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Sammanfattning 
 
Det finns idag 21 000 mil skogsbilvägar i Sverige av olika standard. Det pågår 
försök med att införa en högre bruttovikt på lastbilar, från dagens 64 ton till 74 
ton för att transporternas miljöpåverkan ska minska. Ett vägnät där den tillåtna 
bruttovikten blir 74 ton skulle Sveriges transporter bli effektivare och stärka 
svenskt näringslivs internationella konkurrenskraft och understödja en fortsatt 
produktivitetsutveckling. Vid en höjning av tillåten bruttovikt kommer fordonens 
geometri förändras. Studien syftar till att undersöka om det nya fordonet kommer 
att kunna transportera virke på skogsbilvägen. Fordonet som undersökts är ett 
ekipage med en bruttovikt på 74 ton när den är lastad. 74 tons ekipaget benämnas 
som ST-fordon i studien. Det som undersökts är om dagens krav på 
skogsbilvägar räcker för att ST-fordonen ska kunna transportera virke med 
gällande mått på kurvor och vändplatser och om axellasterna kommer förändras. 
Undersökningen genomfördes i en simulator där olika kurvradier och vinklar på 
kurvorna användes som indata. Därefter genomfördes beräkningar för att 
undersöka om Skogsstyrelsens rekommenderade breddökningar för kurvor är 
tillräckliga för att ST-fordonet ska kunna köra på skogsbilvägen. Intervjuer har 
utförts med chaufförer som framför ett ST-fordon dagligen. Resultatet visar att  
Skogsstyrelsens rekommenderade breddökningar i kurvor räcker för att ST-
fordonet ska kunna transportera virke på skogsbilvägen. Intervjupersonerna 
upplever att ST-fordonet fungerar bra och att skillnaderna är små på att köra 
detta fordon jämfört med den konventionella lastbilen. Om vägen byggs efter 
anvisningarna och vägbredden görs 4 m och breddökningarna i kurvor utförs 
korrekt är det inga problem för de nya ST-fordonen att köra på vägen. Byggs 
vändplanen med en diameter på 26 m är går det bra för fordonen att vända. Det 
innebär att ST-fordonen kan börja användas i skogsbruket. Axellasterna blir 
lägre på ST-fordonen eftersom det har fler axlar att fördela lasten på. ST-
fordonen är utrustade med CTI vilket gör att spårbildningen (d.v.s. hur mycket 
spår fordonen lämnar efter sig) minskar. Anläggningsytan ökar vilket gör att 
marktrycket minskar. Eftersom de är utrustade med detta påverkas inte vägen 
lika hårt även att fordonet är 10 ton tyngre. Slutsatsen är att de mått på kurvor 
och vändplatser inte behöver uppdateras för att ST-fordonen ska kunna 
transportera virke på skogsbilvägen. Axellasterna förändras, men åt ett positivt 
håll eftersom det blir lägre på ST-fordonet.       
 
 
         
 



 

II 
 

Abstract 
 
 
The purpose of this thesis is to find out if it is possible to introduce a higher 
gross weight of trucks, from the current 64 tonnes to 74 tonnes. It would mean 
that the Swedish transportation would be more efficient and it would strengthen 
the Swedish business sector 's international competitiveness and also support the 
continued productivity, thus an efficient forest infrastructure is the key to obtain 
this. The report's input are from literatures, the Swedish Forest Agency’s 
recommended width increases of the road and simulations based on radius and 
angle of the curves. The results are based on calculations made from the input 
data. The results of the report shows that the Forest Agency’s recommended 
width increases are enough to drive a 74 tonnes truck, which means that the 74 
tonnes trucks are useable in the forestry after adjustments of the road. An 
increase from 64 tonnes to 74 tonnes would from an environmental point of view 
reduce carbon dioxide emissions by up to 11% and also the road would be better 
preserved when the axle load is distributed in a more efficient way. 
 
Keywords: Skog, Forestry, Transportation Productivity, Curves, Road.   
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Förord 
 
Idén på detta arbete var att efter fem år som rundvirkes chaufför har det 
uppmärksammats att behovet av att standarden på skogsbilvägnätet behöver 
förbättras. Lite funderingar och egna tankar samanställdes i ett mail som 
skickades till Skogforsk där Mikael Bergqvist nappade på mina tankar. Efter 
samtal och funderingar började en idé om vad examensarbetet skulle handla om 
ta form. Skogforsk och framförallt Mikael Bergqvist arbetade med en studie om 
bärigheten på vägarna. Han var därför intresserad av att veta om 74 tons 
ekipagen fungerar bra att köra med på skogsbilvägarna ur ett geometriskt 
perspektiv.   
 
Ett stort tack till min handledare på Skogforsk, Mikael Bergqvist och till min 
handledare på Linnéuniversitetet, Anna Monrad Jensen.    
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1. Introduktion 
 
Idag sker en stor del av alla transporter i Sverige med lastbil, vilket påverkar 
klimatet. Inrikestransporter står för nästan en tredjedel av Sveriges totala utsläpp 
av växthusgaser (Naturvårdsverket, 2015). För att miljöpåverkan av transporter 
ska minskas behöver transporterna bli effektivare. Ett led i detta är att låta 
lastbilarna får lasta mer på varje lass. Det blir med andra ord lägre utsläpp per 
transporterat ton och kilometer. Det är en bra metod att jämför utsläpp med, den 
talar om hur mycket koldioxid fordonet släpper ut per transporterat ton och per 
transporterad km. Ett införande av 74 tons ekipage jämfört med dagens 64 tons 
ekipage leder till ca 11 % lägre koldioxidutsläpp, jämfört med mängden 
koldioxidutsläpp om tyngre och längre lastbilar inte hade tillåtits (Natanaelsson 
& Ngo, 2015). Tidigare studier som undersökt trafiksäkerhet från försök med 90 
tons fordon som är 32 m långa kan inte säkra några skillnader från den 
konventionella lastbilen men påvisar att mer studier krävs (Löfroth & Svensson, 
2010). I samma studie har vägslitaget undersökts och eftersom 90 tons ekipaget 
har fler axlar att fördela lasten på kan inget ökat vägslitage ses (Löfroth & 
Svensson, 2010). Eftersom 74 tons ekipage har samma längd och bredd som den 
konventionella lastbilen har inte några studier om trafiksäkerhet gjorts och 
axellasten är densamma på 74 tons och 90 tons ekipage. Det bör därför kunna 
tillämpas att 74 tons ekipagen inte heller har ett ökat vägslitage (Löfroth & 
Svensson, 2010).  I det första skedet kan det komma att införas ett tillstånd för 74 
tons ekipage att trafikera det allmänna vägnätet. Om detta införs kommer arbetet 
fortsätta med att försöka effektivisera transporterna ytterligare och närmst 
tillhands ligger pågående försök med 90 tons ekipage. Om de nya fordonstyperna 
sätts i drift måste skogsbilvägarna kunna användas av tyngre fordon. Studien 
syftar till att se om de geometriska kraven på skogsbilvägen räcker för att de nya 
fordonen ska kunna trafikera den.  
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1.1 Bakgrund 
Det finns idag 21 000 mil skogsbilväg i Sverige (Kunskapdirekt, 2014). Enligt 
Skogsindustrierna (2013) var medeltransportavståndet för skogsrelaterat gods 
102 km med lastbil. 70 miljoner ton skogsrelaterat gods transporterades 2013 
med lastbil, där ingår, rundvirke, massa, papper, flis och sågade trävaror. En 
normaltransport brukar vara 38-46 ton gods.  
 
Som samlingsnamn för de nya längre och tyngre fordonen används begreppet 
HCT fordon (High Capacity Transport). 74 tons ekipaget går under namnet ST-
fordon (Större Travar). HCT fordonen har utvecklats för att Sverige och svensk 
skogsindustri ska bidra till en renare miljö, vilket kräver effektivare transporter. 
Genom ökade bruttovikter och utveckling av transportteknik skulle antalet 
virkestransporter minska och därmed dieselförbrukning, koldioxidutsläpp, och 
andra emissioner. Samtidigt som transportkostnaderna minskar (Löfroth & 
Svensson, 2010). Tillåts ett vägnät där den tillåtna bruttovikten blir 74 ton skulle 
Sveriges transporter ska bli effektivare och stärka svenskt näringslivs 
internationella konkurrenskraft och understödja en fortsatt 
produktivitetsutveckling (Natanaelsson & Ngo, 2015).  
 
För att ST-fordonen ska kunna användas fullt ut i skogsbruket räcker det inte 
bara att de får framföras på det allmänna vägnätet utan de behöver också kunna 
transportera ut virket från skogen, vilket kräver bra skogsbilvägar. En 
skogsbilväg ska vara 4 m bred och ännu bredare i kurvor men enligt 
Skogsstyrelsen (1991) är 34 % av skogsbilvägarna i södra Sverige smalare än 3 
m. Lastning sker oftast med en fordonsmonterad kran men kan även lastas med 
en separatlastare.  
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Figur 1. Normal fordon (A) och ST-fordon (B) 

Figur 1 visar de olika fordonskombinationerna som ingår i studien. Ekipage A 
(figur 1A) är ett "normal" fordon, totalvikt 64 ton och 24 m lång. Detta är den 
konventionella lastbilen. Ekipaget består av en lastbil med tre axlar, en styrande 
och två drivande axlar. Lastbilen har också en fordonsmonterad kran som 
lastning sker med. Sen kommer en dolly med två axlar och sist en semitrailer 
med två axlar.  

 
Ekipage B (figur 1B) är ett ST-fordon, totalvikt 74 ton och 24 m lång. Det består 
av en lastbil med fyra axlar. En styrande och två divande axlar, axeln längst bak 
styr också med när lastbilen svänger. Lastbilen har också en fordonsmonterad 
kran som lastning sker med. Sen kommer en dolly med två axlar och sist en 
semitrailer med tre axlar. Detta fordon är även utrustat med CTI (Central Tire 
Inflation). Det är ett system där förarna kan ändra lufttrycket i däcken vilket gör 
att om de har lågt lufttryck i däcken blir de bredare och anläggningsytan ökar 
vilket kan göra att spårbildningen minskar. 
 
Vid nybyggnation är det vanligast att man bygger skogsbilväg klass 3 eller 4, se 
tabell 1. Vägklass 4 byggs vanligtvis vid kortare vägbyggnation. Anledningen att 
man inte bygger vägklass 1 eller 2 är att dessa klasser används till stomvägnät 
som till stor del är utbyggt. Man bygger klass 3 och 4 för att förtäta vägnätet, en 
jämförelse mellan vägklasserna ses i tabell 2. Starkt lutande terräng och blöta 
partier ska undvikas för att vägen ska fungera på bästa sätt. 
   
En skogsbilväg är huvudsakligen till för virkestransporter och andra 
skogsbrukande åtgärder. En skogsbilväg som har klass 3 eller 4 är avsedda för 
lastbilar som är 24 m långa, har en bredd på 2,6 m och en fri höjd på 4,5 m. 
Bruttovikt 60 ton, axel/boogietryck 10/18 ton, axeltryck broar 14 ton boogietryck 
broar 18-22 ton. Den anpassade hastigheten är för klass 3 är 30 km/tim och för 
klass 4 är det 20 km/tim. För skogsbilvägar finns även en tillgänglighetsklass 
som talar om när på året den är farbar, klasserna är A-D, se tabell 1, 
(Skogsstyrelsen, 2011). Bruttovikten höjdes i Sverige från Juli 2015 från 60 till 
64 ton (Transportstyrelsen, 2015). 
 

 
 

  

A 

B 
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Tabell 1 Vägklassernas indelning enligt Skogsstyrelsen 2011.  
Tillgänglighetsklass A är den bästa och innebär att person- och lastbilstrafik kan ske hela året. Tillgänglighetsklass B 
innebär att lastbilstrafik kan ske hela året förutom vid tjällossning medan personbilstrafik kan ske hela året. 
Tillgänglighetsklass C innebär att lastbilstrafik kan ske hela året förutom vid tjällossning eller ihållande 
regnperioder. Personbilstrafik kan ske hela året förutom vid tjällossning. Tillgänglighetsklass D innebär att 
lastbilstrafik endast kan ske då vägkroppen är tjälad. Personbilstrafik kan ske även under sommartid.  

 Allmän standard  Vägklasser för 
nybyggnad 

Vissa äldre vägar 

   Fullgod 
grusvägbana 

Vägbana 
utan eg. 
slitlager 

Framkomlighet för 18 
m långa 
fordonskombinationer 

Framkomlighet 
lastbil utan släp 

Tillgänglighet         

Dim. Hastighet km/tim 60  40  30 20    

Last och personbilstrafik hela året  1A  2A  3A 4A 5A1   

Lastbilstrafik hela året utom vid 
svår tjällossning 

1B  2B  3B 4B 5B   

Lastbilstrafik hela året utom vid 
svår tjällossning‐ och ihållande 
regnperioder 

1C  2C  3C 4C 5C  6C 

Lastbilstrafik i huvudsak vintertid  1D  2D  3D 4D 5D  6D 
1 Att bygga vägklass 5 & 6 ska undvikas då dessa inte är fördelaktiga ekonomiskt.   

 
 
Följande är delar ur anvisningar för vägklass 3 från 
Skogsstyrelsen 2011. 
Planläget på vägen bestäms utifrån den utstakade eller på annat sätt markerade 
väglinjen där markeringen markerar vägens mitt. Höjdläget på vägen ska vara 
angivit i profilritningen. Finns en förenklad arbetsplan kan höjden på profilplanet 
anges i förhållande till ursprunglig marknivå i vägens mitt, det vanligaste är 60 
cm.  
 
På raksträcka ska vägens bredd vara minst 4 m. I horisontalkurva får radien inte 
understiga 50 m. Körbanebredden i kurva ska ökas enligt det som angivits på 
ritningen, anges inte det ska körbanebredden ökas enligt figur 2.  
 
Tvärfallet på vägen ska vara 5 %, i kurva med radie mindre än 200 m utförs 
tvärfallet i form av skevning, i övrigt som bombering. Syftet med tvärfallet är att 
vägen ska ha en vattenavrinning vid regn samt att vid tjällossning ska vägen 
torka fortare. Kurvor som har en lutning brantare än 6 % skevas inte. Vid 
skevning ska den utjämnas på samma övergångssträcka som gäller för 
breddökning enligt figur 2. Konkav vertikalkurva får inte understiga en radie på 
150 m. Konvex vertikalkurva får inte understiga en radie på 300 m. 
Rekommenderad lutning i % är max 7 % men 12 % får förekomma vid 
”lasskörning i medlut” och vid korta (max 100 m) ”motlut”.  
 
 
 



 

5 
Adam Larsson 

 

Vägslänten ska utmed hela vägen ha en så enhetlig lutning och utformning som 
möjligt. Vägslänt får inte göras flackare än 1:3. En flack vägslänt ska ha en jämn 
yta utan uppstickande sten och håligheter.  
 
En zon på 2 m bred från båda sidor av körbanan ska vara fri från stubbar, träd, 
block eller liknande, det får inte sticka upp högre än 20 cm under profilplanet, 
detta kallas även hinderfrihet. Röjningsmaterial får inte finnas kvar så det 
påverkar väganvändningen, vattnets framfart eller landskapsbilden negativt 
(Skogsstyrelsen, 2011). 
 
Anges inget annat ska väganslutningar utföras enligt ritning 1, se bilaga 1. 
Vilplanet ska minst vara 20 m långt och får vid svåra terräng förhållanden uppgå 
till högst 4 % annars gäller högst 2 %. Ska anslutningen göras till kommunväg 
eller allmän väg ska varje fall för sig följa de anvisningar som finns. 
 
Mötesplats ska utföras enligt ritning 2 och 3, se bilaga 2 och 3. Finns det fri sikt 
på vägen räcker 500 m avstånd mellan mötesplatserna, är sikten skymd eller om 
det förekommer genomfartstrafik ska avståndet mellan mötesplatserna vara ca 
200 m.  
 
Vändplats ska utformas enligt bilaga 4, den ska ha en diameter på 26 m. Lutning 
på vändplatsen får inte överstiga 3 % i någon riktning. 
 
Överbyggnadens utformning avgörs främst av vilken jordart det är i 
undergrunden, fuktighetsförhållande och klimat, samt vilken typ av trafik och 
krav det ska vara på tillgängligheten på vägen under olika delar på året. Se 
tillgänglighetsklass ovan i tabell 1. Vägmärken och vägräcken ska utföras enligt 
Trafikverkets normer.  
 
Följande är delar ur anvisningar för vägklass 4 från 
Skogsstyrelsen 2011. 
Vid byggnation av en skogsbilväg klass 4 gäller samma grunder som vägklass 3, 
samma mått och den ska klara samma belastning men den kan vara av enklare 
utförande. Vägklass 4 innebär att lastbil med släp ha en hastighet på 20 km/tim.  
 
Det väsentliga är att den ska ha en körbana som klarar av lastbil och släp under 
tiden på året som bärighetsklassen talar om. Det är fritt att välja utförande och 
utformning av vägen, bara den får dess avsedda funktion.  
 
Horisontalkurvas radie får inte understiga 25 m och vertikalkurva 50 m. Vid 
lutningar gäller samma som för vägklass 3. Det får inte oavsett förhållande göras 
ändringar som innebär att grundförutsättningen för vägens funktion ändras.  
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Vägbredden ska vara 4 m, i kurvor ska breddökningar göras som för vägklass 3, 
se figur 2. Breddökningen ska göras i kurvans insida, den adderas till vägens 
minimibredd (4 m). Inom 1 m från körbanekant får det inte förekomma 
uppstickande stenar, stubbar eller liknande högre än 10 cm under profilplanet, 
detta kallas också hinderfrihet.  
 
Tabell 2. En tabell på hur dimensioneringen ser ut mellan vägklass 3 och 4.                     
      
Typ Vägklass 3 Vägklass 4  
Dimensionerad hastighet 
(km/ tim) 

30  20  

Diameter vändplats (m) 26 26  
Körbanebredd (m) 4  4  
Horisontalkurva (m) 50  25  
Vertikalkurva (konkav) (m) 150 50 
Vertikalkurva (konvex) (m) 300 50  
Lutning (rekommenderat 
max) (%) 

7 7  

Lutning (exceptionellt max) 
(%) 

12 12 

Hinderfrihet  2 m (0,2 m under 
profilplanet) 

1m (0,1 m under 
profilplanet)  

 

 
1.2 Syfte  
Syftet med studien är att undersöka om dagens krav på skogsbilvägar kommer 
räcka för att de nya ST-fordonen ska kunna transportera virke med gällande mått 
på kurvor och vändplatser? Undersöka hur chaufförer av ST-fordonet upplever 
fordonet i praktiken? Behöver mått på kurvor och vändplatser 
justeras/uppdateras i anvisningarna för att ST-fordonen ska kunna transportera 
virke på skogsbilvägarna? Kommer axellasterna att förändras på ST-fordon?  
 
1.3 Avgränsningar 
Rapporten behandlar endast framkomligheten för virkesfordon på skogsbilvägen 
i kurvor och på vändplatser. De fordon som ingår är normal- och ST-fordonet 
och det är bara ST-fordonets geometri som har undersökts, eftersom det är den 
som är aktuell för skogsbilvägskörning. Beräkningar på 90 tons fordon är inte 
utförda eftersom de inte är aktuella för skogsbilvägkörning. Skogsbilvägens 
utformning ser olika ut men rapporten utgår från Skogsstyrelsens anvisningar för 
projektering och byggande av skogsbilvägar klass 3 och 4 (Skogsstyrelsen, 
2011). Eftersom det redan finns byggda fordon med ett visst axelavstånd och val 
av axeltyp kommer uppsatsen begränsas till detta.  
 
 
 
 
 
 



 

7 
Adam Larsson 

 

 
 

2. Material och metod 
Den mesta informationen är insamlad i litteratur genom böcker, broschyrer hos 
myndigheter och internet. Det har undersökts är hur en skogsbilväg ska byggas 
enligt anvisningar sedan jämfört vilken vägbredd ST-fordonet behöver. Data från 
simuleringar har använts för att se om de existerande anvisningarna räcker för att 
ST-fordonet kan köra på vägen. Eftersom de befintliga vägarna skiljer sig 
mycket åt beroende på byggnation har jämförelsen gjorts mot de anvisningarna 
som finns om hur en skogsbilväg ska byggas.  
 
Undersökningen består också av intervjuer där tre personer intervjuats om hur de 
upplever att köra ST-fordonet dagligen. Intervjufrågorna utformades för att 
besvara frågor gällande chaufförernas körupplevelse av ST-fordonet, vilka 
hinder som finns, kurvtagning, framförande på vändplatser och chaufförernas 
egna förbättringsförslag. Det finns idag inte så många chaufförer som kör ST-
fordon. Personerna som intervjuats kör i södra Sverige vilket är lämpligt på 
grund av att det finns fler mindre skogsägare här och en större andel smala vägar 
(Skogsstyrelsen, 1991).  
 
Teknisk data från fordonen som har använts för axellast fördelningen är 
registreringsbeviset och har tillhandahållits av fordonens ägare (Bennesveds 
Åkeri, 2016). Registreringsbeviset har använts som underlag för att jämföra hur 
axellastfördelningen ser ut på normal- och ST-fordonet. Data för axellast statistik 
från ST-fordonet kommer från Skogforsk, statistiken är insamlad under 2014, 
(Skogsforsk 2014). Datan analyserades och sammanställdes i ett diagram, se 
figur 4.       
 

 

  
2.1 Svängberäkningar  
 
Det första som gjordes var att undersöka hur man går tillväga för att få bygga 
och anlägga en skogsbilväg. Sedan undersöktes vilka mått Skogsstyrelsen (2011) 
har som standardkrav på skogsbilvägar klass 3 och 4. Två aspekter som tittades 
på är vändmöjligheter och kurvtagning. Det som har undersökts är hur de 
rekommenderar att breddökning i kurvor på skogsbilvägen ska göras och hur 
bred en vändplats ska byggas. Hur mycket vägen ska breddas vid olika 
kurvradier, se figur 2.  
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Figur 2. Breddökning vid varierande vinkel och kurvradie. R=kurvradie, g=gon. (Skogsstyrelsen, 2011). 

Efter det analyserades hur mycket de olika fordonskombinationerna skar i kurvor 
och hur mycket plats de behövde för att vända på en vändplats.  
Denna undersökning gjordes i en simulator som Skogforsk tillhandahåller där 
man ställer in fordonsspecifika parametrar som påverkar hur skärningen blir. 
Parametrarna som används i simuleringen är axelavstånd, totallängd på fordonet 
och kopplingsavståndet. Vägens bredd är förinställd, det som angetts vid de olika 
simuleringarna är de olika kurvradierna och vinklarna. Simuleringarna ses i 
bilaga 5-8. Data för detta har tillhandahållits av Skogsforsk.  
 
Uträkningarna av vägbredd och hur stor plats ST-fordonen behöver ses i 
ekvationerna 1-5 nedan. Det första som räknades ut var hur bred körbanan blir i 
kurvor om vägen breddökas enligt Skogsstyrelsens breddökning (figur 2). För att 
få fram det talet måste avståndet mellan brytpunkten (BP) och vägens mitt (VM) 
räknas ut, se ekvation 1 och 2.  
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Figur 3. Förklaringsmodell över uträkningarna. 

 

ܣܭ ൌ
ܴܭ

cos	ሺhalva	vinkelnሻ
 

Ekvation 1. 
 
Därefter fick kurvradien (KR) subtraheras och det tal man får är antal meter från 
BP till VM, se ekvation 2.  
 
ܣܭ െ ܴܭ ൌ ܲܤ	å݊ݎ݂	å݊݀ݐݏݒܽ →  ܯܸ
Ekvation 2. 

För att få fram avståndet från BP till vägens innerkant (VI) så adderas 2 meter till 
VM, det är halva vägbredden. Utöver det så adderas även en breddökning inåt i 
kurvan (X). Denna fås ifrån breddökning (figur 1). Se ekvation 3.  

ܯܸ  2  ܺ ൌ 	ܲܤ	å݊ݎ݂	å݊݀ݐݏݒܽ →  ܫܸ
Ekvation 3 

Vägens totala bredd (TVB) utgörs av vägbredden (fyra meter), adderat med X. 
Se ekvation 4.  

4  ܺ ൌ  ܤܸܶ
Ekvation 4. 
 
VI användes för att räkna ut hur stor plats ST-fordonen behöver vid de olika 
kurvradierna och vinklarna. Till denna uträkning användes bilaga 5-8 där 
simuleringarna finns. Efter att måttet på VI räknats ut måste det måttet 
subtraheras med antal mm som simuleringen visar (S). Då får man fram hur bred 
väg ST-fordonet behöver (K), se ekvation 5. 
 
K = ܸܫ െ ܵ 
Ekvation 5. 
 
  
2.2 Intervjuer 
Tre personer som kör dessa ekipage dagligen har intervjuats för att undersöka 
hur de upplever att fordonen fungerar i praktiken. Respondenterna ingår också i 
Skogsforks forskningsstudie ST-kran. Respondenterna intervjuades via telefon 
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och intervjuerna tog mellan 25-30 min. Samma frågor ställdes till samtliga 
respondenter och svaren skrevs ner under tiden på en dator.  
 
Frågorna som ställdes: 

 Hur fungerar ST‐fordonet i praktiken? 

 Vad ser du som det största problemet att köra 74 tons ekipage? 

 Om skogsbilvägen är byggd efter de anvisningar som finns, tycker du 

att det går bra att köra med ekipaget i kurvor och på vändplatser?  

 Upplever du att det är besvärligare att köra i branta backar, både 

med‐ och motlut med 74 ton kontra 64 ton? (på skogsvägar) 

 Hur upplever du att det går att svänga in på anslutningsvägar, 

exempelvis från byväg till skogsväg? 

 Hinderfrihet, hur ser den ut på skogsvägar? Hängande grenar i 

körbanan, stubbar m.m. i kurvor. 

 Vilka förbättringar ser du kan komma att behövas i framtiden på ST‐

fordonet?  

 Vad tror du om tyngre och längre fordon, upp till 90 ton och 30 m 

lång? 

Efter att frågorna var ställda läste jag upp vad de svarat och respondenterna 
fick ge ett godkännande på vad de svarat. Respondenternas svar har 
sammanfattats under resultat i löpande text.   
 

2.3 Axellaster 
För att ta reda på hur axellasterna ser ut frågades det efter registrerings 
bevis på åkeriet där intervjuerna gjordes. Det erhölls registreringsbevis för 
både normal och ST-fordonet från Transport Styrelsen. Frågan om hur 
lastfördelningen ser ut när ekipagen är fullastade gjorde att det kunde 
jämföras hur förhållandet ser ut mellan registreringsbeviset och axellasten 
vid lastade ekipage. För att undersöka hur axellasterna fördelas på axlarna 
erhölls statistik från Skogforsk där ett åkeri under 2014 registrerade 
axellasterna, den består av 767 mätningar (Skogforsk, 2014). Statistiken är 
från ett ST-fordon med 9 axlar totalt, totalvikten är från 64 ton till 74 ton.  
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3. Resultat 
3.1 Resultat av svängberäkningar 
Enligt bilaga 4 ska en vändplats byggas med en diameter på 26 m och enligt 
Skogforsk (2015) behöver ett 90 tons ekipage en diameter på 28 m för att kunna 
vända, se bilaga 9. Därför har inte svängberäkningar utförts på 90 tons ekipage.  
  
Tabell 3 talar om hur bred vägen ska byggas vid de olika kurvradierna och 
vinklarna enligt Skogsstyrelsen (2011), se figur 2. Eftersom vägen ska byggas 4 
m bred i sitt original utförande innebär det att vid kurvradie 100 m och 200 m, 
oavsett vinkel ska den breddas 0,1-0,6 m. Kurvradie 50 m behöver vägen 
breddas 0,7-1,2 m. Vid kurvradie 25 m ska den breddas mer, minst 0,9 m vid 15 ̊ 
vinkel och 2,2 m vid 90 ̊ vinkel.  

 
Tabell 3. Beskriver hur bred vägen ska byggas vid de olika vinklarna och 
kurvradierna enligt Skogsstyrelsen 2011.  

Kurvans 
vinkel 

25 m 
kurvradie 
(m) 

50 m 
kurvradie 
(m) 

100 m 
kurvradie 
(m) 

200 m 
kurvradie (m) 

15  ̊ 4,9  4,7  4,4  4,1  
45  ̊ 5,7 5,1  4,6  4,2  
60  ̊ 6,0 5,2  4,6  4,2  
90 ̊  6,2 5,2  4,6  4,2  
 
Tabell 4 visar avståndet mellan brytpunkten och vägens innerspår. Figur 2 visar 
avståndet mellan brytpunkt och vägens mitt, det har därför adderas 2 m för att få 
avståndet mellan brytpunkt till vägens innerspår. Måtten i tabell 4 har tagits fram 
för att kunna jämföras med måtten i tabell 5.     
 
Tabell 4. Beskriver avståndet mellan brytpunkten och vägens innerspår vid olika 
vinklar och radie.  
Kurvans 
vinkel 

25 
kurvradie 
(m) 

50 
kurvradie 
(m) 

100 
kurvradie 
(m) 

200 
kurvradie 
(m) 

15  ̊ 3,12  3,13  3,26  3,83  
45  ̊ 5,66  7,22  10,84  18,68  
60  ̊ 7,77 10,94 18,07  33,14  
90 ̊  14,56  23,91 44,02  85,04  
 
ST-fordonet klarar av att köra på vägen och kan ta kurvorna utan problem vid 
alla kurvradier och vinklar (tabell 4 och 5). Alla mått i tabell 5 är mindre än 
måtten i tabell 4 vilket betyder att ST-fordonet kan köra genom kurvor som har 
de angivna kurvradierna och vinklarna. Vid kurvradie 25 m och vinkel 90 ̊ har 
fordonet mest plats till vägens innerspår (1,84 m). Minst plats har det vid 
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kurvradie 25 m och 15 ̊ vinkel (54 cm). Vid de övriga kurvradierna och vinklarna 
har ST-fordonet mellan 1,2 m och 1,7 m till vägens innerspår. För att få fram 
resultatet i tabell 5 har bilaga 5-8 använts.  
 
Tabell 5. Beskrivning av hur mycket plats ST-fordonet behöver vid olika 
kurvradier och olika vinklar. Avstånd från brytpunkt till fordonets skärning i 
meter. 
Kurvans 
vinkel 

25 
Kurvradie 
(m) 

50 
Kurvradie 
(m) 

100 
Kurvradie 
(m) 

200 
Kurvradie 
(m) 

15  ̊ 2,58 1,94 1,82 2,4 
45  ̊ 4,42 5,63 9,19 17,16 
60  ̊ 6,23 9,24 16,43 31,62 
90 ̊  12,72 22,22 42,38 83,52 

 
 
I tabell 6 beskrivs antal axlar och axelavståndet av normal- och ST-fordonet. Den 
är medtagen för att kunna jämföra de olika ekipagens axelavstånd. Axelavståndet 
påverkar hur fordonet skär i kurvorna. Skillnaden på det totala axelavståndet är 
267 mm. På ST-fordonets bil är axelavståndet 405 mm längre och dess släp är 25 
mm längre jämfört med normal fordonet. Detta förklaras av att det är fler axlar 
på ST-fordonet.  

 
 
Tabell 6. Axelavstånden på de jämförda fordonen. Axelavstånden är 
mellan första och sista på varje enhet. 

Fordons-
typ 

Antal 
axlar 

Axelavstånd 
Bil (mm) 

Axelavstånd 
Släp (mm) 

Totalt 
axelavstånd 
(mm) 

Total längd på 
fordonskombina
tionen (mm)  

Normal 
fordon 

7 6055 9090 20238 22783 

ST-fordon 9 6460 9115 20505 23040 
 

 
3.2 Resultat från intervjuerna.  
Respondenterna har kört den konventionella virkesbilen i 5-8 år innan de har fått 
möjligheten att ingå i projektet där de ska testa att köra 74 tons ekipage. De har 
kört det nya ekipaget i 3 år. Alla är överens om att det nya fordonet fungerar bra 
i praktiken, bättre än förväntat. ST-fordonet (se Figur 1B) går stadigt både på 
allmän väg och skogsbilväg. I förhållande till sin storlek och tyngd går det bra. 
Det största problemet är när fordonet ska sättas i rullning, det s.k. 
startögonblicket, när de står på skogsbilvägen, har lastat och ska börja köra 
upplever de att de har dålig drivförmåga. Detta förklarar respondenterna med att 
den sista axeln på bilen gör att drivhjulen inte får den belastning som finns på en 
konventionell virkesbil och det kan bli svårare att starta vid halt väglag.   
 
Om skogsbilvägarna är byggda efter Skogsstyrelsens nuvarande anvisningar är 
det inga problem att ta sig genom kurvor. Respondenterna tycker näst intill att 
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ST-fordonet tar mindre plats i kurvor, på grund av den styrande axeln på bilen. 
Det är heller inga problem att vända på vändplatser om de följer anvisningarna, 
även om respondenterna tycker att bilen tar lite mer plats upplever de inte 
vändningen som något problem.  
 
På frågan om respondenterna upplever det besvärligare att köra i branta backar, 
både i med- och motlut tycker de sig känna att det är ett tyngre fordon men de 
upplever inte det besvärligt. Samtidigt som de tycker att det ”trycker” på mer 
från släpet så säger de att man planerar sin körning bättre. T.ex. släpper de gasen 
tidigare vid inbromsningar och gasar inte ända till toppen på ett krön utan släpper 
gasen en bit innan och rullar över krönet, därmed minskar bränsle-åtgången 
potentiellt. 
 
Att svänga in på anslutningsvägar är inga problem tycker samtliga respondenter. 
Släpet följer bilen så bra att det inte är någon skillnad från den konventionella 
lastbilen. 
 
På frågan om hur hinderfriheten ser ut är alla tre eniga. Den är sämre hos små 
privata skogsägare och bra på större skogsbolag.  

 
Förbättringsförslagen var många. Alla tre respondenter nämner att de gärna hade 
haft en så kallad släpvagnsbroms. Att man då enbart kan bromsa släpet, i vissa 
situationer ”trycker” släpet på i någon annan riktning än man vill och då kunde 
en sådan broms vara bra för att kunna ”räta upp” ekipaget. En av respondenterna 
skulle gärna ha bättre styrvinkel på sista axeln på bilen, den svänger för lite. Det 
innebär att vid fullt rattutslag styr inte sista axeln med tillräckligt utan stretar 
emot. Respondenterna nämner också att de gärna hade testat fordon utrustat med 
framhjulsdrift, de tror att det hade förbättrat drivförmågan avsevärt. Ett annat sätt 
att förbättra drivförmågan är att det skulle bli tillåtet att lasta mer på bilen och 
mindre på släpet. Detta är inte tillåtet enligt lag men för fordonets skull är inga 
problem enligt tillverkaren av axlarna. Respondenterna tycker att de skulle få 
bättre kontroll vid inbromsningar om en del av lastvikten hade flyttats från släpet 
till bilen. 
 
Vad respondenterna tror om ännu tyngre och längre fordon säger de att 
framförallt transportavståndet är avgörande. Där de kör geografiskt och till 
industrin har de ett medeltransportavstånd på 9-10 mil vilket skulle vara alldeles 
för kort tror de. Att köra med ett sådant fordon på skogsbilvägar är inget de ser 
på med positivism. Det skulle troligtvis behövas bättre och bredare vägar, 
alternativet är att omlastning av virke sker. Ett ST-fordon kör ut virke från 
skogen och sedan lastar över virket på ett större fordon. Detta kräver mer tid och 
kan vara svårt att utföra. För att detta ska vara lönsamt krävs det att 
transportavståndet är betydligt längre än deras nuvarande rutter.    

   
 
3.3 Resultat av axellasterna 
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Tabell 7 är en presentation av registreringsbeviset av normal- och ST-fordonet. I 
registreringsbeviset står det vilken tjänstevikt, max last, totalvikt och tillåten 
lastvikt ekipagen får ha vid framförande. För bilen på normal fordonet är högsta 
totalvikt för BK-1 väg är 26 ton medan ST-fordonets bil får väga 32 ton, det 
skiljer då 6 ton. Mellan de olika släpen skiljer det 4 ton på högsta totalvikt för 
BK-1 väg. 
 

Tabell 7. Teknisk data på normal- och ST-fordon enligt 
registreringsbeviset.  

Fordon Antal 
axlar 

Tjänstevikt 
(kg) 

Maxlast 
(kg) 

Totalvikt 
(kg) 

Högsta totalvikt 
för BK 1-väg (kg) 

Tillåten 
lastvikt (kg) 

Lastbil 
(normal) 

3 15225 13775 29000 26000 10775 

Tillhörande 
släp 

4 7000 31000 38000 38000 31000 

       
Lastbil 
(ST) 

4 13960 21980 35940 32000 18040 

Tillhörande 
släp1 

5 7160 34840 42000 38000 30840 

1 I tabell 7 på ST-fordonet syns att den högsta totalvikten för BK 1-väg är 38000. Detta är enligt 
registreringsbeviset men det är ett dispensfordon så denna siffra är 42000 kg enligt dispensen. 

 
Tabell 8 visar vad axellasten får vara enligt lag på allmän väg på de olika 
ekipagen. På den styrande axeln på bilen och de två första axlarna på släpet är 
axellasterna lika. På de andra axlarna skiljer det ett ton, det är ett ton mindre per 
axel på ST-fordonet. Det beror på att ST-fordonet har fler axlar som påverkar 
detta på ett positivt sätt.  Detta medför i sin tur att det är ett lägre marktryck 
vilket minskar skador på vägen. 

 
Tabell 8. Beskrivning av fördelningen av axellasterna på fullastade normal 
och ST-fordon, antal ton per axel. 

Fordonstyp Styraxel 1:a 
drivaxel 

2:a 
drivaxel 

Medstyrande 
axel 

1:a axel 
släp 

2:a axel 
släp 

3:e axel 
släp 

4:e axel 
släp 

5:e axel 
släp 

Normal 
fordon 

8 9 9  9 9 10 10  

ST-fordon 8 8 8 8 9 9 8 8 8 
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Figur 4. Axellasterna från 64 ton till 74 tons totalvikt på ekipaget, de orange punkterna är medel 
axellasterna och de blå punkterna är max axellast på en enskild axel. 

Figur 4 visar är maxlast vad en enskild har för axellast och det andra är vad 
samtliga axlar på ekipaget har för medel axellast vid olika totalvikt från 767 
mätningar (Skogforsk 2014). Endast vid två tillfällen har max axellast 
överskrider nio ton. Medel av medel axellasten är 8,248 ton, medel av max 
axellasten är 8,928 ton och medel av totalvikten är 73,039 ton (Figur 4).     
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4. Diskussion  
Resultatet visar att om vägen byggs efter anvisningarna och vägbredden görs 4 m 
och breddökningarna utförs korrekt är det inga problem för de nya ST-fordonen 
att köra på vägen (se tabell 3, 4 och 5). Byggs vändplanen med en diameter på 26 
m går det bra för fordonen att vända. Det innebär att ST-fordonen kan börja 
användas i skogsbruket.  
 
För att skogsägare ska kunna bruka sin skog på ett tillfredställande sätt är det en 
förutsättning att man har ett bra vägnät på fastigheten. Det behövs inte minst vid 
en avverkning. Finns det bra skogsbilvägar är det lämpligt med ett virkesupplag 
utmed vägen och på så sätt minskar drivningskostnaden för skotaren. 
Drivningskostnaden blir högre för skotaren vid längre skotningsavstånd (Lundin, 
2013). Värdet på fastigheten ökar med bra skogsbilvägar (Skogsstyrelsen, 2015). 
Finns det skogsbilvägar på fastigheten kan det vara en bra investering att rusta 
upp den, finns ingen väg kan det vara en bra investering att bygga en. Efter en 
upprustning eller nybyggnation är skogsbilvägen i god kondition tills den ska 
användas och belastas av virkesbilar. Skogsbilvägar är också viktiga för 
allmännyttan, de används inte bara vid virkestransporter utan också vid jakt, 
svampplockning, fiske och allmän vistelse i skogen. För att det ska bli en bra 
sträckning på en ny skogsbilväg krävs bra planering. Enligt tabell 3, 4 och 5 ska 
vägen byggas efter anvisningarna för att kunna trafikeras av både normal och 
ST-fordon.  

 
Eftersom uppsatsen endast behandlar de fordon som redan är byggda blir det 
bara det axelavstånd som uppsatsen utgår från. Det kan påverka resultatet 
eftersom axelavstånd och kopplingsavstånd är högst relevant för hur mycket 
fordonet skär i kurvor och på vändplatser, se jämförelse i tabell 6. Ändrar man de 
parametrarna kan resultatet bli ett annat, att ST-fordonen skär så mycket att de 
kommer att köra utanför vägen eller att de blir ännu smidigare och klarar av 
svängar bättre, se tabell 4 och 5. T.ex. om kopplingsavståndet mellan sista axel 
på bilen och första på dollyn varit lika långa hade troligtvis minst skärning 
uppstått. Detta innebär dock problem för då hade fordonslängden ökat och det 
hade bara blivit outnyttjad yta däremellan. För att lastbilstrafiken ska minska 
utsläppen måste det komma att införas dessa nya tyngre fordon för att 
effektivisera transporterna.  

 
Ett problem som kvarstår är att det fortfarande finns många vägar som inte håller 
den rekommenderade vägbredden. I södra Sverige är 34 % av skogsbilvägarna 
smalare än 3 m och i norra Sverige är det 2 % (Skogsstyrelsen, 1991). Innan 
Skogsstyrelsens anvisningar som kom 2011 var den rekommenderade 
vägbredden 3,5 m istället för dagens 4,0 m men breddökningen (se figur 2) för 
kurvor är densamma som tidigare (Skogsstyrelsen, 2002). Enligt resultatet i 
tabell 3 skulle i så fall 0,5 m tagits bort på vägbredden i kurvorna vilket skulle 
medföra att kurvorna blir så pass smala att ST-fordonet kan få problem. ST-
fordonet kan köra på vägen men vägen blir väldigt smal i kurvorna och det finns 
bara ett spår att köra i, inga alternativa spår ifall vägen skulle bli dålig.  
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Är vägarna så smala är det ett problem för både den normala lastbilen och ST-
fordonet. Detta innebär att standarden på vägarna < 3.5 m måste förbättras (se 
minsta vägbredd i tabell 3) för de ska kunna användas och uppfylla sitt syfte.  
   
Axellasterna förändras vid jämförelse mellan normal lastbil och ST-fordonet, 
även att de är lika långa. Axellasterna blir lägre på ST-fordonen eftersom det har 
fler axlar att fördela lasten på, se tabell 8. Spårbildningen (d.v.s. hur mycket spår 
fordonen lämnar efter sig) påverkas också efter ST-fordonet, den blir mindre, 
mycket beror det på att axellasterna är lägre men även att de fordonen är 
utrustade med CTI (Karlefors, 2014). Denna utrustning kan även användas på 
normalfordon, den påverkar inte axellasterna men anläggningsytan ökar vilket 
gör att marktrycket minskar. Eftersom de är utrustade med detta påverkas inte 
vägen lika hårt även att fordonet är 10 ton tyngre. Ett problem som finns för både 
ST-fordon och HCT fordon är att belastningen på broar kommer att öka. Detta 
måste undersökas mer noggrant innan ett införande. Figur 4 visar hur 
axellasterna ser ut på ett ST-fordon vilket är anpassat för 74 tons totalvikt men 
statistiken visar från 64 ton till 74 tons totalvikt vilket medför låga axellaster vid 
64 tons totalvikt och högre axellaster vid 74 tons totalvikt. I statistiken hittar vi 
de högsta axellasterna på boogien fram på släpet, det är vanligast på dessa axlar 
jämfört med på de andra axlarna. Det syns inte i figur 4 att det är de axlarna men 
i grunddatat syns detta. Det är dessa två axlar som påverkar vägen mest och 
belastar den mest. Att det är två punkter som visar max axellast över nio ton 
beror troligtvis på att chauffören lastat fel och inte fått mätningen att stämma. I 
tabell 8 syns att de flesta axlarna har en axellast på nio och tio ton på 64 tons 
ekipaget medan det på ST-fordonet är en axellast på åtta och nio ton. Det kan då 
fastslås att axellasterna på ST-fordonet är lägre och marktrycket och 
spårbildningen blir mindre.  
 
Eftersom 90 tons ekipage behöver en vändplats diameter på 28 m har inte 
svängberäkningarna utförts på detta ekipage, det är då inte redo för 
skogsbilvägkörning. Det är viktigt att fordonen kan vända på skogsbilvägen och 
ska alla vägar uppdateras blir det kostsamt för skogsbruket, det innebär att alla 
vägar ska byggas om efter fordonen. Men det finns andra typer av tyngre fordon, 
som det experimenteras med som kan ha potential att användas inom 
skogsbruket. Framöver kan frågan ställas om det räcker att införa ST-fordon för 
att klimatpåverkan ska minska eller om utvecklingen av fordon som är 
effektivare kommer att behövas. En aspekt är vilket avstånd som virket ska 
transporteras, är det nära räcker ST-fordonen men vid längre transportsträckor 
kan det vara lönsamt att göra en omlastning på ett effektivare fordon. Där 
kommer 90 tons ekipage in som kan användas vid längre transporter. Men innan 
dessa kan framföras på skogsbilvägen behöver det studeras hur de kommer att 
kunna ta sig genom kurvor och vända på vändplatser. Men de används redan på 
försök på det allmänna vägnätet med en bestämd rutt, främst mellan Överkalix 
och Piteå.  Hur kommer transportsektorn och transportbehovet att se ut 
framöver?  
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4.1 Metodkritik 
När sökning i litteraturen gjorts har i vissa fall har sekundärkällor använts vilket 
innebär att uppgifterna ofta har tagits fram i ett annat syfte än för den aktuella 
studien. Det kan innebära att informationen inte är heltäckande. Respondenterna 
som har intervjuats kör på samma geografiska område och för samma 
uppdragsgivare vilket kan påverka deras svar. Det eftersom det kan skilja sig var 
i landet man kör, de intervjuade personerna kör i södra Sverige där det finns 
många mindre skogsägare medan det i norra Sverige finns fler större skogsbolag 
som har ett annat intresse av att ha bättre vägstandard än mindre skogsägare som 
inte kostar på sina vägar i lika stor utsträckning. Svängberäkningarna är utförda i 
en simulator de har därför inte empiriskt stöd.  
 

5. Slutsatser 
Slutsatsen är att de breddökningar som finns räcker för att ST-fordonen ska 
kunna köra utan problem på skogsbilvägar. Mått på kurvor och vändplatser 
behöver därför inte uppdateras för att ST-fordonen ska kunna transportera virke 
på skogsbilvägen. Chaufförernas körupplevelser av ST-fordonet är bra. 
Axellasterna förändras, men åt ett positivt håll eftersom det blir lägre på ST-
fordonet.       
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7. Bilagor  
Bilaga 1. Ritning 1 över hur anslutningar ska byggas. 

Bilaga 2. Ritning 2 över hur mötesplats ska se ut enkelsidig 
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Bilaga 3. Ritning över hur dubbelsidig mötesplats ska se ut. 

 
 
Bilaga 4. Ritning 4 över hur vändplats ska se ut. 
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Bilaga 5. Simulering över körningar med ST-fordon, kurvradie 25 m.  
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Bilaga 6. Simulering över körningar med ST-fordon, kurvradie 50 m. 

 
Bilaga 7. Simulering över körningar med ST-fordon, kurvradie 100 m. 
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Bilaga 8. Simulering över körningar med ST-fordon, kurvradie 200 m. 

 
 
Bilaga 9. Vändplats simulering av 90 tons ekipage.  
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