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Summary

Since the start of the 2000s, awareness has grown of the contribution of road traffic,
including transports in the forest sector, to greenhouse gas emissions. The forest sector
became interested in looking for solutions to reduce the emissions associated with wood
transports. The issue was addressed by actors such as Skogforsk, where Claes Lofroth was
one of the most engaged researchers in the field of transport.

Deep in the forest, where the timber is located, truck is the only realistic form of
transport. Claes Lofroth soon realised that one rapid and simple way to reduce emissions
from truck transport was to increase the payload on vehicles, by including an extra stack
of timber. These ideas were discussed in many different contexts, with public agencies,
researchers, manufacturers, and vehicle designers. Stakeholders visited Australia, to
gather inspiration and to study how long vehicle combinations work in practice. Finally,
the ETT project was initiated in 2006. ETT stands for En Trave Till (One More Stack).

The ETT project attracted great interest, and a national project was initiated with the aim
of giving access to longer and heavier vehicle combinations for forest hauliers as well as to
other types of goods transport. Within the national HCT (High-capacity Transports)
programme, the Demonstrators work package (WP) was set up to support and help
various stakeholders start their own demonstration projects. During the project period,
over sixty projects were conducted, involving nearly a hundred individual test vehicles.

The Demonstrators WP has not conducted much research or development itself, instead
mainly focusing on supporting other actors in this respect. However, the WP has been
involved in a number of publications in collaboration with other researchers. Based on
the project description, the Demonstrators WP has implemented or participated in the
following activities.

e Collected data from all test vehicles regarding payloads and fuel consumption,
enabling calculations of consumption per tonne-km according to transport
assignment, etc.

e Submitted texts for the annual reports of the national HCT programme, including
information on payloads and fuel consumption.

e Participated in the steering committee of the HCT programme and presented
various results at meetings and seminars.

e Drawn up a strategy for managing submitted applications for exemptions,
offering assistance when necessary, and also collaborating with other WPs.

e Participated in conferences and trade fairs, including Mittia Wood
Transportation Expo and Elmia Lastbil.

e Together with the programme managers for the HCT programme, established
international contacts within the field.



Sammanfattning

Under de forsta ren av 2000-talet uppmarksammades trafikens bidrag till
vaxthusgaserna alltmer, s d&ven inom skogssektorn. Ansvariga inom sektorn ville bland
annat hitta 16sningar for att minska utslappen som uppstod i samband med
virkestransporter. Fragan togs upp med bland andra Skogforsk och Claes Lofroth, som d&
var Skogforsks mest engagerade forskare inom transportomradet. Langst ut i skogen, dar
virket finns, ar lastbil det enda realistiska transportslaget. Ganska snart insag Claes
Lofroth att ett snabbt och enkelt sitt att minska lastbilstransporternas utslapp borde vara
att ta med sig mer nyttolast i varje vinda — att lasta en trave till. Dessa idéer diskuterades
i flera olika sammanhang, med myndigheter, forskare, tillverkare och
fordonskonstruktorer. Bland annat gjordes ett studiebesok i Australien for att himta
inspiration och studera hur ldnga fordonstag fungerar i praktiken. Och till slut initierades
ETT-projektet ar 2006, dar ETT star for En Trave Till.

Intresset for ETT-projektet var stort och snart initierades ett nationellt projekt i syfte att
skapa tillgang till Iangre och tyngre fordonskombinationer inte bara for skogssektorn,
utan dven for andra typer av godstransport. Inom det nationella HCT-programmet
bildades arbetspaketet Demonstratorer med syfte att stotta och hjilpa olika intressenter
att starta egna demonstrationsprojekt. Under projektperioden har ett drygt sextiotal
projekt genomforts omfattande knappt hundra enskilda forsoksfordon.

Inom arbetspaketet Demonstratorer har inte genomforts sarskilt mycket forskning eller
utveckling, utan man har framst fokuserat pa att stotta andra i dessa avseenden. Man har
dock deltagit i en del publikationer i samarbete med andra forskare. Utifran de i
projektbeskrivningen beskrivna aktiviteterna har arbetspaketet Demonstratorer
genomfort eller deltagit i féljande aktiviteter.

e Arbetspaketet har tagit in data fran samtliga foérsoksfordon vad géller lastmangd
samt bransleforbrukning och darmed kunnat redovisa férbrukningen per
tonkilometer beroende av transportuppdrag med mera.

e Arbetspaketet har levererat texter till det nationella HCT-programmets
arsrapporter, bland annat vad giller lastvikter och bransleforbrukning.

e Man har deltagit i HCT-programmets styrgrupp och dir redovisat olika resultat i
samband med olika mo6ten och seminarier.

e Arbetspaketet har haft som mal att uppritta en strategi for att hantera inkomna
dispensansokningar, erbjuda skrivhjilp dér sé behovts, och da dven samverkat
med andra arbetspaket.

e Vi har ocksé haft internationella kontakter och deltagit pa konferenser och
maissor, bland annat Mittia och Elmia lastbil vid négra tillfallen.

e Har tillsammans med programledare for HCT-programmet deltagit i
internationella kontakter inom omradet.



Inledning

Under de forsta ren av 2000-talet uppmarksammades trafikens bidrag till
vaxthusgaserna alltmer, s d&ven inom skogssektorn. Ansvariga inom sektorn ville bland
annat hitta 16sningar for att minska utslappen som uppstod i samband med
virkestransporter. Fragan togs upp med bland andra Skogforsk och Claes Lofroth, som d&
var Skogforsks mest engagerade forskare inom transportomradet. Langst ut i skogen, dar
virket finns, dr lastbil det enda realistiska transportslaget. Alternativa drivmedel sdsom
biodiesel eller elektricitet var inte ett tillgangligt alternativ pa den tiden, utan det som
kravdes var att effektivisera dieselanvindningen. Ganska snart insag Lofroth att ett
snabbt och enkelt sitt att minska lastbilstransporternas utslapp borde vara att ta med sig
mer nyttolast i varje vinda — att lasta en trave till. I borjan av 2000-talet lastade man tre
travar till maximalt 60 tons bruttovikt eller omkring 40 tons lastvikt. En fjarde trave
skulle kunna 6ka nyttolasten med 12—15 ton. Men i sa fall krdavdes ett lingre fordonstag
an de vanliga 22—23 meter linga virkesfordonen for tre travar.

Idéerna fran Claes Lofroth om lingre fordonskombinationer stottes och blottes i flera
olika sammanhang, med myndigheter?, andra forskare, tillverkare och
fordonskonstruktorer. En delegation fran myndigheterna och forskare for dven till
Australien for att himta inspiration och studera hur langa fordonstag fungerar i
praktiken. Och till slut initierades ETT-projektet ar 2006, dar ETT star for En Trave Till.

Samtidigt undersokte Volvo mojligheten for ett forsok med langre och tyngre
lastbilskombinationer i Europa. Idéer fran Skogforsk och Volvo sammanf6ll och
forstarkte varandra i ett nationellt projekt.

I ETT-projektet ingick foretradare for samtliga storre skogsbolag, Skogsindustrierna,
trafikmyndigheterna, Riksforbundet Enskilda Vagar, Volvo och Scania samt Skogforsk.
Dessutom adjungerades en representant fran slapvagnstillverkaren Parator, vilka ocksa
byggde det forsta fordonstaget som kunde invigas i januari 2009. Ekipaget bestod av en
treaxlig lastbil med dolly, treaxlig link och treaxlig pahdngsvagn. Totalt kunde man darfor
lasta fyra virkestravar jimfort med det normala tre travar. Ekipaget blev knappt 30 meter
langt med en maximal bruttovikt om 9o ton fordelat pa 11 axlar, Figur 1.

1 Med myndigheter avses hér relevanta trafik- och transportmyndigheter, &ven kommunala och regionala
ivissa fall. Da dessa myndigheter dndrats, bytt namn och delvis uppgifter under projektens gang har de
sammanfattats till enbart "myndigheter”.
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Figur 1. Den férsta ETT-bilen pa terminalen i Overkalix efter lastning. Darefter vintar en resa pa ca 16
mil till Munksund, Pitea.

Parallellt med den ovan beskrivna ETT-bilen skissades redan 2007 inom
Vidaretransportgruppen, pa ett lite mindre ekipage som skulle lasta tre travar fast nagot
hogre dn vanligt. Med tva extra axlar, en pa lastbilen och en pé vagnen, kunde de lastas
till 74 tons bruttovikt. Dessa fordonstég kom att kallas ST-bilar dar ST star for Storre
Travar och den forsta sattes i forsokstrafik i september 2009.
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Figur 1. En av de forsta ST-bilarna. Observera den hopvikta Z-kranen pa lastbilen. Dessa kranar blev
populdra pa 74-tonnarna.



Intresset var naturligtvis stort bdde frin media och &keribranschen, dven utanfor den
skogliga sektorn. Ganska snart fick myndigheterna ett flertal forfragningar och
ansokningar frdn andra som ocksa ville prova storre och/eller tyngre fordonstig, dven
kallade High Capacity Transport eller HCT. Snart insdg de svenska myndigheterna att
HCT var nagot som var av stort intresse for de flesta i transportbranschen varfér man
initierade det nationella HCT-programmet 2012. I samband med det gjordes dnnu en resa
till Australien for att ldra sig mer om regelefterlevnad och kontrollsystem. Det nationella
HCT-programmet bestod av ett flertal olika arbetspaket som skulle belysa alla méjliga
aspekter av HCT, se exempelvis Asp (2019).

Ett av dessa arbetspaket bendmndes Demonstratorer. Arbetspaketets syfte var att
samordna de olika férsoks- och demonstrationsfordonen samt bistd med hjalp och stéd
till de som avsag delta med ett forsoksfordon. Till arbetspaketledare och huvudansvarig
utsags Skogforsk som till sin hjélp fick en referensgrupp bestdende av representanter fran
myndigheterna samt Volvo och Scania. De senaste aren deltog Thomas Asp och Jonas
Bengtsson fran Trafikverket, Par Ekstrom (adjungerad) fran Transportstyrelsen, Lena
Larsson fran Volvo och Goran Lingstrom fran Scania. Denna referensgrupp, dven kallad
Beredningsgruppen, fick ocksd uppgiften att vara mottagningsfunktion for alla
ansokningar om tillstind for att kora med storre och/eller langre fordonstag.

Under de forsta dren efter det nationella HCT-programmets start kom det in en strid
strom av ansokningar om att fd kéra HCT. Manga av dessa ansokningar var vildigt
knapphéandiga och saknade det mesta av vetenskapliga upplagg. Myndigheterna kan eller
far inte ge tillstind for avvikelser fran trafikforordningen eftersom det finns risk for att
nédgon ska fa en konkurrensférdel gentemot de andra, det maste finnas nagon form av
forskningsplan eller liknande for att tillstdnd ska kunna medges. Det blev
Beredningsgruppens uppgift dels att ta emot alla intresseforfragningar och informera om
kraven for att f& nédvandiga tillstdnd, dels lasa de fardiga ansokningshandlingarna for att
sdkerstilla att alla aspekter fanns med samt att det fanns nagon form av faktisk
forsoksverksamhet inkluderad. I ménga fall deltog dven Beredningsgruppen aktivt i
skrivandet av ansokningar som ett sitt att hjalpa branschens féretradare.

Ledorden for Beredningsgruppen da den skapades var foljande:

e  Stétta intressenter i deras ambition att fa testa HCT genom etablering av en
mottagningsfunktion, som ska vara rddgivande gentemot olika akt6rer som ar
intresserade av att ans6ka om forsok.

e  Utveckla en temporar process for HCT-tillstand vid kommande férs6k och
demonstrationer.

e Utveckla specifika, och prioritera bland, HCT-upplagg i reella transportfall pa
faktiskt vagnat. Framfor allt skulle HCT testas i samarbete med fler varudgare och
for fler varugrupper.

e En rutin for obligatorisk datainsamling frédn alla demonstratorer skulle etableras.

e Analys av resultat fran pagidende demonstratorer sdsom energianvindning,
“return on investment”, systemanalys med mera.

Utover hanteringen av intresseférfragningar och ansékningar hade arbetspaketet
Demonstratorer till uppgift att uppratthélla webbplatsen Energieffektiva Transporter dir
information om HCT samt dartill horande férséksverksamhet presenterades. Till en
borjan fanns ocksé ett webbformular som kunde nyttjas av intresserade for att registrera
en intresseforfrigan med en del information om vad forsoket var tinkt att gi ut pa. Aven
beviljade tillstdnd publicerades pa webbplatsen med uppgift om godsslag och vilken
geografi man korde i.



https://www.skogforsk.se/energieffektivatransporter/

Det ar dock viktigt att papeka att Beredningsgruppen aldrig hade nigon beslutande
funktion vad géller tillstdnden. Besluten kan enbart tas av aktuella myndigheter, framfor
allt Transportstyrelsen och Trafikverket.

Slutligen skulle arbetspaketet samla in driftsdata — anvant bransle, kérda strackor samt
lastvikter — frén alla forsoksfordon. Det senare visade sig snart vara svarare an tankt.
Manga av de &kerier som deltog i fors6ken var inte vana vid sddan uppf6ljning och
datakvaliteten blev darefter vilket gjorde att resultaten var vildigt svartolkade, mer
dirom nedan.

HCT innebar fordelar

Ovan har arbetspaketets tillblivelse och verksamhet i stort beskrivits men sjalva syftet
med att kora HCT-fordon fortjanar ett eget avsnitt.

High Capacity Transport eller hogkapacitetsfordon ar ett samlingsnamn for fordon och
fordonstig med hogre lastkapacitet &n det som normalt anvinds eller ir tilldtet. Okad
lastkapacitet kan normalt bara erhéllas genom att bygga fordonen storre eller medge
hogre lastvikter. Alla fordons (motorfordon sévil som sldpfordon) vikt och dimensioner
samt axelbelastningar regleras framfor allt i trafikforordningens 4 kapitel §§ 12 - 17. For
att gora avsteg fran dessa regler maéste tillstind2 erhéallas fran myndigheterna Trafikverket
(vikt) eller Transportstyrelsen (dimensioner).

Vid en forsta anblick kan man naturligtvis férledas att tro att storre och tyngre blir simre
och farligare men det stimmer inte. Med mer last p& varje transport minskas antalet
transporter for en given lastmingd. Exempelvis kan en transport om 200 lastpallar gods
som kraver sex vanliga EU-trailers koras med tre dubbel-trailers. Samtidigt minskar
bransleférbrukningen per méngd transporterat gods med omkring 25 procent (Cider &
Larsson 2019). Att briansleférbrukningen skulle minska med storre fordonstag ar for
manga en aforism. Men det beror pé att bransleforbrukningen per kilometer visserligen
okar med okad vikt men den 6kade lastmidngden pressar ner forbrukningen per
tonkilometer mer dn vad 6kningen per kilometer ger. Det dr ocksa viktigt att ha med sig
att minskad brinsle- eller energiforbrukning ar minst lika viktigt dven for elektriskt
drivna fordon.

Man kan jamféra med att flytta ett stort antal flyttkartonger med en liten personbil eller
en stor skapbil. Personbilen drar mindre briansle per km men det blir ménga resor som
kostar bade tid och brénsle vid returkérningarna. Kan man lasta allt i skapbilen och fa
med sig allt gods i ett fatal transporter blir det mycket effektivare.

En annan férdel med HCT ar minskat vagslitage, se exempelvis AASHO Road Test -
Wikipedia eller Douglas 1993. Forskningen har visat att vagslitaget 6kar med en
fjardepotens nir axellasterna 6kar. Saledes, om man minskar axellasterna minskar dven
vagslitaget. Med vagslitage avses hir framst deformationsskador skapade av vikten
mycket mer dn egentliga notningsskador. Det dr denna effekt, med minskat vigslitage,
som varit Trafikverkets frimsta anledning till att intressera sig for HCT-fordon vilket
ocksé lett till att man 2018 kunde 6ppna ett dedikerat vagnat for bruttovikter upp till 74
ton, benamnt BK4 (barighetsklass 4). Fordonstaget méaste dock uppfylla bade
Transportstyrelsens krav pa fordonskombinationer och Trafikverkets villkor pa
dubbelmonterade dack pa delar av detta viagnéit. Las mer pa Trafikverkets webbplats
Birighetsklasser (BK) pa vigar och broar eller ga till www.trafikverket.se och s6k pa
"Barighetsklasser (BK) pa vagar och broar"” (glom inte citattecknen).

2 Med tillstdnd avses hér alla former av dispenser, undantag och foreskrifter vilka kan medges beroende
pé vilka paragrafer som aberopas.


https://en.wikipedia.org/wiki/AASHO_Road_Test
https://en.wikipedia.org/wiki/AASHO_Road_Test
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/bk--barighetsklasser-pa-vagar-och-broar/

8,2 ton/axel 8 + 24 + 18 + 24 = 74 ton

9,1 ton/axel 8 + 19 + 18 + 20 65 ton

Figur 2. Jamforelse mellan axellaster pa ett 74 tons fordonstag och ett 65 tons. Observera att den
senare kan lasta till 65 ton pa BK4-vag men bara 64 ton pa BK1-vag (Trafikférordningen 4kap. 128).
(HNlustration: Skogsindustrierna)

Beroende pé vilket godsslag som skall transporteras kan flera olika typer av tillstind
behovas. For latt gods, ofta kallat volymgods, behdvs séllan 6kad bruttovikt ddremot
storre volym. Eftersom fordonens bredd och h6jd knappast kan dndras utan stora
problem pa andra hall i infrastrukturen tittar man i stéllet pa lingre kombinationer,
framst olika 16sningar med dubbla sldpfordon. For tungt gods sdsom mineraler och
vatskor kan det ofta racka med att bara 6ka bruttovikten genom att anvidnda fler axlar
medan exempelvis rundvirke kan komma att krdva bade langre fordonstag och 6kad
bruttovikt. Las mer i exempelvis von Hofsten (2019a), Fogdestam och Lofroth (2015),
Johansson (2015) och Lofroth (2014).

I april 2014 fick Trafikverket och Transportstyrelsen i uppdrag av regeringen att vidta
forberedelser for att fordonstdg med en bruttovikt pa upp till 74 ton skulle kunna
trafikera delar av det allménna vignéatet. Uppdraget skulle redovisas senast den 15 augusti
samma ar (Asman, 2014). Bland annat gjordes en uppskattning av de
samhillsekonomiska effekterna som skulle kunna uppsta om bruttovikter upp till 74 ton
implementerades. I brist pa relevanta fakta fick dock dessa analyser baseras pa ett stort
antal antaganden vilka alla gjordes ganska konservativa. Icke desto mindre indikerade
resultaten att 74 tons bruttovikt, inom géllande dimensionsbegransningar, skulle vara av
stort samhillsekonomiskt véarde. I rapporten konstaterades ocksa att det skulle vara
mojligt att omedelbart 6ka bruttovikten frén da géllande 60 ton till 64 ton, utan att ndgra
namnvarda atgarder i infrastrukturen skulle vara nédviandiga. Foljdriktigt godkdnde
regeringen under 2015 att 6ka den maximala bruttovikten pa BK1-vigar till 64 ton.

Forsoksverksamheten

Som tidigare nimnts pégick ett stort antal forsok i de olika arbetspaketen inom det
nationella HCT-programmet. Fér mer information om dessa férsék hianvisas till
respektive arbetspaketledare eller till Asp (2019).

Skogforsk tog pé sig att f6lja upp alla de olika demo-bilarna, alltsé dven de icke skogliga,
inom ramarna for arbetspaketet Samordning av Demonstratorer. Uppfoljningen gjordes
genom att alla som hade nagon form av HCT-relaterat tillstind rapporterade till
Skogforsk kvartalsvis, korda strackor, medellastvikter samt bransleférbrukning.



Skogforsk sammanstillde data samt kommunicerade resultaten tillbaka till akerierna
samt till styrgruppen for HCT-programmet.

Forsoksfordon

Varje ny intresseanmaélan identifierades med ett HCT-nummer vilka med tiden blev
ganska ménga. Den stora timmerbilen i Figur 1 fick HCT-1 och sedan har det rullat pa till
HCT-136 som ar den senaste i raden. D4 har dndé vissa intresseforfragningar aldrig fatt
nagot HCT-nummer pé grund av att de inte bedomts vara seriosa. Av alla seridsa
intresseforfragningar har 63 utmynnat i ett aktivt projekt varav 21 projekt haft fler an ett
fordonstag. Ibland har man bytt ut fordonstégen och i nagra fall har man kort 2—3
fordonstag parallellt. Allt som allt har minst 97 olika lastbilar och dragbilar ingatt i de
olika forsoken, dven om siffran ar nagot osidker di det forekommit att lastbilar bytts under
projektens ging utan att man meddelat Beredningsgruppen. Till detta kommer ett minst
lika stort antal slapfordon av olika slag. Dessa har inte f6ljts av beredningsgruppen pa
individniva.

Réknat i antal fordonstdg har rundvirkestransporter statt for den storsta delen med 37
olika fordonstag, varav tre varit langre dn 25,25 meter och haft tillitna bruttovikter pé
90—93 ton. Projekt med transporter av styckegods har engagerat 28 fordonstdg som
samtliga varit langre 4n 25,25 meter och med berdaknande bruttovikter kring 64—80 ton i
ansokan. Har har dven konfigurationerna varierat en del med bland annat dragbil och
dubbla trailer i olika utféranden samt lastbil med dubbla kérror. For styckegods har man
oftast inte natt de hoga vikter man begart i ans6kan, utan man har landat mellan 50 och
80 ton. Det fordon som har kort 80 ton har varit en grustransport mellan Hjo och
Edsvira.

Ut6ver ovan namnda, har godsslag som skogsflis, grus, takpannor, stél, pappersmassa,
pappersrullar och vatskor transporterats i olika forsok. Ett av ekipagen for skogsflis har
under projektets gang vuxit fran en 25,25 meter 1ang 74-tonnare till en 34 meter lang 98-
tonnare bestaende av lastbil, dolly, link och trailer.

Den statistik 6ver bransleforbrukning och lastméngder som samlades in spanner fran
2012 till och med 2017. I och med att belastningsklassen BK4 tillkom 2018 och néstan alla
70- och 74-tonnare darmed kunde kora utan sarskilda tillstdnd blev denna
statistikuppfoljning onddig.

Lastvikter och bransleforbrukning

Inom SamDemo-projektet har kvartalsvisa data samlats in fran varje projektfordon pé
lastvikt, korda strackor samt bransleforbrukning. Darigenom har statistik for
bransleforbrukning per tonkilometer, lastfyllnad och lastkorningsgrad kunnat
sammanstillas. Detta delprojekt paborjades 2016 och har 16pt i varierande grad sedan
dess. Vartefter de olika fordonen endera tagits ur drift alternativt fatt tillgéng till BK4-
vagar och darmed inte behovt nagra tillstdnd ldngre har uppfoljningen upphort.
Datamingden har séledes varierat under aren och fran 2018 minskat drastiskt. De
senaste aren ar det bara en 98 tons flisbil som ldmnat data.

Utover att datamangden per ar varierat har dven datakvaliteten varierat mycket. Delvis
beror det pa att de olika fordonen har haft vildigt olika forutsittningar, delvis pa att
berorda akerier inte haft kunskap eller moéjlighet att f6lja upp bréansleférbrukning,
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lastvikter och korda strackor pa ett vetenskapligt bra siatt. Men det ar ju sa verkligheten
ser ut och det ar ett resultat i sig.

Lastvikterna har i ménga fall inte natt de nivaer fordonstigen varit godkénda for, vilket
kan ha en méangd orsaker. Den frimsta orsaken torde vara att volymvikten for godset inte
medger full lastvikt. For styckegods ar det ndrmast normalfallet medan det for rundvirke
kan ga att lasta till full bruttovikt med timmer men mer séllan med massaved. I Figur 3 ar
det framst 70-, 74- och 9o-tonsfordonen som haft potential att né sina fulla lastvikter tack
vare tyngre gods, medan ovriga fordon framst varit lastade med olika former av ldttare
gods.
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Figur 3. Férhallandet mellan maximal bruttovikt enligt tillstandsansdkan och genomsnittlig bruttovikt.
Medelvikten ligger i skarningen mellan de tva boxarna vars 6ver- respektive nederkanter
representerar en standardavvikelse. Endast tillstandspliktiga HCT-fordon.

Bransleforbrukning

Till vardags brukar man redovisa bransleférbrukning i liter/mil eller liter/100 km. For
personbilar fungerar det utmérkt d4 skillnaden i forbrukning mellan en olastad och lastad
personbil inte skiljer sig s mycket. For en lastbil ar det lite annorlunda. Dar ar
forbrukningen per tillryggalagd striacka ganska ointressant. I stillet brukar man jaimfora
bransleforbrukningen per transportarbete eller miangd transporterat gods, dar
transportarbete normalt uttrycks som tonkilometer (ton - kilometer) och
bransleforbrukningen saledes som milliliter (eller liter) per tonkilometer.

Ett forsta exempel dr HCT-1 mellan Overkalix och Pited. Lastad fran Overkalix viger
kombinationen 9o ton varav 66 ton dr rundvirke. Returresan ar olastad med tjanstevikten
24 ton. Striackan ar 160 km enkel vig. Bransleforbrukningen var 100 liter lastad och 60
liter olastad. Detta medfor att forbrukningen enligt ABba-metoden var 15 ml/tonkm. Till
det kommer nagra ml for terminalkérningarna. Besparingen &r da ca 17 procent mot en
64-tonnare (Cider m.fl. 2024).
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P v, +Vy 100+ 60 0.015 ! 15 ml
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Formel 1. Rakneexempel for bransleatgangen for den forsta HCT-bilen. AB ar strackan med last, ba ar
samma stracka men utan last. Mer utforlig information om berakningen gar att ldsa i exempelvis
Asmoarp och Jonsson (2015).

Ett annat exempel kan vara den stora 98-tonnaren (HCT-5), som transporterar bransleflis
mellan en terminal i Nykvarn och virmeverket i Sodertélje. Vid studier genomférda 2021
forbrukade den 90,4 liter/100 km vid full last men endast 29,8 ml/tonkm. Att jamfora
med referensfordonet (64 ton) som drog 64,2 liter/100 km respektive 32,5 ml/tonkm
(Enstrom m. fl. 2021). Det storre fordonet forbrukade alltsa ca 8 procent mindre bransle
per transporterad mangd gods.

Det ovan nimnda &r sannolikt den huvudsakliga orsaken till att bransleférbrukningen for
de tiotalet 64-tonnarna i Figur 4 blivit valdigt hog. I detta projekt har ingatt flera
fordonstag, sé kallade Duo-trailer (dragbil-trailer-dolly-trailer) som transporterat
fartygscontainrar i Vistergotland. Varje trailer kan lasta en 40-fotscontainer alternativt
tva 20-fotscontainrar. Vissa manader far man dock nastan bara 30-fotscontainrar vilket
innebar att man bara kan lasta tv4, en pa vardera trailern, med kraftig forlust av
lastfyllnadsgrad. Till det kommer att man dven med 40-fotscontainrar séllan kommer upp
i full lastvikt. I dessa fall skulle man egentligen vilja stilla bransleforbrukningen i relation
till lastad volym men det dr ndrmast omajligt att gora en sddan uppskattning inne i en
lastad container.
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64 66 68 70 74 80 90 98
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Figur 4. Bransleforbrukning uttryckt som milliliter per tonkilometer beroende av maximal bruttovikt.
Medelvardet ligger i skarven mellan de bagge staplarna i respektive grupp. Staplarna i sin tur visar
standardavvikelsen kring medelvardet.
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Som framgér av Figur 4 varierar inte bransleférbrukningen lika mycket mellan
viktklasserna som lastvikterna i Figur 3, méjligen med undantag av 64-tonnarna. Delvis
beror det pa tidigare naimnda skillnader i godsslag men ocksé i geografi och
anvandningssitt. Som exempel kan aterigen tas 98-tonnaren som uteslutande gar cirka
20 km mellan terminal och varmeverk varav ungefar hilften ar motorvig och resten
tatort eller inne pa terminal- och varmverksomradet, och 9o-tonnaren som kort 160 km
mellan Overkalix och Pite& enbart pa storre landsvigar. Med tanke pa att deras lastvikter
(Figur 3) inte skiljer sig sarskilt mycket torde en stor del av skillnaden i
bransleforbrukning kunna tillskrivas de skilda transportuppdragen.

En annan paverkansfaktor vid exempelvis korning av rundvirke ar hur lastningen gors.
Bland 74-tonnarna i Figur 4 finns ett flertal rundvirkesfordon som lastar med egen kran
samt en del vilka lastas med separatlastare och dessutom ett antal fordonstyper f6r andra
godsslag dar godset sillan lastas av lastbilen vilket bidrar till den stora spridningen i
bransleférbrukning.

Ekonomiska aspekter av HCT

Inom arbetspaketet Demonstratorer har det inte gjorts nagra analyser av fordonens
ekonomi ur ett akarperspektiv utan man har helt fokuserat pa funktionen. Det finns dock
négra analyser gjorda for skogstransporter pa fordonskombinationer upp till 74 ton.
Dessa indikerar att 1onsamhet ar fullt mgjlig (dtminstone for rundvirke) forutsatt att
fordonstaget kan lastas till full lastvikt i minst 50 procent av fallen. Eftersom vissa
virkessortiment har forhéllandevis lig volymvikt (exempelvis klena massavedssortiment
eller vissa lovsortiment) kan det bli svart att na full lastvikt och darmed l6nsamhet.
Rundvirke ersitts normalt per tonkilometer medan andra godsslag som ersitts per volym
och kilometer kan 16na sig battre (Asmoarp & von Hofsten 2019, Noreland 2020).

En bieffekt av den 6kade bruttovikten till 64 ton (se avsnittet Fordelar med HCT) ar att i
och med den nagot hogre bruttovikten minskade fordelarna for 74 ton. Fore 2015 bestod
ett vanligt "1angtradarekipage” med skapsidor av en lastbil med vagn totalt 24 meter 1ang
med en tjanstevikt pa ca 22 ton och en lastvikt pa 38 ton. Nar bruttovikten tillats oka till
64 ton pad samma fordonskombination blev lastvikten 44 ton med ofériandrad tjanstevikt.
En 6kning med knappt 16 procent. Motsvarande 74-tonsekipage med skdpsidor och extra
axlar har en tjanstevikt pa 25 ton och en maximal lastvikt pa 49 ton vilket innebar att
skillnaden i lastvikt mellan 64- och 74-tonnarna ar endast drygt 11 procent, se tabell 1.

Tabell 1. Exempel pa lastvikt for ndgra maximalt tillatna bruttovikter, historiska saval som nutida och

kommande.
<2014 >2015 >2018 Framtiden
- 60 ton - 64 ton 4 74 ton ' 90 ton
OO0 BO| ~Om=go"—00 D O| =000 00 TO0 |~O=00 600 00
Lingd, m 24 24 25,25 32
Tjdnstevikt,
22 22 25 32
ton
Lastvikt, ton 38 44 49 58
Relativ lastvikt
100% 116% 129% 153%
mot 60 ton
Relativ lastvikt
86% 100% 111% 132%
mot 64 ton
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En av de tyngsta faktorerna for att gora en bra ekonomisk analys ar att ha bra siffror pa
bransleférbrukningen. Som patalas i avsnittet Brdnsleforbrukning skiljer det sig mycket
at, till stor del beroende pa transportuppdraget. Som namnts ovan genomfordes det en
del analyser i HCT-programmets tidiga skede men dessa var uteslutande jamforelser
mellan ett HCT-ekipage och motsvarande 60-tonnare. Sedan 2015 borjade 64 ton
anvandas som jimforelse vilket helt dndrade forutsattningarna eftersom de lastar mer. I
slutandan blir det valdigt svart att jamfora de olika studierna.

Generellt kan dock sigas att HCT-ekipage kommer ut som mer kostnadseffektiva i de
allra flesta fall. De viktiga forutsittningarna tycks vara att man kan lasta fullt samt att
man har tillracklig tillgdng p& adekvat vagnat. Vad som ér full last beror i sin tur pa vad
ersiattningen baserar sig pa: korda kilometer, tonkilometer, transporterad volym eller
nagot annat.

Som tidigare berorts har flera ans6kningar till beredningsgruppen inte haft teknisk
innovation utan mer av implementering av transportlésningar dar HCT skulle innebara
kostnadsbesparingar. En mojlig slutledning ar att ménga inser mojlig effektivisering och
kostnadsreduktion.

Hanterbarhet i trafiken

HCT-fordonens anvandbarhet och hanterbarhet i trafiken har inte varit féremal for detta
arbetspakets insatser men det kan 4nda vara vart att nimna. Det har gjorts stora
forskningsinsatser i &mnet, framfor allt frdn VTI men &ven Volvo och Chalmers, se
exempelvis Behera m. fl. (2024) och Kharrazi m. fl. (2024). Eller ga till

o

www.VTLse/Publikationer och s6k pd "HCT” {or fler alternativ.

Skogforsk har ocksé tagit fram filmer géllande HCT-fordonens hanterbarhet i
trafikmiljon, se exempelvis von Hofsten (2019b) eller Asmoarp och von Hofsten (2017).
Fler filmer kring framst skogliga HCT-fordon finns pa Skogforsks YouTube-kanal.

Status 2024

Sedan 2018, da BK4 inférdes pa ett begransat vagnat, upphorde mojligheterna att soka
tillstand att framfora 74-tonsekipage eftersom det fanns ett allmént vignéat upplatet. De
tillstdnd som redan var medgivna l6pte dock vidare sin tid ut men inga nya medgavs.
Darmed upphorde ocksa arbetspaketets mojligheter att krava in driftsdata och i
forlangningen att halla reda pa antalet fordonstig avsedda fér mer dn 64 ton. En
genomgang av nyregistreringsdata for lastbilar och slap som Skogforsk gjort ger
egentligen ingen vigledning. For att f4 kora med 74 ton kravs fordonstag med minst nio
axlar jamnt férdelade mellan last- eller dragbil och slapfordonen. Men i registreringsdata
finns inga kopplingar mellan last- eller dragbilen och eventuella slapfordon. Det finns
saledes ingen information i registreringsdata som kan nyttjas.

Langre fordonstag én 25,25 meter dr dock fortfarande tillstandspliktiga och adr darmed
sparbara pa ett annat sitt. Visserligen finns ett mycket begransat vignit framst langs
ostkusten och delar av Svea- och Gotaland men myndigheterna har dnda valt att fortsatta
medge tillstand dnnu en tid for att underlitta forskningsarbetet kring dessa fordonstags
funktion och mojligheter i trafikflodet.

De fordonskombinationer som for narvarande har tillstand och forsok som avslutades vid
arsskiftet 2024—25 listas nedan.

e Lastbil, dolly link, trailer avsedd for flistransporter. Totalt 34 meter lang
och maximalt 98 ton. Projektet avslutades egentligen 2021 men fick forlangt
tillstand da man tankt fortsatta med en annan energibérare till lastbilen vilket
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dock inte gatt att genomfora. Darav lades projektet ner vid arsskiftet 2024—2025.
(Enstrom m.fl. 2021).

e Projekt med syfte att 6ka transporteffektiviteten for
rundvirkestransporter med A-dubbel och AB-dubbel-kombinationer. Tre
fordon med upp till 9o ton bruttovikt ska testas i transporter mellan hamnen och
ségverket samt till och frén avverkningsplatser i skogen. I forsoket ar dven
avsikten att testa ekipagen med en E-trailer (trailer med elektrisk drivning pé en
av axlarna).

¢ Demonstration av en lang linkkombination med en batterielektrisk
(BEV) dragbil optimerad for intermodala containertransporter. Mélet med
denna demonstration ar att testa och samla in data som stodjer 6vergangen till
lastbilstdg med hog bruttovikt (>80 ton) i lokala och regionala transporter med
BEV-dragbilar.

¢ Demonstration av DUO-CAT, en C-dubbel fordonskombination.
Logistiksystemet och fordonskombinationen ar utformade for att transportera
volymbegriansade varor i nationella och internationella fabriks och distributions
floden och intermodal anvindning. Kombinationen bestér av en lastbil och tva
kirror med tre vaxelflak med en bruttovikt pa upp till 64 ton.

e Forsok med B-dubbel — dragbil, 1dnglink, trailer mellan Hallsberg och Orebro
som lastar tva 40 fots fartygskontainrar. Forsoket syftar bland annat till att
studera kombinationen med lang link och trailer i trafikmiljon.

Inom forsoket, dock med annat lastbilsekipage, har men genomfort studier av
stora lastbilars paverkan pa oskyddade trafikanter, framfor allt cyklister.

Se dven projektet Demonstration av hogenergieffektiva logistiksystem.
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