: 1391 kronor inkl moms (budbil).
Huddinge - Akersberga, fem pallar per vecka: 278 kronor inkl moms (budbil).
Huddinge - Vasteras, en pallsandning: 2225 kronor inkl moms (budbil).
Huddinge - Vasteras, en pall per vecka: 2225 kronor inkl moms (budbil).

Huddinge - Vasteras, fem pallar per vecka: 445 kronor inkl moms (budbil).

Har anvander vi oss enbart av Enskede Bilexpress och inte av ndgon av dess samarbetsparters.
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Foretag: Vastberga Akeri AB
Organisationsnummer: 556266-1859
Omesattning: 138 miljoner kronor, 2008 (ratsit.se)
Telefonnummer, forsta samtalet: 08-517 609 10

Reflektioner fran forsta samtalet, den 25 maj 2010: Vi ringde och fick de priser som vi sokte
efter direkt. Dessa var cirkapriser exklusive moms. De kor ut gods dagligen mellan Stockholm
och Akersberg samt Vasteras. De lastar godset hos avsandaren pa eftermiddagen och levererar
det dagen efter till bada destinationerna.

Huddinge - Akersberga, en pallsindning: 875 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Akersberga, en pall per vecka: 700 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Akersberga, fem pallar per vecka: 300 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pallsandning: 1000 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vésteras, en pall per vecka: 800 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, fem pallar per vecka: 350 kronor inkl moms (slingbil).

Foretag: Posten Logistik AB
Organisationsnummer: 556711-5380

Omsittning: 5 988 miljoner kronor, 2008 (ratsit.se)
Telefonnummer, alla samtalen: 0771-33 33 10

Postnummer for de aktuella strackorna: 14152 Huddinge, 18433 Akersberga, 72230 Vésterés.

Reflektioner fran forsta samtalet, den 24 maj 2010: Vi berattade om varat uppdrag och fick priset
vid en enstaka forsandelse till respektive omrade. For detta sa behdvde vi uppge de olika
postnumren som godset skulle avga fran samt transporteras till. Om vi skulle ringa fore klockan
15 sa skulle de hamta godset samma dag och kéra ut det pafoljande vardag. Vi borjade prata om
regelbundna forsandelser men den telefonisten kunde inte uppge om det blev nagon rabatt och
hur mycket den eventuellt skulle vara. Vi patalade att vi enbart behovde ett ungefarligt pris, men
de kunde &nda inte sdga nagot. For detta sa behovde bi prata med en séljare men da kréavdes det

ett organisationsnummer.
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Huddinge - Akersberga, en pallsandning: 933 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pallsandning: 1368 kronor inkl moms (slingbil).

Vi tog darefter kontakt med en bekant till oss och fick 1ana dennes organisationsnummer till sin
verksamhet. Foretaget skickar inte gods och &r inte en kund hos nagot transportféretag sedan

tidigare.

Reflektioner fran andra samtalet, den 24 maj 2010: Vi ringde igen och ville prata med en séljare
men de kunde inte koppla oss direkt till en sadan. For att prata med en sadan sa behdvde vi
redovisa hela upplagget (organisationsnummer, storlekarna pa godset, godstyp, postnummer med

mera) och lovade att bli kontaktad av en saljare i veckan.

Aterkoppling fran Posten, tredje samtalet, den 31 maj 2010: En séljare ringde upp oss och skulle
utreda vad det hela handlar om. Denne fragar ut om materialet, paketering, hojd, pallstorlek och
sa vidare. Saljaren fragar om vi vill ha en offert men vi sa nej, vi ville bara ha ett ungefarligt pris.
Vi klargjorde 6ver vilka mangder samt vilka strackor det handlade om. Vi ndmnde att vi hade
tagit in prisuppgifter hos andra speditorer och saljaren skulle aterkomma till mig senare nar

denne hade raknat pa det.

Aterkoppling fran Posten, fjardesamtalet, den 3 juni 2010: Samma séljare ringer upp och ska
forsoka ta tag i arendet nu. Det blev inget lagre pris om det enbart skickades en pall i veckan och
denne kunde inte sdga hur mycket rabatt det skulle bli vid fem pallar per veckan utan bad om att

fa aterkomma.

Huddinge - Akersberga, en pall per vecka: 933 kronor inkl moms (slingbil).
Huddinge - Vasteras, en pall per vecka: 1368 kronor inkl moms (slingbil).

Vi fick inte en ytterligare aterkoppling pa detta arende och darmed inga prisuppgifter pa dessa
sandningar néar de skickas regelbundet om fem pallar per vecka. Darfor sa har vi inte raknat

med nagot lagre pris fran Posten Logistik.
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10.2 Intervju med AA-bolagen i Skara

Fragor:

Hur stor var ni som storst medans ni tillhérde DHL?

Hur sdg samarbetet ut da?

Hur ser samarbetena ut idag? Hur ser detta ut idag? Hur stora ar ni idag?
Varfor brot ni med DHL?

Lonsamheten under och efter brytpunkten?

Hur har prisutvecklingen sett ut genom allt det har? | forhallande till DHL (de stora)? Vad beror

skillnaderna pa om det ar nagra?

10.3 E-postfragor till Géran Forssén

Fragor:

Hur ser ett transportférmedlingsforetag ut och vilka ar skillnaderna mellan dem och en

lastbilscentral?
Har ni stott pa detta fenomen att nagot akeri bryter med ett logistikforetag?

Om detta sker, sa varfor hander det? Vilka ar de bakomliggande orsakerna?
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10.4 Utrakningar

Siffrorna avser kronor inklusive moms.

Férhandlingsstyrka, konsumtion

Organisationer Stora Sma

Huddinge - Akersberga  En pallséndning 1810 1090
En pall per vecka 41663 52313
Fem pallar per vecka 151000 67013

Huddinge - Vasteras En pallséandning 2 984 2441
En pall per vecka 57 400 119538
Fem pallar per vecka 190 188 131438

Tabell 4. Ett &rs konsumtion av de givna priserna, genomsnitt per organisationsstorlek, raknat

med 50 veckor pa ett ar.

Forhandlingsstyrka, del av sdljarnas omsdttning

Organisationer Stora Sma

Huddinge - Akersberga  En pallséndning 0 20
En pall per vecka 9 1008
Fem pallar per vecka 29 1089

Huddinge - Vésteras En pallséandning 1 40
En pall per vecka 12 1994
Fem pallar per vecka 39 2081

Tabell 5. Hur stor del av respektive organisationsstorleks omséattning som denna affar skulle

innebédra raknat i miljontedelar.
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Osund marknad

Organisationer

Huddinge - Akersberga

Huddinge - Vasteras

Tabell 6. Hur mycket dyrare de olika organisationsformerna ar i genomsnitt, jamfort med den

En pallséndning

En pall per vecka
Fem pallar per vecka
En pallséndning

En pall per vecka

Fem pallar per vecka

billigaste aktoren inom respektive fall.

Skalférdelar

Organisationer

Huddinge - Akersberga

Huddinge - Vasteras

En pallséandning

En pall per vecka
Fem pallar per vecka
En pallséandning

En pall per vecka

Fem pallar per vecka

Stora

1310

333

429

1984

400

411

Stora

1810

833

604

2984

1148

761

Sma

590

546

93

1441

1643

176

Sméa

1090

1046

268

2441

2391

526

Skalfordelar?
Nej

Ja

Nej

Nej

Ja

Nej

Tabell 7. Genomsnittskostnaderna for varje utrett fall hos de bada organisationerna, och om det

rader stordriftsfordelar.
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Agentteorin

Foretag Schenker
Huddinge - Akersberga  En pallséndning 1748
En pall per vecka 566

Fem pallar per vecka 255
Huddinge - Vasteras En pallséndning 2 475
En pall per vecka 886

Fem pallar per vecka 127

DHL

2 338

294

619

3601

94

492

Billigaste foretaget
Stockholms Akeri
Stockholms Akeri
Stockholms Akeri
Vistberga Akeri
Foria

Vistberga Akeri

Tabell 8. Skillnad mellan DHL och Schenker mot det billigaste foretaget pa respektive fall, samt

vilket féretag som det var.
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