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Summary

High Capacity Transports (HCT) refer to vehicles with greater capacity, which can
transport more cargo per vehicle than those used today. Use of these types of vehicles
increases both utilisation of existing infrastructure and energy efficiency per transported
cargo unit.

The first ETT project was initiated as early as 2006. The focus then was on reducing

the environmental impact of forestry, by transporting more wood on the trucks, thereby
reducing wear on the roads and reducing environmental load. The ETT Project 2017-2020
was the fourth period of the ETT project, and also the first in which shorter HCT vehicles
could be driven on certain public roads without requiring a special dispensation permit.
The Swedish Transport Administration started to open up a limited road network for HCT
vehicles with a gross weight of up to 74 tonnes.

However, the end of the project does not mean the end of the challenges. Much remains
to be done to improve the economic aspects for hauliers and transport buyers, and to
enable the use of even longer HCT vehicles (>25.25 m) without special dispensation.

Much of the work in the project period 2017-2020 concerned road network issues and
implementation of HCT in the transport system.
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Forord

Sedan 2007 har Skogforsk tillsammans med myndigheter, fordonstillverkare och
naringsliv undersokt effekterna av att anvanda langre och tyngre lastbilar i skogs-
niringen. Projektet kallades ursprungligen for ETT (En Trave Till). Parallellt, som ett
dotterprojekt, initierades ST-projektet (Storre travar). ETT-projektet har siledes pagatt
under 14 ar uppdelat i fyra projektperioder.

Projektet har i sin helhet varit lyckosamt med bred uppslutning fran transportkopare,
transportutforare, tillverkare, myndigheter och forskare. Att alla jobbat mot ett gemen-
samt mal har varit den storsta framgingsfaktorn. Det har i sin tur gett ett brett genomslag
dar projektet fatt manga forsoksfordon i drift 6ver hela landet. Genomslaget har i sin tur
lett till att vi bidragit till att regeringen infort den nya barighetsklassen BK4. Utan
ETT-projektets insats hade vi inte kommit dit vi ar i dag.

Denna slutrapport ar den fjarde i ordningen, diar den forsta kom 2012. Denna rapport
fokuserar primért pa det som skett i projektet under den senaste fyraarsperioden
(2017-2020) men information fran de 6vriga projektperioderna finns att ladda ner
fran Skogforsks webbplats (Fogdestam & Lofroth 2015, Asmoarp m.fl. 2018, Lofroth &
Svensson 2012).

Uppsala i april 2021
Henrik von Hofsten
Projektledare
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Sammanfattning

High Capacity Transports (HCT) avser fordon med hogre kapacitet, som kan ta mer gods
per fordon, dn vad som anvénds idag. Sddana fordon innebar att befintlig infrastruktur
battre utnyttjas och energieffektiviteten per transporterad godsenhet 6kar.

Redan 2006 initierades det forsta ETT-projektet med inriktningen att minska skogs-
brukets miljoavtryck genom att ta mer virke pa lastbilarna. Aven slitaget p& vigarna
forvantades minska, i och med att det totala antalet virkesfordon pé vagarna skulle bli
farre. Projekt ETT 2017—2020 var den fjirde perioden for ETT-projektet och samtidigt
den forsta dar kortare HCT-fordon kunnat koras pa vissa allmdnna véagar utan behov av
sarskilda dispenser. Detta berodde pa att Trafikverket borjat 6ppna upp ett begriansat
vagnit for HCT-fordon med upp till och med 74 tons bruttovikt. Men utmaningarna

tar inte slut med det utan det finns mycket kvar att gora for att forbéttra ekonomin for
transportorer och transportkopare samt att fa dven langre HCT-fordon (> 25,25 m)
tillatna utan dispenser.

Projektperioden 2017—2020 har handlat mycket om just vignatsfragor och implemen-
tering av HCT i transportsystemet.



Inledning, bakgrund och beskrivning
av HCT och ETT-projekten

Transportsektorn star sedan flera ar infor en stor utmaning i att minska energianviand-
ningen och begriansa klimatpaverkan pa grund av koldioxidutslapp och 6vriga emissioner.
Transportsystemet ligger i detta avseende efter 6vriga samhillssektorer. Aven om poten-
tialen for att begriansa koldioxidutsldppen genom 6verflyttning mellan olika trafikslag ar
betydande, ar potentialen for en effektivisering inom trafikslagen betydligt storre. Detta
da effektivisering inom trafikslag ar vasentligt billigare &n omfattande forandringar av
ett annat trafikslags infrastruktur for att mojliggora overflyttningar. Den offentliga infra-
strukturen dr redan idag hart belastad. Situationen kommer att forvarras ytterligare om
de prognoser for trafikefterfrigan som bland annat langtidsutredningen pekar ut
kommer att sla in. Vagtransportsystemet har, jamfort med exempelvis jairnvagssystemet,
fa kapacitetsbegransningar.

High Capacity Transports (HCT) avser fordon med hogre kapacitet, som kan ta mer

gods per fordon, dn vad som tillats idag. Sddana fordon innebér att befintlig infrastruktur
béttre tas tillvara vilket ocksa minskar behovet av investeringar i ny infrastruktur vilket
vil 6verensstimmer med Trafikverkets fyrstegsprincip. Kortfattat innebar fyrstegs-
principen att sdkerstilla en god resurshushéllning och att dtgiarder ska bidra till en hall-
bar samhallsutveckling. Varje enskilt steg i fyrstegsprincipen tacker in olika aspekter och
skeenden i utvecklingen av transporter och infrastruktur. De fyra stegen ar:

1. Tankaom 2.Optimera 3. Byggaomoch 4. Bygga nytt.

HCT adresserar framst de tva forsta punkterna. HCT innebar ocksa produktivitets-
Okningar, en lagre energianviandning och lagre utslapp for det utférda transportarbetet.
Ytterligare en fordel med mer gods per fordon ar att farre fordon behovs for transport-
arbetet, vilket leder till farre fordon pé vigarna som kan bli inblandade i trafikolyckor
(Sjogren & Kyster-Hansen 2013, Asp m.fl. 2019).

Skogforsk tog ar 2006 fram en vision om hur bransleférbrukningen, och darmed
emissionerna, inom skogsbruket skulle kunna minska. Ett av forslagen var att lasta en
trave till pa alla virkesfordon for att darigenom 6ka lastmidngden och minska antalet
enskilda transporter. Projektet startade genom att representanter fran Trafikverket,
Skogsindustrierna, Sveriges Akeriforetag och Skogforsk genomforde en studieresa till
Australien och Nya Zeeland for att inhdmta kunskap och inspiration. Den 1 januari 2009
startades det forsta fordonet i ETT—projektet, diar ETT star for just En Trave Till. Detta
forsta ETT-fordon var knappt 30 meter langt och lastade fyra travar virke till en brutto-
vikt om 90 ton. Bara lastvikten om ca 65 ton var mer dn den lovliga bruttovikten for den
tidens timmerfordon. Helt i enlighet med teorin visade det sig att ETT-fordonet drog
15—20 procent mindre bréinsle per tonkilometer (transportarbete), vilket ocksa innebar
en reduktion av utslapp i motsvarande grad.


https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/
https://www.regeringen.se/49bb44/contentassets/3ab5d21a2c1d48068b80ac150b8daf3b/langtidsutredningen-19992000

Figur 1. Schematisk bild av det férsta ETT-fordonet.

Négra ménader efter att ETT-fordonet startats piborjades ett parallellt forsok med tre
hogre travar inom géngse fordonslangd, 25,25 meter. Idén var att montera tva extra axlar,
en pa lastbilen och en pa slapet. Dirmed kunde man lasta 8—9 ton mer dn de da tilldtna
60 tonnen och né en bruttovikt pa 74 ton utan att for den skull 6ka axelbelastningarna.
Dessa fordonskombinationer kom att kallas ST-fordon, dir ST stir for Storre travar. Aven
dessa fordon drog mindre brinsle, 8—12 procent, jamfért med de vanliga 60-tonnarna
(Lofroth & Svensson 2012, Asmoarp m.fl. 2018).

Figur 2. Schematisk bild av det forsta ST-fordonet.

Ett samlingsnamn for bada projekten blev ETT - Modulsystem for skogstransporter. For
projektet har lastbararmodulerna dolly, link och trailer fran EMS (European Modular
System) anvénts, vilka utgor standardiserade enheter for lastbarare (Anon, 2018).

Den genomgaende idén var hela tiden att fa med sig mer last per vinda och darmed
minska bransleforbrukningen per transporterat ton — utan att skada végar och annan
infrastruktur. For att klara detta forseddes fordonskombinationerna med extra axlar s
att ingen enskild axel eller axelgrupp 6verskred vad som ar tillatet enligt trafikforord-
ningens kapitel 4, 12 §. Daremot kravdes en del foreskrifter, undantag och tillstind
(har sammanfattade som Dispenser) fran Transportstyrelsen, Trafikverket, kommuner
och, i vissa fall, lansstyrelser. Dispenserna avser i forsta hand tillstand for fordonslangd
(ETT-fordonet), bruttovikt (bade ST- och ETT-fordonen) samt tillstand att trafikera en
utpekad del av det allmidnna véagnitet med dessa fordonskombinationer.

Resultaten fran forsoken med skogsfordonen var sa lovande att Trafikverket 2011 tog
initiativet att dra igdng ett nationellt HCT-program. Forskningsorganisationen CLOSER
fick uppdraget att leda programmet i samarbete med forskningsutforare fran Vag- och
Transportforskningsinstitutet (VIT), SAFER, CLOSER, Kungliga Tekniska Hégskolan
(KTH), Lunds Universitet (LU), Schenker Consulting, Volvo lastvagnar, Scania
och Skogforsk. Aven Trafikverket och Transportstyrelsen har deltagit i vissa delar.

Det nationella HCT-programmet 6ppnade for fler varugrupper att prova HCT och
diarmed fler fordonskonfigurationer. I borjan av 2019 fanns ett sextiotal demonstrations-
fordon (testfordon) i drift varav 23 ingick i det ovan beskrivna ETT-projektet. Utover
demonstrationsfordonen i drift har 18 fordon pensionerats och ersatts under utveck-
lingens gang. Totalt antal testade fordon ar sdledes minst 68 stycken varav endast ett
har skrotats pd grund av haveri i samband med en singelolycka.


https://closer.lindholmen.se/
https://www.vti.se/
https://www.saferresearch.com/
https://www.kth.se/
https://www.lu.se/
https://www.consulting.dbschenker.se/co-se
https://www.volvotrucks.se/sv-se/home.html
https://www.scania.com/se/sv/home.html
https://www.skogforsk.se/

Det nationella HCT-programmet innehéller tio arbetspaket (Figur 3) omfattande de flesta
aspekter av inforande av HCT. Mycket av de forskningsresultat som kommit fram sedan
2011 redovisas i komprimerad form i de tvéd dokumenten Fardplan HCT som tagits fram
2013 respektive 2018 (Sjogren & Kyster-Hansen 2013, Asp m.fl. 2019).

Foreliggande rapport fokuserar pd ETT-projektet, det vill siga de skogliga fordonskombi-
nationerna inom arbetspaketet Demonstratorer i det nationella HCT-programmet.
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Figur 3. Organisationsstruktur for det nationella HCT-programmet.
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Sedan BK4 (74-tons bruttovikt) implementerades i den svenska trafiklagstiftningen 2018
har vi i ETT-projektet inte langre full kontroll pd antalet HCT-fordon som ar mindre dn
74 ton. Figur 4 visar antalet kinda HCT-fordon i det nationella HCT-programmet som
kors med olika tillstand eller har BK4-vagnait, fordelat pa viktklass och godsslag.
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Figur 4. Antal kdnda och aktiva HCT-fordon per bruttoviktklass och godsslag, totalt 40 stycken.

Som framgér av Figur 4 har skogsnéringen (de grona nyanserna) en klar majoritet av de
HCT-fordon som rullar idag, och da inte bara med réavara som timmer och massaved, utan
dven en del fardigvara samt skogsbrénslen. I det hir ssmmanhanget har dven tva fordon
som transporterar diverse vitskor till och fran massabruk i Malardalen raknats in till de
skogliga. De tva 64—66 tonsfordonen transporterar lattgods men dr ca 30 meter linga,
diarav kommer de med i denna sammanstéllning.



Projektmal och organisation

Projektperioden 2017—2020 var den fjarde i ETT-projektets historia. Projektmal och
organisation har under hela tiden varit i princip densamma aven om en del personer
bytts ut i styrgruppen under resans gang, se de tidigare projektperiodernas slutrapporter
(Lofroth & Svensson 2012, Fogdestam & Lofroth 2015, Asmoarp m.fl. 2018). Mélet med
projektet har dnda sedan starten 2009 varit att samla kunskap och erfarenhet om
anvandning av ldngre och/eller tyngre fordon inom skogsbruket.

Infor projektperioden 2017—2020 formulerades foljande malsattningar:

« Att sprida kunskap om, och skapa acceptans for anvandningen av
HCT-fordon hos en bredare allmianhet samt till myndigheter och

politiker.

» Att med hjilp av HCT-fordon skapa mer miljovanliga, kostnadseffektiva

och sikra transporter.

« Foresla logistiksystem och tekniska losningar for att praktiskt mojliggora
héllbar anviandning av HCT-fordon (> 74 ton och > 25,25 m).

« Stodja implementeringen av HCT-fordon (< 74 ton och < 25,25 m) si att
nyttan for skogsbruket blir sa stor som mdgjligt.

Styrgruppens sammansattning har varierat nagot under perioden vilket framgar av
Tabell 1 nedan dar namn inom parentes ersatts under projektperioden.

Tabell 1. Ledamoter och finansidrer i ETT-projektet till vanster och adjungerade ledaméter till hoger.
Namn inom parentes har ersatts under projektperioden.

Ledamoter & finasidrer

Adjungerade

Jorgen Olofsson, Stora Enso
Ordférande

Henrik von Hofsten, Skogforsk
Sekreterare och projektledare

Mikael Sundelin, SCA
(Lars Nolander)

Anders Jarlesjo, Sveaskog

Anna Ahlgren, Billerud Korsnas
(John Samuelsson)

Jonas Eriksson, Holmen
(Johanna Sahlén)

Henrik Rosenlund, Sodra skogsdgarna
(Martin Ejermark, Asa Forss)

Olle Ankarling, Soderenergi

Karolina Boholm, Skogsindustrierna
(Karin Tormalm)

Thomas Asp, Trafikverket

Par Ekstrom, Transportstyrelsen

Goran Lingstrém, Scania

Lennart Cider, Volvo

Goran Danielsson, Sveriges akeriféretag
(Ulric Langberg)

Mikael Naslund, Riksférbundet enskilda vagar

Magnus Thor, Skogforsk

Daniel Noreland

(Gunnar Svenson, Johanna Enstrom,
Victor Asmoarp)
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Finansieringen har skett genom att bolagsfinansidrerna bidragit med sammanlagt

725 000 kr per ar och Skogforsk med 400 000 ur sina rammedel per ar. Darutéver har
nagra av projektfordonen haft separat finansiering fran framst Trafikverket, Vinnova och
FFI (Fordonsstrategisk Forskning och Innovation).

Infor denna projektperiod delades projektet upp i fyra arbetspaket (AP) med var sin AP-
ledare. Arbetspaketet Projektledning och Projektfordon leddes av Henrik von Hofsten,
medan ETT pa riktigt (1anga fordon) leddes av Johanna Enstrom och Energieffektiva
transporter (774 ton) leddes av Victor Asmoarp. Delvis pa grund av fordndringar i
bemanningen, delvis pa grund av dndrade regelverk omorganiserades projektet under
2019 och Henrik von Hofsten tog 6ver hela projektstyrningen.

11



Verksamheten 2017-2020

Den senaste projektperioden har genomsyrats mer av implementering an av FoU dé det
giller HCT. En del forskningsprojekt har naturligtvis genomforts och redovisas nedan,
men mycket fokus har legat pa att fa ut HCT-fordonen pa bred front samt att pa alla

sétt bista i arbetet med att oka tillgdngen pa vdgnat som inte kraver sarskilda dispenser.
Mycket arbete har ocksa lagts pa olika analyser av for- och nackdelar med HCT, analyser
som kan tyckas borde ha gjorts forr, men d& hade vi inte det underlag vi har idag. Darvid
kan konstateras att HCT ar fordelaktigt med avseende pa minskad bransleférbrukning
och minskade emissioner, men det ar inte alltid lika sjalvklart att HCT ar ekonomiskt mer
gynnsamt. Se vidare nedan dar de olika studierna och rapporterna diskuteras summariskt
med referenser till respektive publikation.

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER
(Fordonstag upp till 25,25 meter, men tyngre én 64 ton)

Den 1 april 2018 implementerades den nya barighetsklassen, BK4, pé ett litet utpekat
vagnat som sedan har utokats i flera steg. BK4 innebar i korthet att maximal bruttovikt
far uppga till 74 ton, jamfort med 64 ton pa BK1-vigar. Axel- och axelgruppsbelast-
ningar far daremot inte bli hogre dn tidigare, vilket innebér att de fordon som lastas
till 74 ton behover tvé extra axlar. Se exempelvis (von Hofsten 2019) eller

(von Hofsten & Funck 2015).

I samband med att regeringen beslutade om BK4 fick Trafikverket mandat att krava
sarskilda villkor for BK4 pa vissa végar. Villkoret ar att om fordonstagets bruttovikt
overstiger 64 ton ska minst 65 procent av slipvagnens eller sldapvagnarnas sammanlagda
bruttovikt belasta axlar forsedda med dubbelmonterade hjul.

Vigar med sirskilda villkor bendmns fortsattningsvis BK4s.

Fran ETT-projektets sida har arbetet med ett utékat BK4-viagnat f6ljts noggrant med
bland annat ett flertal detaljstudier av vagnatets omfattning relativt skogsbrukets behov,
men dven vad avser flaskhalsar, det vill sdga kortare vagstrackor som inte uppgraderats
till BK4 och darmed skapar onodiga hinder for transporterna. Vanliga sédana ar exempel-
vis av- och pafartsramper till en motorvag dar savil motorvigen som den korsande viagen
ar BK4 men inte av- och pafarterna. I négra fall kan man kora pa och av &t ena hallet men
inte at det andra. Alla sddana flaskhalsar har sammanstillts och tillsdnts Trafikverket. I
maénga fall har vagnatet justerats i enlighet med vara pdpekanden men inte alltid. Ofta ror
det sig da om att flaskhalsen beror pa en bro eller liknande viagavsnitt som inte anses halla
for den okade belastningen.

En annan vanlig orsak ar att Trafikverket bara har radighet 6ver de statliga vigarna. De
kommunala vigarna dr det kommunerna som bestimmer 6ver. Darmed ar det inte séll-
synt att sista biten in mot en industri eller terminal inte uppgraderats till BK4, eftersom
kommunerna saknat tillrackliga beslutsunderlag.
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Figur 5. Andelen vagstracka av det tunga vagnatet (BK1, BK4 och BK4s) som &r uppgraderad till BK4.
Statliga vagar till vanster och kommunala till hoger. Observera skillnaden i skala mellan de statliga och
kommunala vagarna. BK4s dr BK4 ned sarskilda villkor, det vill sdga dubbelmonterade hjul.

Som framgar av Figur 5, var 6kningen i tillgangligt BK4-vagnat vildigt 1dg under 2018 och
forsta halvan av 2019, sedan borjade det lossna och vid slutet av 2020 var 29,6 procent

av det statliga tunga vagnatet BK4. Tyvarr har ca 2/3 av vagnatet klassats for BK4s (med
sarskilda villkor). Det gor att det blir i princip omdjligt att utnyttja majligheten att kora
fordonstag med hog andel singelmonterade hjul, eftersom det ar s svért att hitta rutter
som medger enbart BK4. Nigot som i sin tur leder till ndgot 6kad bransleforbrukning och
dirmed 6kade emissioner.

Pa den kommunala sidan kan det se ut som att 6kningstakten i tillgangligt vagnat varit
betydligt snabbare, men observera da att skalan pa Y-axlarna skiljer sig kraftigt. Vid
utgingen av 2020 var 0,51 procent av det kommunala viagnitet for tunga fordon upplatet
for BK4, vilket kan verka forfarande lite. Men en narmare analys av de data som ligger
till grund for det sa kallade Blodomloppet (Asmoarp m.fl. 2020) visar att skogsbruket
bara anvander ca 1,85 procent av det kommunala viagnitet. Det i sin tur innebar att vid
utgdngen av 2020 var 27,4 procent av behovet av kommunala vagar tackt — bara nigot
mindre an for det statliga vagnitet (von Hofsten & Davidsson 2020). Men faktum
kvarstar. De kommunala vigarna ar oerhort viktiga for helheten. En transport pa 150
kilometer langs statliga BK4-vagar kan spricka helt pa grund av 150 meter kommunal
vag pé slutet.

Fram till 2029 riknar Trafikverket med att 70—80 procent av de viktigaste statliga
vigarna ir klassade som BK4 eller BK4s motsvarande 62,8 procent av hela det tunga
vagnatet (BK1, BK4 och BK4s). Malsattningen ar att i framtiden upplata hela BK1-vég-
nitet for BK4 (Natanaelsson & Eriksson, 2020). Om den tidsplanen kommer att hélla ar
oklart. I de flesta av Trafikverkets regioner arbetas det bra for att 6ppna upp vignitet,
men i ett par regioner finns bara nagon enstaka kilometer upplédten. Organisationer som
Skogsindustrierna och Sveriges &keriforetag efterfragar att utbyggnaden ar Kklar till 2025.

For den framtida utvecklingen av det kommunala BK4-vignatet finns ingen uttalad plan,
utan varje kommun hanterar fragan utifran sina egna behov och mgjligheter. Tyvarr har
det gjort att det ar stora skillnader mellan kommunerna, dar vissa varit valdigt aktiva
medan andra inte ens har borjat.
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Anledningen till att vagar inte upplats for BK4 varierar stort mellan regioner och
kommuner, och ar i ménga fall ganska oklara. Vanliga skil torde dock vara allt frén att

de lokala viaghallarna inte tagit tag i fragan, till att vdgar eller broar inte bedéms halla for
den okade belastningen. Sarskilt det senare har blivit allt mer frekvent i takt med att fler
végar Oppnas. Det blir korta bitar, ofta bara ndgon kilometer, som inte 6ppnas upp medan
véagarna fore och efter 6ppnas. Vi far da vagnat som inte hénger ihop och finns det da inte
nagon laglig mojlighet att kéra runt leder det 14tt till att det blir omgjligt att genomfora
manga transporter och/eller ger upphov till misstag.

Figur 6. Exempel pa lucka i BK4-vagnatet. En stracka om drygt en kilometer av E18 &ar har BK1 beroende
pa en bro 6ver en cykelled som korsar under E18. Gult = BK4, Rosa = BK4s och Grén = BK1.

Figur 6 visar just ett sidant fall dir E18 passerar Orebro och en striicka mellan tvA trafik-
platser inte klassats upp till BK4. Orsaken ska vara en bro 6ver en cykelled som inte anses
tala belastningen. Eftersom det heller inte finns ndgon alternativ vig forbi luckan i BK4-
vagnatet leder det ldtt till problem och misstag. I kartan ser man ocksa ett annat vanligt
problem dar den rosa BK4s-vagen nar stadsgriansen och viagnitet blir kommunalt. Da
upphor BK4s och viagen blir BK1 utan mdjlighet att komma vidare.

P& uppdrag av ETT-projektets styrgrupp har Skogforsk tagit fram ett informations-
material som kan anvindas vid exempelvis kontakter med kommunala tjansteméan och
andra inom samhallsnyttan. Materialet finns att ladda ner pa, det av Trafikverket
finansierade projektet, SamDemo’s webbplats. Meningen ir att materialet ska kunna
uppdateras vartefter dndringar i regelverk m.m. sker.
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BK4-vagnadtets betydelse for de skogliga transporterna

En diskussion som forts, savil inom ETT-projektet som i det nationella HCT-projektet,
ar hur omfattande ett BK4-vagnit behover vara for att bli ekonomiskt intressant. Till
stor del beror det naturligtvis pa vilket gods vi pratar om, dir skogsbruket torde stilla
bland de hogsta kraven.

De godsslag som har mest nytta av BK4 ar de med hoga volymvikter sdsom grus och
schaktmassor, anlaggning, metaller och malm, vitskor samt rundvirke. Till skillnad mot
de andra godsslagen pagér skogsbruk 6verallt i landet utom i fjallen. Det finns siledes
behov av BK4-vagnait dven langt ut i det "kapilldra” vagnatet, ett vignit vars konstruktion
och underhaéllsstatus ofta inte méter behovet redan som det ar. Inom arbetspaketet
Energieffektiva transporter har det gjorts ett flertal analyser av denna fraga utifran
skogsbrukets perspektiv.

I ett examensarbete, handlett av Skogforsk, kunde man konstatera att ett begransat
BK4-viagniat manga ganger kan vara direkt kontraproduktivt relativt miljofragan
(Naslund 2017). Storst problem blir det nir det inte finns BK4-véagar langs hela den till-
tdnkta transportstriackan. Men dven nar det finns heltickande strackor méste det finnas
tillrackligt ménga sddana strak for att det ska ga att fa ekonomi pa ett 74-tonsekipage
som betjdnar ett visst geografiskt omrade.. Liknande resultat framkommer vid en studie
av olika axelkonfigurationer och dirmed vidhangande bruttovikter. Fordon med 74 tons
bruttovikt kraver att minst hilften av transporterna pa arsbasis kan ske pa BK4-vigar i
sin helhet for att det ska vara ekonomiskt intressant med 74 ton (Asmoarp & von Hofsten
2019). Dessa resultat styrks ocksa av en uppfoljande studie av Asmoarps arbete dar man
studerade de ekonomiska effekterna av BK4-fordon i allmanhet — dven vagnatsfragan. Det
kunde da aterigen konstateras att minst 50 procent av transporterna maste gé att kora pa
BK4 for att nd break even vid anvindande av nioaxliga 74-tonsfordon (Noreland 2020).
Forhallandet dr dven giltigt for attaaxliga 70-tonsfordon. De behdver ocksa en hog andel
BK4 for att den hogre investeringen ska bira sig. Till det kommer att 74-tonnarna i
maénga fall visat sig ha for liten volym for att né sin fulla potential.

Orsakerna till att BK4-vagnitet ar sa pass begrinsat ar i grunden ekonomiska. Stora delar
av dagens BK1-vagar ar byggda efter dldre standarder da de maximala bruttovikterna var
fran 40 upp till 60 ton. Dessa vagar anses inte kunna klassas upp till BK4 utan viss upp-
rustning av vagar och broar forst. I manga fall kan viagavsnittet forstarkas med ganska
enkla medel men i andra fall kréavs storre atgarder. En del av problemet ligger i att pa ett
snabbt och ekonomiskt sitt identifiera vilka strackor det ror sig om, samt att skaffa sig en
bild av hur stort slitaget egentligen blir med tyngre fordon. Aven denna friga har studerats
i ett par pilotprojekt finansierade av Trafikverket, InfraSweden2030, SCA och Sveaskog.
Fortfarande saknas konkreta resultat, men studier pagar och vintas publiceras under
2021. (Enstréom m.fl. 2017, Davidsson & Bergqvist 2018, Natanaelsson & Eriksson 2020).

Kopplat till fragan om vagnatets konstruktion och belastningstélighet ar aven linjeforing
och vigbredd kontra storre fordon. Eftersom 74-tonnarna inte ar vare sig bredare eller
langre, bara nagot hogre, ar det ingen storre skillnad pa fordonstagens “smidighet” langs
viagarna. Fran chaufforerna har det till och med sagts att 74-tonnarna ofta ar smidigare pa
grund av nagot annorlunda placerade axlar, vilket i sin tur leder till att slapfordonen inte
genar lika mycket vid skarp kurvtagning (Asmoarp & von Hofsten 2017, von Hofsten 2019).
For langre fordonstag blir det naturligtvis annorlunda, men dven dar tyder de initiala
forsoken pa att det gar bra att ta sig fram pa skogsvignétet sa lange vdgarna ar byggda
enligt de rekommendationer som finns, framfor allt vad avser breddning i kurvorna.
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Lastvikt och lastvolym

En sak som kom upp ganska tidigt i ETT-projektets historia, och d& sarskilt gillande
74-tonsfordonen, var frdgan om lastvikt kontra volym. Flera &dkare upplevde att de

fick svért att né full lastvikt pa sina fordon da den tillgédngliga volymen var for liten.
Problemets storlek varierar med arstid och sortiment men nagot forenklat kan man saga
att krokig 16vmassaved p&d sommaren &r allt annat &n optimalt medan grovt timmer, helst
tall, kan fungera bra hela aret. Anledningen &r att krokig ved ar svar att lasta utan att det
blir mycket luft i lasset. Ju grovre, rakare och tyngre veden ar desto lattare ar det att fa
med sig full vikt. Aven fukthalten spelar roll.

I ett forsok att komma runt problemet byggdes ett virkesfordon efter lite andra principer
an den vanliga lastbilen med vagn. Istéllet tog man en dragbil som férseddes med en

lang link samt semitrailer vilka bar tva travar var. Genom att dragbilen fick en kort hytt
skulle man kunna lasta fyra travar utan att 6verskrida den maximala langden om 25,25
meter (Bjorheden m.fl. 2018). Forsoket foll ganska val ut men det visade sig svart att hélla
maxldngden pé grund av enstaka allt for ldnga stockar. Daremot var det inga problem att
upprétthélla full lastvikt 6ver hela dret. Redan i forstudien till detta projekt

noterades att en minskning av virkets maxlangd till strax under fem meter avsevart
skulle forenkla lastningen och héja lastvikten (von Hofsten & Arlinger, 2017). I en

senare studie, utford utanfor ETT-projektet, kunde man beldgga detta dven i ekonomiska
termer (Holappa Jonsson m.fl. 2019). Forfattarna konstaterar att det skulle ga att redan i
skordardatorns apteringsoptimering ldgga in transportkostnad och avstand som styrande
parametrar och darmed 6ka de totala intdkterna négot genom att sédnka transport-
kostnaden.

Figur 7. Férsok med ett virkesfordon for fyra travar inom 25,25 meter. Foto: Henrik von Hofsten

Ett annat sitt att angripa fragestillningen ar att titta pa om virkesfordonen kan optimeras
pa nagot sitt. Att 6ka ytterméatten dr knappast gorligt da det skulle leda till omfattande
juridiska komplikationer. Och att sdnka lastgolvet ger andra problem med dalig frigangs-
hojd och smé hjul. I en simuleringsstudie dar vi jamforde tre olika fordonskonfigura-
tioner med 7, 8 respektive 9 axlar (motsvarande 66, 70 respektive 74 ton pa BK4-vig)
med avseende pa berdknad lastmiangd och tillgéng till BK4-vagar, kunde vi se att det sju-
axliga fordonet hade minst problem med laga lastvikter sett Gver dret men transporterade
ocksé minst virkesméngd (Asmoarp & von Hofsten, 2019). I studien jamfordes de tre
fordonstyperna pa 33, 67 och 100 procents tillgdng till BK4-vig pa arsbasis. Bast foll den
attaaxliga fordonskombinationen ut dir svackan i lastvikt under sommaren inte blir s&
djup eller ldngvarig. Men forhéallandet kommer att dndras till 74-tonnarnas fordel i takt
med att BK4-viagnatet byggs ut.

16



75.0
70.0

65.0 w

60.0

55.0

Vikt (ton)

50.0

45.0

40.0
Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec

s Bruttovikt, 7 axlar Bruttovikt, 8 axlar Bruttovikt, 9 axlar

= e == |gstvikt, 7 axlar e=e=e= |astvikt, 8 axlar e=e=e= [astvikt, 9 axlar

Figur 8. Exempel pa beraknad last- och bruttovikt for tre olika typer av virkesfordon med fast
monterad kran som manadsmedelvarden Over ett ar. Det sjuaxliga fordonet (gron) blir nastan aldrig
volymbegransat. Exemplet avser Gotaland dar vi antagit att 33 procent av transporterna kan koras pa
BK4-végar. Fran Asmoarp & von Hofsten 2019.

I ett examensarbete har vi ocksa undersokt mojligheterna att 6ka lastvikterna genom

att lagga lite mer tid pa att lasta noggrant. Indikationer frén Finland antyder att sa skulle
kunna vara fallet (Boberg 2019). Resultaten fran examensarbetet pekar dock inte pa
nagon pavisbar effekt, mdjligen beroende pa ett allt for litet material med endast ett
fordon och tva chaufforer, totalt 22 lass.

ETT PA RIKTIGT (Fordonstag lange d@n 25,25 meter oavsett vikt)

HCT-korridorer for langre och tyngre fordonstag

I ett examensarbete som initierats av ETT-projektet pa Skogforsk har en metod for att
identifiera potentiella HCT-korridorer for rundvirkestransport med 9o-tonsfordon
utvecklats. En HCT-korridor &r i detta fall en specifik transportstracka dar allt virke kan
transporteras pa 9o-tonsfordon. Det kan exempelvis vara en striacka mellan terminal
och industri. I studien ingick dven att uppskatta miljomassiga och ekonomiska poten-
tialer jaimfort med konventionella 74-tonsfordon. I studien anvindes data frén faktiska
rundvirkestransporter under 2016 tillsammans med den skogliga svenska vigdatabasen
(SNVDB) for att identifiera korridorer.

Resultaten visade att det finns potential att anldgga 25 HCT-korridorer med totalt 20
stycken 9o-tonsfordon som kan frakta 2,5 miljoner ton rundvirke och dirigenom spara

5 500 ton CO2-utsliapp och 3,1 miljoner euro i branslekostnader (H60k, 2019). Arbetet har
publicerats bade som examensarbete vid SLU, Umea och i den vetenskapliga tidskriften
Forests. (Ho0k 2020)
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ETT-flis, 98 ton

Under 2015 beviljades en ansékan om forskningsfinansiering fran FFI {for att genom-
fora ett forsok med ett 1angt och tungt flisekipage mellan jarnvigsterminalen i Nykvarn
och Igelsta kraftvirmeverk i Sodertélje. Syftet med projektet var att studera konsekvens-
erna av en 34 m lang och 98 ton tung flisbil med avseende pa energieffektivitet, karens
ekonomi, funktionalitet i aktuell trafikmiljo samt att studera det fordonsmonterade
vagsystemets noggrannhet. Efter en utdragen tillstindsprocess for att fa trafikera den
aktuella strackan kunde fordonet tas i drift, forst som 74-tonnare 2014 och sedan som
98-tonnare i februari 2020. De bada konfigurationerna foljdes kontinuerligt vad géiller
lastméngder och bransleférbrukning med hjalp av insamlade uppgifter fran lastbilens
Fleet management system samt vagdata fran Soderenergis interna system. Under hsten
2020 gjordes ocksa en fokusstudie dir briansledata och fordonsvikter insamlades med en
speciell CAN bus-logger som tar in relevanta data tio génger per sekund fréan lastbilens
interna system. I samband med fokusstudien sattes dven en vanlig 64-tonnare in som
referens pa den aktuella strackan.

Resultaten visar att ett HCT-fordon med bruttovikter upp emot 98 ton och 34 meters
langd inte har nagra ovantade problem att ta sig fram och fungera dven i relativt tit stor-
stadsnéra trafik. 98-tonnaren framstar ocksa som mest ekonomiskt fordelaktig av de tre,
forutsatt att den kan lastas till bruttovikter 6ver 80 ton, motsvarande drygt 50 ton last-
vikt. I 6vriga fall framstér det mindre 64-tonsfordonet som mest lénsamt. Den 74-tons-
kombination som testades under storre delen av projekttiden visade sig vara kanslig for
lastmangderna och har inte gett positiva resultat gillande brianslebesparing i denna
studie (Enstrom m.fl. 2021).

SPECIFIKA PROJEKT OCH PROJEKTFORDON

Bransleforbrukning

Sedan 2013 har alla fordon inom ETT-projekten kontinuerligt rapporterat lastvikter
och korstrackor per lass till Skogforsk for sammanstéllning. Tillsammans med data fran
fordonsdatorerna har ett omfattande material hamtats in. Delresultat frén detta arbete
har publicerats tidigare, men 2018 avslutades KUBEL-projektet (Kontinuerlig Uppfolj-
ning av Bransleforbrukning, Emissioner och Lastfyllnadsgrad) och darmed skrevs en
slutrapport (Brunberg & von Hofsten 2018). Resultaten fran denna studie avviker inte
namnvart fran de tidigare. En intressant iakttagelse som inte gjorts i tidigare analyser ar
att fordon med egen kran forbrukar signifikant mer brénsle per tonkilometer dn de utan
kran, ca 7,2 procent. Delvis beror det naturligtvis pa att lastbilsmotorn anviands for att
driva kranen och den brinsleférbrukningen kommer med i den allminna "potten”. Men
det kan ocksa finnas andra aspekter sisom annorlunda aerodynamik i samband med
tomkorning da kranen ger upphov till ett betydande luftmotstand.
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ETT-aero2

I ett samarbete med Linkopings universitet gjordes redan 2014 de forsta forsoken i
vindtunnel med modeller av skogsfordon, vilka visade pa en god potential att minska
bransleférbrukningen genom i grunden ganska enkla forandringar av virkesfordonen
(Lofroth & Gelin, 2015). I samband med att det forsta projektet avslutades s6ktes pengar
till ett nytt projekt som kom att kallas ETT-aero2. Inget av dessa forsok har primart
finansierats av ETT-projektet men man har haft viss insyn.

Planen med ETT-aero2 var att jobba vidare med resultaten frian det forsta projektet,

men tyvarr stangdes vindtunneln i Bromma och byggdes om for helt annan anvindning
och vi stod darmed helt utan méjligheter till vindtunneltester i Sverige. Parallellt med
detta fick LiU (Linkopings Universitet), som var en viktig partner i dessa forsok, betyd-
ligt forstiarkta resurser vad géller beraknings- och simuleringskapacitet for floden och
stromningar av flera olika slag och i synnerhet inom aerodynamik. Pa grund av ytterligare
nagra kalamiteter blev projektet kraftigt forsenat, men inget ont som inte har nagot gott
med sig.

Under den tid projektet forsenades kunde LiU avsevart forfina sina berakningsmodeller
béde vad géller precision och berdkningshastighet. Man har idag i praktiken en virtuell
vindtunnel som levererar data med en precision som knappast dr mojlig med en verklig
vindtunnel. Exempelvis kan man se och kvantifiera de aerodynamiska effekterna av om
en personbil har dragkrok monterad eller ej. Darmed kan man ocksa gora noggranna
studier av effekterna av olika aerodynamiska pabyggnader pa en virkesbil utan att
behova bygga den.

Forutom att styrka vindtunnelresultaten visar de avancerade simuleringsstudierna att
de storsta aerodynamiska “bovarna” for den lastade timmerbilen, 4r dels de gap som
bildas mellan travarna, dels den tvéra avslutningen av ekipaget. Men mycket skulle
ocksé kunna vinnas genom att ticka sidorna mellan hjulhusen pé slapfordonen med sa
kallade kjolar, som hindrar luft att komma in under sldpfordonen och dar skapa turbu-
lens. Denna turbulens drar ocksa in sn6 som lagger sig pa axlar och fjadringsbalgar
under sldapfordonen och kan i olyckliga fall bilda fastfrusna drivor pa upp till ett par ton
innebérande att en fran borjan korrekt lastad fordonskombination ar Gverlastad vid
ankomst till industri. Vad giller olastade timmerbilar ar det dels turbulensen under
sldapfordonen som skapar luftmotstand, dels stakar och bankar som star uppratt i fart-
vinden. Om dessa kunde féllas eller stillas ihop skulle luftmotstdndet kunna minskas
avsevirt (Colombi 2018, Fernandez del Rio 2018, Lopez Fuentes 2018). Mycket
prelimindra resultat visar ocksé att en Z-kran, vid tomkorning, kan 6ka luftmotstidndet
med drygt 20 procent innebarande en 6kning i bransleférbrukning med ca 7 procent,
jamfort med samma fordon utan kran (Fattahi 2020, pers. komm.).
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Figur 9. Exempel pa resultat fran LiU:s simuleringar dar saval realistiska som mer fantasifulla aero-
dynamiska lésningar kan testas till en hégst rimlig kostnad. Med ”5° yaw” avses fartvindens anfalls-
vinkel, som néastan aldrig ar rakt framifran.

ETT-aero2 géar nu in i en ny mer empirisk fas dar en av de simulerade 16sningarna ska
testas i vekligheten (den bla i figur 9), inte bara vad avser luftmotstand och brénsle-
forbrukning utan dven hur de fungerar i vardagen for en ékare.
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ETT-push

En fraga som aktualiserats med de hogre bruttovikterna ar lastbilarnas startforméga fran
stillastdende. De hogre bruttovikterna kraver ett par extra hjulaxlar pa fordonstaget for
att inte axel- och axelgruppsbelastningarna ska bli for hdga. Detta gor att den maximala
axelbelastningen minskar med néstan ett ton pa drivaxlarna samtidigt som vikten och
startmotstandet okar. I projektet ETT-push har tva fordonstag for rundvirkestransporter
studerats. Det ena (push-fordonet, Figur 7) ar specialbyggt for att lasta fyra travar samt
forsett med hydrauldrift pa den fjarde axeln (linkens forsta axel, figur 7) som starthjalp i
hastigheter upp till 30 km/h. Det andra (referensfordonet) ar ett nastan identiskt
fordonstag avsett for tre travar och utan den extra hydrauldriften.

Av resultaten framgar bland annat att push-fordonet haft hogre genomsnittlig lastvikt
och lagre bransleforbrukning per tonkilometer jamfort med referensfordonet. Start-
formégan pa sliriga underlag var tydligt battre, i synnerhet vid tomkorning. De nackdelar
som noterats kan hanforas till ndgra mindre lyckade konstruktionslosningar kopplade
till hydrauldriften. Idag finns betydligt enklare 16sningar med elektriskt drivna axlar som
skulle kunna anviandas i hiandelse av fortsatt utveckling av detta koncept (Bjorheden m.fl.
2018).

Optimerade transmissionslosningar

Sedan négra &r har Volvo, i egen regi, genomfort ett antal forsok med framst 74-tonnare
for att narmare studera utvaxlingsférhallanden och drivlinor vid anviandande av HCT-
fordon. Ett exempel ar Eds Tratransports ekipage (se framsidan) dar man testar olika
transmissionslosningar med bland annat hydraulisk framhjulsdrift.
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Kommunikationsinsatser

ETT-projektet har under projektperioden varit representerat vid ett relativt stort antal
tillfallen i samband med savil nationella som internationella moten och konferenser. I
huvudsak har det varit Henrik von Hofsten, Skogforsk, som deltagit men i nagra fall
aven andra. Dessutom har det forekommit flera ssmmanhang dar skogliga transporter
diskuterats i allminhet, dir naturligtvis HCT-transporter ar en del i helheten. Nedan
listas nigra av de mer betydelsefulla evenemangen.

Under 2017 har HCT-frégan varit uppe vid tre tillfillen pA NB-Nords méten. NB-Nord

ar en s kallad CAR (Center for Advanced Research) som finansieras av SNS (Nordic
Forest Research, eller SamNordisk Skogsforskning) vilket i sin tur &r ett samarbetsorgan,
finansierat med nordiska medel under ledning av Nordiska ministerrddet som stréavar
efter att 6ka nyttan for Norden och bidra till ett héllbart samhéille. Medlemmarna ar
Island, Norge, Sverige, Finland, Danmark och de sjilvstindiga omradena Aland, Firdarna
och Gronland samt de baltiska linderna. Inom NB-Nord finns en transport- och logi-
stikgrupp dar Henrik von Hofsten deltagit. Bland mycket annat har transport och logi-
stikgruppen tagit fram en samnordisk kalkylmodell for att berdkna transportkostnader
for landsvags-, jairnvags- och sjotransporter (Fjeld m.fl. 2021). Under 2017 har dven ett
langre foredrag hallits om miljoeffektivare transporter for TYA i samband med deras
arskonferens.

Under 2018 har ETT-projektet inte varit foredragande vid nagra storre evenemang
utover ett par inom NB-Nord och det nationella HCT-projektet.

I september 2019 hade Mellanskog en minitransportméssa i Vasteras dar det holls fore-
drag om den aktuella situationen gillande BK4 samt kunskapslaget kring HCT-fordon i
allménhet. Senare samma &ar hade Trafikverket och CLOSER ett seminarium géllande
framst lange och tyngre fordonskombinationer dar Henrik von Hofsten holl ett anfor-
ande. Seminariet var en barande del i rapporten Léngre lastbilar pa det svenska
vdgndtet — for mer hdallbara transporter (Natanaelsson & Brandt, 2019). Under 2019
anordnade dven Skogsindustrierna en konferens kring BK4-utvecklingen dar Henrik
von Hofsten och Lena Larsson (Volvo) holl ett foredrag om effekterna av HCT pa
bransleférbrukning och miljo.

I januari 2020 anordnade finska trafikmyndigheten och Trafikverket ett gemensamt
seminarium for nederldndska trafikmyndigheter som ville héra om hur vi i Norden
arbetar med HCT-frdgan. Henrik von Hofsten var dir och redogjorde for vara metoder
for uppfoljning, fraimst KUBEL och SamDemo, och vad det gett for insikter. Seminariet
lockade ett femtiotal personer, utover delegationen fran Nederldnderna framst fran
Finland, Sverige, Norge och Danmark.

I februari 2020 anordnade Skogforsk en transport- och logistikkonferens dar HCT och
BK4 var tunga delar. Konferensen besoktes av ett hundratal personer, daribland repre-
sentanter fran skogsbolag och akademi samt tjinstemin och &kare. I november holls

aven ett foredrag for skogsmaistareleverna i Skinnskatteberg géllande effekter av, samt
for- och nackdelar med HCT i skogen. Foredraget utmynnade i en ganska lang och mycket
givande diskussion med eleverna géllande hur, nir och var de sag framfor sig att anvinda
HCT-fordon i praktiken.

22



ETT-projektets styrgrupp beslutade i maj 2020 att dven ta fram ett informationsmaterial
till kommunerna gillande for- och nackdelar med HCT ur kommunal synvinkel.
Materialet blev till en presentation som finns fritt att tillga pa

www.EnergieffektivaTransporter.se.

I november intervjuades Henrik von Hofsten av Dagens Industri med anledning av den
ldngsamma utbyggnaden av BK4. Intervjun resulterade dels i en artikel i DI, dels i en
nagot mer omfattande webbartikel pa DI:s webbplats.

Utover ovan ndmnda evenemang har foljande rapporter publicerats helt eller delvis inom
ETT-projektet.

2017
Asmoarp, V. & von Hofsten, H. 2017. Sliter tyngre lastbilar mer pa viagen? Skogforsk,
Webbartikel 41.

Enstrom, J., Asmoarp, V., Bergqvist, M. & Davidsson, A. 2017. Forstudie for projektet
pilotimplementering av 74 ton. Skogforsk, Arbetsrapport 935.

Nislund, R. 2017. Ruttanalys av en tvadelad fordonsflotta bestdendes av HCT och
konventionella rundvirkeslastbilar. Examensarbete jagmastarprogrammet 6, 2017.

von Hofsten, H. & Arlinger, J. 2017. Transportekonomi vid olika antal travar pa 74-tons
virkesbil — teoretisk analys. Skogforsk, Arbetsrapport 939.

2018
Asmoarp, V., Enstrom, J., Bergqvist, M. & von Hofsten, H. 2018. Effektivare transporter
pa vag —Slutrapport for projekt ETT 2014—2016. Skogforsk, Arbetsrapport 962.

Bjorheden, R., Gelin, O., Henriksen, F. & von Hofsten, H. 2018. ETT-push — virkesbil
med fyra travar och hjalpdrift pa linken. Skogforsk, Arbetsrapport 980.

Brunberg, B. & von Hofsten, H. 2018. Dieselforbrukning fér skogslastbilar med brutto-
vikt pa 74 och 9o ton. Skogforsk, Arbetsrapport 978.

2019

Asmoarp, V. & von Hofsten, H. 2019. Rétt antal axlar pa virkesfordonet ger fulla lass
- Ravolymviktens inverkan pa medellastvikten for virkesfordon pa BK1 och BK4.
Skogforsk, Arbetsrapport 1031.

Boberg, A. 2019. Analys av tva olika lastningstekniker med 74-tons ST-rundvirkes-
lastbilar. SLU, Rapport EX 0832.

Ho60Kk, C. 2019. A method of finding HCT roundwood corridors for reduction of GHG
emissions and hauling costs in Sweden. SLU, Institutionen for skogens biomaterial
och teknologi, 2019:9.

von Hofsten, H. 2019. Hur upplevs storre timmerbilar av chauffoérerna? Skogforsk,
Webbartikel 37.

von Hofsten, H. 2019. Nya transport- och lastfordon i skogsbruket. Skogforsk.
Arbetsrapport 1003.
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https://www.di.se/nyheter/tyngre-lastbilar-pressar-ner-skogsbrukets-utslapp/

2020

Asmoarp, V., Davidsson, A. & Gustavsson, O. 2020. Skogsbrukets vigtransporter 2018.
Skogforsk, Arbetsrapport 1043.

Noreland, D. 2020. HCT-fordon for rundvirkesvirkestransporter — dr det en Il6nsam
investering? Skogforsk, Arbetsrapport 1065.

von Hofsten, H. & Davidsson, A. 2020. Allt fler vagar godkinns for 74-tonsbilar.
Skogforsk, Webbartikel 21.

Fortsatta utvecklingsbehov

Vid ETT-projektets styrgruppsmote 2020-11-05 beslutades att projektet skulle forlangas
med fyra ar. Fokus under den nya projektperioden ska laggas pa langre fordonskombina-
tioner samt pé vagnatsfragor.

Vad géller ldngre fordonskombinationer ar det mycket en fraga om att hitta optimala
konfigurationer for olika transportuppdrag. Volvo ligger hér langt framme med en del
planerade forsok i Norrbotten men har péa grund av Covid-19 tvingats pausa mycket av
den verksamheten, delvis ocksa beroende pa brist pa lampliga transportuppdrag. Under
2020 har man kort en kombination mellan hamnen i Haraholmen och Kappa industrier i
Pited men den strickan ar bara ett par mil. Kombinationen ifrdga har varit dragbil, trailer
och vagn med tre ganska korta travar pa vardera. Upp emot 94 ton om inte virket ar for
torrt.

En fradga som blivit allt mer aktualiserad under 2020 &r att i en del fall, beroende pa
geografi och transportuppdrag, har vissa 74-tonnare haft svart att fa med full vikt.
Beroende lite pa virkessortiment och arstid sa &ar den tillgangliga lastrumsvolymen for
liten for att det ska ga bra att lasta de dryga 50 ton virke som kravs for full last. Forsoket
med ETT-push (Bjérheden m.fl. 2018) visade dock att det kan g4 att fa pa fyra travar pa
en fordonskombination som bara 4r nagot lingre dn nu gillande maxldngd. Om fordons-
langden kunde Okas till ca 28 meter utan att bruttovikten nédvéndigtvis 6kas kunde
mycket vinnas. Ett nagot lagre fordonstag skulle ocksa fa visentligt bittre aerodynamiska
egenskaper vilket skulle gynna bade miljo och ekonomi.

Vad giller vagnatsfragan aterstar mycket arbete for att fa BK4-vignitet tillrackligt
omfattande, inte minst finns ett fortsatt stort behov av kommunikation mellan myndig-
heter och 6vriga intressenter i transportkedjorna. Har kan ETT-projektet bidra med
mycket kunskap om det skogliga behovet av viagar. En sddan analys ar pa ging och
kommer att publiceras under 2021. Samma sak giller for langre fordonskombinationer.
Trafikverket slappte en rapport i drendet 2019 (Natanaelsson & Brandt, 2019) som ocksa
har varit ute pa remiss med sista dag 2019-10-20. Darefter har ingenting hint.

En mer detaljerad aktivitetsplan for projektperioden 2021—2024 ar under utveckling.

24



Referenser

Anon. 2018. Lasta lagligt - Vikt- och dimensionsbestimmelser for tunga fordon.
Transportstyrelsen.

Asmoarp, V., Davidsson, A. & Gustavsson, O. 2020. Skogsbrukets vigtransporter 2018.
Skogforsk, Arbetsrapport 1043

Asmoarp, V., Enstrom, J., Bergqvist, M. & von Hofsten, H. 2018. Effektivare trans-
porter pa vig Slutrapport for projekt ETT 2014—2016. Skogforsk,
Arbetsrapport 962.

Asmoarp, V. & von Hofsten, H. 2017. Sliter tyngre lastbilar mer pa vigen? Skogforsk,
Webbartikel 41.

Asmoarp, V. & von Hofsten, H. 2019. Ritt antal axlar pé virkesfordonet ger fulla lass
— Révolymviktens inverkan pa medellastvikten for virkesfordon pa BK1 och BK4.
Skogforsk, Arbetsrapport 1031.

Asp, T., Akesson, V. & Wandel, S. 2019. Firdplan HCT vig. Closer.

Bjorheden, R., Gelin, O., Henriksen, F. & von Hofsten, H. 2018. ETT-push — virkesbil
med fyra travar och hjalpdrift pa linken Skogforsk, Arbetsrapport 980.

Boberg, A. 2019. Analys av tva olika lastningstekniker med 74-tons ST - rundvirkes-
lastbilar. Slu, Rapport EX 0832

Brunberg, B. & von Hofsten, H. 2018. Dieselforbrukning for skogslastbilar med
bruttovikt pé 74 och 90 ton Skogforsk, Arbetsrapport 978

Colombi, R. 2018. CFD Investigation of Aerodynamic Drag Reduction for an
Unloaded Timber Truck. Master Thesis, Linkdpings universitet
LIU-IEI-TEK-A-18/03231-SE.

Davidsson, A. & Bergqvist, M. 2018. Metodik for broidentifikation. Skogforsk,
Arbetsrapport 975.

Enstrom, J., Asmoarp, V., Bergqvist, M. & Davidsson, A. 2017. Forstudie for projektet
pilotimplementering av 74 ton. Skogforsk, Arbetsrapport 935.

Enstrom, J., Eriksson, A., von Hofsten, H. & Noreland, D. 2021. Slutrapport
ETTdemoFlis. Skogforsk arbetsrapport 1073.

Fernandez del Rio, A. 2018. CFD Investigation of Aerodynamic Drag Reduction for
a Fully Loaded Timber Truck. Master Thesis, Linképings universitet
LIU-IEI-TEK-A-18/03233-SE.

Fjeld, D., Vaatainen, K., von Hofsten, H., Noreland, D., Callesen, I. & Lazdins, A. 2021.
A common Nordic-Baltic costing framework for road, rail and sea transport of
roundwood. NIBIO Report 7:8.

Fogdestam, N. & Lofroth, C. 2015. ETT-demo 2011-2013: Slutrapport, demonstration
av ETT- och ST-fordon. Skogforsk, Arbetsrapport 872.

Holappa Jonsson, S., Asmoarp, V. & Eriksson, 1. 2019. Resurseffektiv skord av
biomassa genom integrerad produktions och flédesstyrning. Skogforsk,
Arbetsrapport 1027.

25



Ho60Kk, C. 2019. A method of finding HCT roundwood corridors for reduction of GHG
emissions and hauling costs in Sweden. SLU, Institutionen for skogens
biomaterial och teknologi 2019:9.

Ho60k, C. 2020. A Method of Finding HCT Roundwood Corridors for Reduction of GHG
Emissions and Fuel Costs in Sweden. Forests 2020, no 11.

Loépez Fuentes, X. 2018. CFD Investigation of Aerodynamic Drag Reduction for a Wood
Chip Truck. Master Thesis, Link6pings universitet LIU-IEI-TEK-A{18/03234SE.

Lofroth, C. & Gelin, O. 2015. ETTaero - En forstudie av aerodynamisk utformning av
skogsfordon. Skogforsk, Arbetsrapport 870.

Lofroth, C. & Svensson, G. 2012. ETT - Modulsystem for skogstransporter. Skogforsk,
Arbetsrapport 758.

Natanaelsson, K. & Brandt, J. 2019. Langre lastbilar pa det svenska viagnatet — for mer
héllbara transporter. Trafikverket. Rapport. 76.

Natanaelsson, K. & Eriksson, T. 2020. Implementering av barighetsklass 4.
Trafikverket, Rapport TRV 2020/44448.

Noreland, D. 2020. HCT-fordon f6r rundvirkesvirkestransporter - ar det en 16nsam
investering? Skogforsk, Arbetsrapport 1065.

Nislund, R. 2017. Ruttanalys av en tvadelad fordonsflotta bestdendes av HCT och
konventionella rundvirkeslastbilar. Examensarbete jagméstarprogrammet 6,
2017.

Sjogren, J. & Kyster-Hansen, H. 2013. Fardplan High Capacity Transports - Vag.
Forum f6r innovation inom transportsektorn. Rapport.

von Hofsten, H. 2019. Hur upplevs storre timmerbilar av chaufforerna? Skogforsk,
Webbartikel 37.

von Hofsten, H. 2019. Nya transport- och lastfordon i skogsbruket. Skogforsk.
Arbetsrapport 1003.

von Hofsten, H. & Arlinger, J. 2017. Transportekonomi vid olika antal travar pa
74-tons virkesbil - teoretisk analys. Skogforsk, Arbetsrapport 939.

von Hofsten, H. & Davidsson, A. 2020. Allt fler vigar godkénns for 74-tonsbilar.
Skogforsk, Webbartikel 21.

von Hofsten, H. & Funck, J. 2015. Utveckling av HCT-fordon i Sverige. Skogforsk.
Arbetsrapport 865.

26





