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Sammanfattning

For drygt 700 ar sedan paborjades arbetet med virkestransporter i Sverige, da for att forsorja
gruvor och stalindustrier. Sedan dess och férmodligen en 1dng tid framét kommer virkestransporter
att utgora en vital del av samhaéllsstrukturen i Sverige. De détida transporterna skedde fram till
mitten av 1900-talet i princip endast pa rinnande vatten, sa kallad flottning. Men lastbilarna och
tdgen utvecklades snabbt och tog marknadsandelar av flottningen i hdgt tempo.

Att vi nu enbart transporterar rundvirket till industrierna med lastbilar innebér inte att de, eller
vagnitet, dr fardigutvecklade. Senast 2018 borjade man upplata delar av det svenska vignatet for
storre timmerbilar med en totalvikt pa 74 ton jamfort med tidigare begrinsning pa 64 ton.

I denna studie har skillnaderna i 16nsamhet och miljopéverkan jamforts mellan BK4-ekipage
(lastbil tyngre dn 64 ton) kor med full vikt eller med en bruttovikt om 64 ton. Detta genom att
studera insamlad statistik fran det transportledande foretaget Westan. Datainformationen ar fran ar
2022 och innehéller bland annat dieselférbrukning, lastvikt och korstriacka. Utdver
databearbetningen genomfordes en studie av befintlig litteratur som behandlar &mnet och
intervjuer med &kare som kor for Westan.

Utifran datan kan det inte statistiskt bevisas att en BK4-bil som har mer &n 50 procent kdrningar pa
BK4-vig ar mer brinsleeffektivt &n om samma bil har farre dn 50 procent BK4-korningar. Det

forekommer édven ett stort antal variabler och felkdllor som paverkar resultaten, exempel pa dessa
ar forarens yrkesskicklighet, geografins topografi och skillnader i lastbilarnas utférande.

Nyckelord: Rundvirke, HTC, regeringsuppdrag
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Abstract

In the 14th Century the first timber transportation took place in Sweden in order to provide for
mines and the steel industry. Since then and probably a long time in the future timber
transportation will continue to be a vital part of the whole Swedish society. The first method of
transport was floating in the rivers and in other watercourses. Floating was mainly used until the
mid-20th century when trains and trucks started to develop at a rapid pace.

Today, trucks are mainly used in timber transport from the forest to the industries. They have not
been perfected. In 2018 a process of allowing heavier trucks (74 tons compared to 64 tons) on
selected parts of the Swedish road network.

In this study the difference in profitability and environmental impact between a heavy truck with
full load or a heavy truck driving with 64 tones has been investigated. The data was collected by
Westan, a transport leading company. The data is from the year 2022 and contains among other
things fuel consumption, load weight and mileage. Besides from data processing a study of
existing literature about the subject was carried out and interviews with truck owners whom have a
contract with Westan.

Based on the data material it could not be statistically proven that a BK4 carriage is more fuel
efficient than a BK1 carriage. There are also a great number of variables and error sources that

effects the results. Example on these are the drivers professional skill, the topography in the
geography and difference in the design of the trucks.

Keywords: Rundvirke, HTC, regeringsuppdrag
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1. Inledning

I detta kapitel aterfinns en historisk och nutida bakgrund kring hur
rundvirkestransporter gatt till och hur viagnétet sett och ser ut i Sverige. Kapitlet
avslutas med en syftesmening och presentation av studiens fragestillningar.
Termer som &r vésentliga for inledningen och rapporten som inte gemene individ
nodvindigtvis kdnner till finns beskrivna 1 Bilaga (6).

1.1 Historisk rundvirkestransport i Sverige

Under 1300-talet och 1400-talet paborjades Sveriges storskaliga virkestransport,
frdn skogsrika omraden till allt mer forbrukande gruvor. Virket transporterades 1
vattendrag och metoden kallas for flottning. Virket som transporterades var
andamalsenligt och passade vil till bade kolframstéllning och andra tidsenliga
andamal (Ahlback & Albertsson 20006).

Flottningen var en kostnadseffektiv transportmetod som skapade ménga
arbetstillfillen ute pa landsbygden. Aven andra sociala forméner s& som
kontinuerlig angbétstrafik i sodra Sverige medgav att ortsborna tjanade vél pa
flottningen enligt Ahlbick och Albertsson (2006). De menar dven pa att
flottningen kvarstod som huvudtransportmetod fram till slutet av 1800-talet dd
transporter pa jarnvigar introducerades till branschen. Aven fast flottning var en
stor kélla till skapandet av arbetsmdjligheter var det 4ndd en nackdel med att det
bara var ett sdsongsarbete som pagick under en viss period.

Drygt 30 ar senare omkring 1920-talet inleddes tillslut virkestransporter med
lastbil, &ven om omfattningen dé var knapp. Det visade sig vara ett bra
komplement till flottning och jarnvégstransporter. Inledningsvis var det 1 sédra
Sverige som lastbilarna var verksamma och endast som ett komplement da annan
transport ej var mgjlig. Nyttjandet av lastbilarna forblev i relativt 1ag utstrackning,
framforallt vid korta transporter fram till andra vérldskrigets slut. Da fick
dieseldriften sitt genomslag och flottningarna minskade drastiskt, frdn 80 procent
av total transport mellan ar 19161920 till 41 procent mellan &r 1951-1955 och
endast 15 procent i perioden 1966—1970 (Ahlbéack & Albertsson 2006). Den sista
flottningen i Sverige skedde enligt forfattarna 1991 i Klardlven, darefter har
lastbilarna fortsatt varit dominerande.

Men 6vergéangen till hjulburen transport innebar dven det utmaningar. Férutom ett
svérlost problem med att uppnd snabb lastning sa var lastkapaciteten ldnge for lag
for att lastbilen skulle vara ett reellt alternativ. Med tiden tilldts allt tyngre ekipage
pa de svenska vdgarna och hjulburen virkestransport blev en stark utmanare till
flottningen (Ahlbiack & Albertsson 2006).

1.2 Historia: barighetsklasser, begransningar och hinder

Birighetsklass (nedan ofta forkortat BK) dr en klassning pa en vig eller en del av
en vag enligt Trafikverket (2022, A). En del av en vég kan till exempel utgoras av
en bro eller ett kénsligare vigavsnitt som inte hiller samma klassning som 6vriga



vagen. Pa de statliga vigarna ar det Trafikverket som &r vighallare och ddrmed
ansvarar for klassningen av vidgarna. Végens klass avgor forenklat hur manga ton
som végen far belastas med av trafikanterna (Bilaga 1).

Historiskt har den maximala tillatna bruttovikten péd det svenska végnétet dndrats
manga ginger (Figur 1). Méinga av de historiska hogsta tilldtna virdena lever kvar
an 1 dag som légre klasser. Till exempel dr dagens BK3 samma som maximala
bruttovikten var 1968 och BK2 samma som 1974.
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Figur 1. Hogsta tilldtna bruttovikt pd det allmdnna svenska vdgnditet sedan 1920.

o

Forutom maximal bruttovikt pa fordonstaget tillkommer det 1 alla barighetsklasser
olika maxlaster for de enskilda axlarna pé ekipaget. Dessa beror pé ett flertal
faktorer, bland annat avstandet mellan axlarna i en boggi (tva axlar pa rad) eller i
en trippelaxel (tre axlar pé rad). Aven huruvida en axel ir drivande eller inte och
om det finns dubbelmontage med vidgvénlig fjadring paverkar tillaten axellast
(Bilaga 1) (Transportstyrelsen 2021).

Forutom begriansningar i vikt finns ocksa begransningar i lastbilens méatt som ofta
spelar en stor roll 1 avgdrandet av hur mycket last som kan medhas (Figur 2).
Dessa dr i nuldget maximal ldngd om 25,25 meter, maximalt 2,6 meter pa bredden
och 4,5 meter pa hojden enligt Transportstyrelsen (2018). Detta leder enligt
Noreland (2020) till att det speciellt under vintertid kan vara svart att pd ett
fordonstag med totalvikt 74 ton fa pa tillrackligt ménga ton last. Detta eftersom
rundvirke har lagre densitet under vinterhalvaret. Dérav blir det vanligt att
timmerbilarna som k&ps in har en totalvikt mellan 64 och 74 for att uppna hogre
nyttjandegrad. Dock kan det enligt Boberg (2019) vara mgjligt att utnyttja mer av
lastkapaciteten 1 perioder dé virket har ldgre densitet. Boberg har 1 sin studie
pavisat att man kan vid mer noggrann lastning 6ka utnyttjandet av lastkapaciteten,
dock okar dven tidsdtgangen under lastningsmomentet vid noggrann lastning. Det
leder till att det vid l&nga transportavstdnd (6ver 80 km) kan 16na sig att spendera
mer tid pa en noggrann lastning. Eftersom tidsatgangen vid lastning utgoér en
mindre del av den totala tid som erfordras for transporten om kérningen ér 1ang.

I en annan studie gjord av von Hofsten och Arlinger (2017) provas dven ett
mindre spektrum av rundvirkesldngder. Detta for att pa sa vis kunna minska



maéangden luft 1 en trave och dven da uppna en hdgre utnyttjad lastkapacitet for ett
74 tons ekipage under manaderna nér virkets densitet dr forhallandevis lagt.

) o0 (Y ) o0 \4\6 meter — maximal bredd

| |
! 25,25 meter — maximal langd I

4,5 meter — maximal héjd

Figur 2. Nuvarande maximala yttre mdtt pad ett lastbilsekipage i Sverige. Lenz (2023)

1.3 Pagaende oversyn och omklassning av vagnatet

I borjan av oktober 2016 fick Trafikverket ett uppdrag av regeringen: “Regeringen
uppdrar at Trafikverket att redovisa vilka vigar som skulle vara ldmpliga att
tillhora en ny barighetsklass, BK4...” (Natanaelsson & Ngo 2016). Den 15¢
november samma ar svarade Trafikverket regeringen. De identifierade 800 mil
viag med potential till omklassning (omfattar cirka atta procent av det statliga
vagnatet).

Trafikverket fick formellt uppdraget i december 2019 att “Trafikverket ska
uppritta en genomforandeplan avseende hur delar av det statliga vignitet avses att
upplatas for barighetsklass 4 (BK4) ...”. Denna process redovisar Trafikverket
arligen genom en uppdaterad genomforandeplan (Trafikverket 2022, B). Dar
framkommer dven slutmélet med regeringsuppdraget som dr att mellan 70 procent
och 80 procent av det strategiska tunga vignétet ska vara omklassat till BK4 ar
2029. Om Trafikverket foljer sin implementeringsplan s& kommer 64 procent av
det strategiska tunga véignitet vara omklassat redan i slutet av 2024. Det
motsvarar ungefir 40 procent av det totala statliga viigndtet. Ovan ndmnda
strategiska tunga vignatet dr vigstrickningar som utpekat har stark betydelse for
landets tunga transporter.

1.3.1 BK4 och BK4s

I dagslédget finns det tvé olika versioner av BK4 som anvinds, BK4 och BK4s.
BK4s dr BK4 med sdrskilda krav pé fordonstagets hjulmontage. Minst 65 procent
av hjulen méste pd en BK4s klassad vdg vara dubbelmonterade. I praktiken
innebér det for berdrda ekipage att alla axlar som inte &r styrande behover vara
dubbelmonterade. Dubbelmontage innebir att pa varje dnde av axeln sitter det tva
hjulpar (Figur 3) (von Hofsten & Davidsson 2020).



Figur 3. En skiss av en axel med dubbelmonterade hjul. Lenz (2023)

1.3.2 Det svenska vagnatet

I Sverige ar 2015 fanns det enligt Trafikverket (2016) 98 500 kilometer statlig vag
och 41 600 kilometer kommunal vég. De statliga vigarna utgors av 6 700
kilometer europavig, 8 900 kilometer riksvédgar, 10 800 kilometer priméra
lansvdgar och 72 100 kilometer 6vriga ldnsviagar enligt Trafikverket (2022, B).
Det finns dven 6ver 16 000 broar pa de statliga vigarna. Utdver dessa finns dven
privata vigar som i sin tur dr uppdelade i tva grupper, privata vigar med ett arligt
driftsbidrag och privata viagar utan arligt driftsbidrag.

1.4 Nuvarande och kommande ars BK4-vagnat

Trafikverket delar in landet i sex olika regioner, dessa regioner dr Region Vist,
Region Mitt, Region Nord, Region Stockholm, Region Ost och Region Syd (Figur
4) (Wikipedia 2023). P4 uppdrag fran regeringen har en implementeringsplan av
barighetsklass 4 skapats, utifrdn denna plan framgar det vad som géller for de
olika regionerna och hur langt de kommit i implementeringsprocessen (Bilaga 2).
Gemensamt for alla regioner dr utmaningar med framforallt brokonstruktioner
som hindrar Trafikverket frén att kunna upplata ett sammanhingande BK4-végnat
1 Sverige (Trafikverket, 2022, B).



Figur 4. Trafikverkets regionfordelning av Sverige dér: Norr = gul, Mitt = ljusbld, Vist = rosa,
Syd = grén, Ost = rod och Stockholm = morkbla. Lokal Profil, CC-BY-SA4-2.5

1.4.1 Region Vast

Utifrén utfallet ar 2021 uppges det att Trafikverket i Region Vst ytterligare
omklassat cirka 2000 km till BK4-vég, vilket innebdr 1 sin tur att totalt cirka 10
procent av det totala vagndtet motsvarande 19 procent av det strategiska vignitet
som upplatits till BK4. Storsta delen av det upplatna vagnétet har skett med kravet
pa dubbelmontage till s& kallade BK4s végar. Trafikverket (2022, B) menar pa att
utifran den senaste redovisningen av uppdateringsplanen for regeringsuppdraget
fran april 2021, arbetar Region Vst systematiskt med implementeringsarbetet
enligt den regionala handlingsplanen som framtogs samma ér. Inneborden av
implementeringsplanen beskriver det regionala styrandet for BK4-vignétet, samt
huruvida de strategiska fragorna ska hanteras kopplat till upplatandet. Innehéllet i
planen baseras pa tillimpningar utifrdn Trafikverkets nationella riktlinjer for BK4.
Vad giller implementeringsplanen for ar 2022 uppges det planer pa ytterligare
900 kilometer vig som ska upplatas till BK4 under aret. Detta i jamforelse med de
1500 km som prognostiseras i regeringsuppdraget for ar 2022. Kopplat till det
pagaende arbetet med trafikforeskrifter, bygger den nya prognosen for ar 2022 pa
mer detaljerade uppgifter.



1.4.2 Region Mitt

Vad giller for Region Mitt s& 6kade det strategiska vignatet med fyra
procentenheter under ar 2021. Totalt 1 regionens végnit resulterar det 1 44 procent,
1 sin tur motsvarar det cirka 54 procent av det strategiskt tunga vagnétet
(Trafikverket 2022, B).

BK4-vignitet for &r 2022 berdknas 6ka med ytterligare atta procentenheter, vilket
resulterar i att det totala vdgnitet i regionen uppgér till totalt 52 procent BK4. Som
1 sin tur innebdr att det strategiska vignétet for tung trafik berdknas oka till 63
procent BK4-vig. For ar 2023 berdknas det statliga vagnitet med BK4 att 6ka
med sju procentenheter till totalt 59 procent. Géllande det strategiska véignitet for
tung trafik sa menar Trafikverket (2022, B) pé att det berdknas dka till 70 procent.
Gillande ar 2024 har Region Mitt ansvar Over att se dver det strategiska vagnatet
for kvarvarande delar som inte 6ppnat dn for tung trafik och pa sa vis se till att
Oppna de delar som bedéms halla for BK4 1 alla regionens ldn. Malet med detta ar
att for tung transport kunna 6ppna upp alla de strategiska vigar som i sin tur inte
har ndgon barighetsbegransning pd viagbyggnad eller bro under kommande ar
gillande 2024. Totalt sitt forvéntas det strategiska utpekade vignétet for tung
trafik uppga till 75 procent BK4.

1.4.3 Region Nord

Gillande utfallet ar 2021 sa har det ytterligare 6ppnats upp 40 mil BK4-vagnit i
Region Nord. Det innebir att cirka 57 procent av det totala vignitet Gppnats och
av det strategiska végnétet for tung transport sa ar det cirka 63 procent som har
Oppnats for 74 tons ekipage (Trafikverket 2022, B).

Enligt implementeringsplanen for aren 2022-2024 uppger Trafikverket (2022, B)
att det ytterligare kommer 6ppnas upp ca 20 mil BK4 f6r Region Nord. Géllande
strategiska végar for tung transport har ca 58 procent klassats om till BK4. Det
motsvarar ca 37 procent av det totala vignétet 1 regionen. Kommande &tgédrder
infor nuvarande planering forvéntas resultera i att cirka 60 procent av de
viktigaste vagarna for tung trafik kommer 6ppnas upp for BK4-transporter, som 1
sin tur motsvarar 39 procent av det statliga vagnitet.

1.4.4 Region Stockholm

For Stockholmsregionen planerades det ar 2021 att dppnas upp ett antal fler BK4-
vagar, dock forsenades detta pa grund av resursbrist vilket ledde till framflyttning
av upplatandet till februari ar 2022 (Trafikverket 2022, B). Enligt
implementeringsplanen for ar 2022—2024 kommer cirka 13 procent av det statliga
végnitet for Region Stockholm kommer upplatas till BK4-véagnit och 15 procent
av det strategiska végnétet for tunga transporter.

1.4.5 Region Ost

Gillande regions Ost utfall fran 4r 2021 har regionen upplatit 380 kilometer vig i
Vistmanlands 14n och 420 kilometer védg i Uppsala lén. Detta leder till en
sammanlagd siffra pa 60 procent BK4-klassad vig av det utpekade vignétet for
néringslivets transporter i regionen (Trafikverket 2022, B)



Under kommande ér (2022) planeras insatser i Sodermanland, Orebro och
Ostergdtlands 1in med ytterligare cirka 900 kilometer BK4-vig (Trafikverket
2022, B). Med de planerade atgarderna for ar 2022 kommer regionens BK4-végar
utgora cirka 40 procent av det totala viagnitet, vilket motsvarar strax dver 70
procent av det utpekade niringslivsvignitet. Ar 2023 anses vara ett & med kraftig
minskning vad giller behovet av rekonstruktioner for broar och végar. Innan den
kraftiga minskningen planeras det ytterligare av totalt 650 kilometer upplatelse 1
Vistmanland och Uppsala lin. Under 2024 uppger Region Ost att nirmare 50
procent av det totala statliga vignitet ska vara omklassat och det strategiska tunga
véignitet bedoms na dver 75 procent andel BK4.

1.4.6 Region Syd

Gillande Region Syd har samtliga lén i regionen ett BK4-vignit, men det finns
fortfarande brister pa riksvdgar och Europavigar inom regionen. Dessa bister
omfattas till stor del av bropassager som inte klarar av BK4, vilket i sin tur laser
viktiga anslutningar for naringslivet. Region Syds BK4-vignat utokades med
cirka 120 mil under ar 2021. Andelen BK4-vignitet i regionen speglar den
ursprungliga implementeringsplanen fran ar 2020, och fokus med detta har da
varit att kunna dppna upp sd mycket vigar som mojligt av det strategiska vagnitet
for tyngre transporter. Under 2021 6kade andelen statliga vagar med BK4 1
regionen, 6kningen resulterade i att 38 procent av totalt vignét motsvarande 59
procent pa det utpekade strategiska vagnétet dr 6ppet for 74 tons ekipage
(Trafikverket 2022, B).

Utifrén implementeringsplanen for ar 20222024 ligger dven den planen i linje
med planen som presenterades med det ursprungliga regeringsuppdraget fran ar
2020. Aven hir ligger fokus p4 detsamma utifrin implementeringsplanen, att
prioritera det strategiska vignéatet. Dock kommer kommande BK4-6ppning ske i
en mindre omfattning per ar, detta pa grund av fler bérighetsatgarder behover
genomforas for att pa de mindre vigarna innan dessa anses lampliga for BK4.
Gillande (Trafikverket 2022, B) kommer Region Syd kommer fortsitta ta i
beaktning géllande prioriteringar for niringslivets behov vad giller specifika
végstriackor, samt hélla en fortsatt dialog med kommunala véghéllare gillande
sammanknytning av det statliga vignétet.

1.4.7 Kommunala vagar

P& det kommunala vignitet dr det respektive kommun som dr vaghéllare och
saledes ansvarar for klassningen av vigarna. Mycket ldg andel av det kommunala
vagnétet dr klassat till BK4 och BK4s vilket leder till att det ofta kan uppsta
begridnsningar om en transport maste nyttja kommunalt viignat. Dock nyttjas
mycket lite av det kommunala vignatet till rundtimmertransport (mindre dn tva
procent av en genomsnittlig kdrstracka for timmerbilarna). Den bit som en
timmerbil behover nyttja av kommunal vig &r ofta den sista biten fram till en
industri. (von Hofsten et.al, 2021)



1.5 Skogsbrukets rundvirkestransporter pa vag

Ar 2018 var totalt utfort transportarbete av skogsbruket fran skogen till industrin
6,4 miljarder tonkilometer. Det motsvarar 287,9 miljoner ackumulerade kilometer
med skogsbrukets transportfordon. En klar majoritet av det totala transportarbetet
sker pa statliga viagar (0ver 95 procent), drygt en procent sker pd kommunala
vagar och resterande pé enskilda vigar (med eller utan statsbidrag). I de flesta fall
ar lastbilstransporter den enda mojligheten att transportera ravaran till industrierna
(Asmoarp et.al. 2020). Total biomassatransport uppgick 2018 till 71,5 miljoner
ton.

Enligt Davidsson et.al (2023) sa var det skogliga transportarbetet ar 2020 6,6
miljarder tonkilometer, en 6kning med 200 miljoner tonkilometer sedan 2018.
Medeltransportavstdndet var marginellt langre, 91,5 km jamfort med 90,1 km
2018. Trots detta minskade det utférda trafikarbetet med totalt 3,4 miljoner
fordonskilometer mellan 2018 och 2020. Totalt transporterades 72,2 miljoner
tonbiomassa vilket dven det dr en 6kning med 700 000 ton jamf{ort med 2018.

1.6 Lastbilsekipage

Ett lastbilsekipage som véger 6ver 64 ton och mindre &n 74 kallas for ST-bil
(storre travar). Det finns dven genomforda forsok med ETT-bilar (en trave till)
som kan komma att nyttjas 1 framtiden. Dessa viger 90 ton och dr 30 meter 1dnga.

De 90 ton tunga ETT-ekipagen har testats i forskningsprojekt pa vissa utpekade
strackor 1 Sverige mellan 2007 och 2012. Resultatet fran dessa tester visar pa en
20 procent mindre dieselforbrukning och ett 35 procent minskat fordonsbehov
(Lofroth & Svensson 2012). Det gick utifran forsoket inte att bevisa ett kat
végslitage eftersom vikten var fordelat pa fler axlar. Ingen forsdmring av
trafiksdkerheten har kunnat bevisas dock papekas det att mer studietid krdvs samt
att man enkom fokuserat p4 omkorningssituationer géllande sikerheten.

1.7 Studerade regioner

I studien beréknas resultaten utifran olika &kare i tvd av Westans regioner, norra
Dalarna och Bergslagen. Dessa regioner dr avgransade av Westan utifran var de
hédmtar rundvirket och vart det skall levereras. Dessa regioner har inte samma
grianser som Trafikverkets regionala fordelning av Sverige.

1.8 Syftesmening och fragestallningar

Syftet med denna studie &r att undersdka om de numera tillatna lastbilsekipagen
som véger dver 64 ton lonar sig for akare att inférskaffa for rundvirkestransporter.
Studien syftar d&ven mot att undersoka huruvida dkare som i sin fordonsflotta har
BK4-ekipage fordndrar Westan AB:s ekonomi utifran de data som 1 Westans regi
kontinuerligt insamlats frén respektive fordon och utifran intervjuerna.

For att underlétta arbetet mot syftet forfattades tre fragestédllningar att arbeta mot
under projektets tidsfrist och besvaras under rapportens resultatdel. Dessa lyder
enligt foljande:



Hur paverkas dieselkonsumtionen for BK4-bilarna vid olika utnyttjat
nyttolass?

Hur péaverkas branschaktorers ekonomi till f6ljd av BK4-
implementeringen?

Vilka faktorer som paverkar val av ekipage tas i beaktning av dkare vid
nyinvestering?



2. Material och Metoder

I detta kapitel aterfinns relevant information om hur vetenskapliga referenser
hittats, hur data till studien har samlats in och hur intervjuerna ar strukturerade.
Hér framkommer dven vilka program som anvénds for kalkyler och hur de har
anvints. Utifran detta kapitel kan studien aterskapas med samma resultat.

2.1 Data fran Westan AB

Grunddata till studien tillhandaholls av Westan AB, datan dr korningar fran
Bergslagen och norra Dalarna under ar 2022. Avgransningen syftar till att fa sd
aktuella siffror som mojligt eftersom vagnétet standigt utvecklats. Data fran 2021
och framfGrallt frdn dnnu tidigare dr bedoms leda till ett for klent dataunderlag dé
BK4-vignitet inte utvecklats mycket vid den tidpunkten.

Datamaterialet dr 1 form av en manadsvis sammanstillning innehallandes faktorer
som dieselatgidng, korda kilometer, last (ton) och vilken barighetsklass som
korningen genomforts med. Westan har sorterat bort information som de anser
vara av kénslig karaktér frdn datamaterialet.

2.2 Bearbetning och utrakningar

Med hjélp av Microsoft Excel behandlades den data som mottagits. Utrdkningar
genomfordes och resultaten sammanstilldes i form av grafer och tabeller.
Resultaten signifikanstestades mot pa forhand bestdmda hypoteser.

Ett signifikanstest bevisar hur stor sannolikheten ar att resultatet speglar
verkligheten utifran datamaterialets storlek. I ett signifikanstest provas det om en
bestdmd hypotes gér att bevisa utifran resultatet i statistiken (medelvérde,
standardavvikelse). For att gora signifikanstestet nyttjades formel 6.2.2 och
tabellen med t-virden (bilaga 4) (Stenhag 2019).

2.3 Befintlig relevant litteratur for studien

Litteraturen som har anvénds i studien &r i huvudsak funnen pa webbaserade
sokmotorer sd som Google, Google scholar, Scopus och Web of Science. Tillgdng
till dessa sokmotorer ges till studenter via SLU:s biblioteks hemsida. Aven
enskildas aktorers egna sokfunktioner pa deras respektive webbsidor har nyttjats,
sa som Trafikverket, Transportstyrelsen och Skogforsk. Pa respektive av dessa
tjanster har sokord sa som BK4, Timmerbilar, Virkestransport i Sverige och
lastbilstransport anviinds. Aven engelska sokfraser sd som vehicle economy,
heavy duty trucks, log trucks timber transportation har nyttjats i sokmotorerna. I
huvudsak sa &r nyttjade rapporter och webbsidor upprittade av Skogforsk och
Trafikverket eller av larandeinstitut. Viss bakgrundsinformation ar funnen i tryckt
format i Skogsmaistarskolans bibliotek under kategorin skogshistoria.
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2.4 Intervjuer med akare, transportledare och
verksamhetsansvarig

I syfte att 4 en djupare inblick 1 hur BK4-korningar paverkar Westan ur ett
ekonomiskt perspektiv, intervjuades en transportledare fran Westan. Intervjun
genomfordes fysiskt i Skinnskatteberg. Fradgorna som denne respondent fick svara
pa lydde enligt foljande:

e Hur dr forhéllandet mellan inkomster och utgifter?
e Hur fungerar procentavdraget vid BK4-korningar?

e Hur vill ni att dkarna skall investera?

e Vad édr er professionella tanke kring framtiden?

Intervjuer genomfordes med ndgra utav Westan kontrakterade akare och dessa var
ej 1 form av djupintervju. Resultaten fran intervjuerna paverkar inte slutsatserna
eller kalkylerna. Uppréttandet av intervjuerna syftar till att nyansera rapportens
resultat och diskussion. Intervjuerna genomfordes dver telefon och anonymt,
samtalen spelades in for att sedan kunna aterges ord for ord i syfte att drastiskt
minska risken for felcitering. Inspelningen av samtalet skedde via applikationen
rostmemon som dgs av Apple Inc. och som dr med i deras standardutbud for vad
giller enheter.

Fragorna som intervjuns respondenter fick svara pé ar:

e Om detien ekonomisk inkdpskalkyl ar exakt likstéllt att investera i ett
BK1 fordonstag och ett BK4-fordonstdg, vad skulle du vélja d4? (Vi antar
att BK4-vignitet inte kommer fordndras over investeringskalkylens
tidsram.)

¢ Om dina ekipage véiger mellan 64 och 74 ton hur &r dé axlarna
konfigurerade? (fyra axlar pa bil eller fem pa slép?)

e Tror du att den inom 15 ar kommer att finnas tyngre ekipage dn 74 ton?

e Hur upplever du att din ekonomi paverkas eller skulle paverkas av att
uteslutande kéra med fordonstag tyngre dn 64 ton?

e Paverkas din och dina anstélldas arbetsmiljo av de tyngre ekipagen?

e Hur stor del av bestimmandet vid investering i nya ekipage upplever du att
du rader over?

e Hur stor del av bestimmandet vid inkdp av nya ekipage upplever du att du
styr over?

Utdver dessa fragor gavs individuella foljdfragor respondenterna i samtliga
intervjuer.
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3. Resultat

I detta kapitel presenteras studiens resultat utifrdn datamaterialet, referenser och
intervjuer. En del av resultaten dr presenterade i form av grafer for att underldtta
for ldsarens forstielse av resultatet.

3.1 BK4-korningars paverkan pa dieselkonsumtionen

Totalt innehaller datan manadsvis statistik fran elva lastbilar fordelade inom
studiens regioner. Statistik fran en manads korning for en bil utgor en datapunkt i
berdkningarna. Efter att icke representativa manader med mycket lag volym eller
bara korningar pa en av barighetsklasserna tagits bort kvarstod 94 ménader som
anvinds i utrdkningarna (Tabell 1).

Tabell 1. Totat antal mdanader av transport som tagits med i utrdkningarna region Bergslagen.

Manader 6ver 50 % BK4-korningar 26
Manader under 50 % BK4-korningar 57
Manader under 30 % BK4-korningar 17

Manader 6ver 70 % BK4-korningar 40

Resultatet visar att det inom region Bergslagen inte finns en signifikant skillnad
géllande ett BK4-ekipagens utnyttjandegrads paverkan pa energieffektiviteten
(tonkm/liter diesel) d4& manader med BK4-utnyttjande > 50 procent stills mot < 50
procent. Inte heller nar ménader med > 70 procent BK4-korningar stélls mot
mdnader med < 30 procent BK4-kdrningar finns en signifikant skillnad (Bilaga 5).

3.2 Kostnadsskillnader och intaktskillnader till foljd av
BK4-implementeringen

3.2.1 Skatt

For ett lastbilsekipage berdknas skatten pa bilen och sldpet separat enligt
Skatteverket (2022). Skatten for bilen utgar fran skattevikten (fordonets totalvikt).
Péhangningsvagnen beskattas utifran hur mycket av dess totalvikt som vilar pa
dragfordonets fasta axlar. Slapvagnar med styraxel (dolly) inrdknas med lastbilen
till en total totalvikt men skatterna berdknas dnda separat.

I praktiken beskattas alla lastbilar 1 skogsbruket lika da sju ton &r 6vre grans pa
skatteprogressionen. Vad betriffar vagnen beror skatten pa vilket system som
nyttjas och hur axlarna &r konfigurerade. Vanligt ar att ett timmerrede sitter bultat
pa lastbilen och sedan dras en vagn med tva timmerreden med hjdlp av tva
styraxlar. Maximala skattevikten for ett sadant sldp &r 38 ton (figur 5). Det innebér
att oavsett hur mycket den registrerade totalvikten dverskrider 38 ton okar inte
den arliga skatten.
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Figur 5. Ars-skatten hos ett slip med tvd styraxlar (dolly) beroende av dess totalvikt.

En annan skatt som timmerbilensdgaren skall betala dr vigavgift, den avgors
enligt Skatteverket (u.a.) efter antal axlar pé bilen och vilken EURO-klass motorn
uppfyller. Géllande antal axlar befinner sig alla virkesbilar i samma klass en
trailer skall medréknas om det finns en draganordning. Vid EURO-klassning av
en motor finns det i EU-direktiv (2005/55/EG 2005) inga faktorer dér lastbilens
matt och fysiska attribut paverkar klassningen. Det dr endast motorns utsléapp av
diverse miljofarliga gaser under olika belastningar och varvtal som avgor. Saledes
finns inga ekonomiska skillnader mellan ett BK1 och ett BK4-ekipage gillande
vigavgiften utover de enskilda motorernas prestationer.

3.2.2 Inkop av ekipage

Noraland, B (2020) har i en studie undersokt hur kostnadsskillnaderna ser ut for
olika lastbilsekipage géllande inkop. Inkdpskostnad for dragfordonet bestimdes
till 1 510 000 kr for en dragbil i ett 64 tons ekipage, 1 620 000 kr for ett 70 tons
ekipage och 1 860 000 kronor for ett 74 ton tungt ekipage. Inkdp av vagnen 1
motsvarande klasser berdknades till 730 000 kronor for en 64 tons bil och 810 000
kronor for sdvél en 70 tons som en 74 tons bil.

3.2.3 Drift, underhall och reparationer

Ett fordons driftskostnader kan delas upp i1 en rad kategorier, bland annat
underh3ll och service, reparationer och dieselkonsumtion. Akare 1 anger att BK4-
ekipage innebir 6kade kostnader for service och reparationer. Hen menar pa att
den hogre totalvikten leder till dkat slitage. Dock poéngteras det dven att forarens
korstil paverkar mer @n ekipagets totalvikt gillande dessa kostnader.

3.2.4 Intaktskillnader

Intékten for akarna berdknas pa utfort transportarbete matt i tonkm, skillnaden 1
intékt dr saledes linjér. Transportarbetet multipliceras med ett §verenskommet pris
per tonkilometer. Exempelvis om lastvikten 6kas med tio procent 6kar dven
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ersdttningen med tio procent. Dock finns det regionala skillnader enligt Smederdd,
(pers kom. 2023) beroende pé vilken bérighetsklass grundprislistan dr gjord efter.
I S6dra Sverige ér det vanligt att prislistan &r utformad efter BK1 korningar.
Eftersom dkarna som kor ett BK4-ekipage far med sig sa pass mycket mer sa far
de ett avdrag pa ndgra procent beroende pé vad lastbilen dr registrerad for
(66,68,70 eller 74 ton). Det for att d&ven skogsbolagen skall fa fordel av
effektiviseringen. I norr dir implementeringen av BK4 generellt sitt kommit lagre
ar prislistan gjord for BK4-korningar och séledes finns inga avdrag.

3.3 Paverkan pa transportledarnas ekonomi

Westans inkomster &r enkom i form av erséttning for transporterat rundvirke fran
skogsbolagen, den erséttningen dr per ton transporterad rdvara (Smederdd, pers
kom. 2023). Séledes 6kar Westans inkomst linjart med ett 0kat transportarbete pa
samma vis som for dkarna. Westan har pad samma vis som dkarna dven dem ett
procentuellt avdrag om de formedlar BK4-korning dar BK 1-prislista géller.

3.4 Andra faktorer an kalkylen som for akaren kan vara
avgorande vid nyinvestering

Aterkommande i samtliga av intervjuerna #r att kalkylen filler ett stort avgdrande,
vilket tillika dr vad branschen efterfragar. Det som sticker ut &r valet av
lastbilstillverkare dér tradition véarderas hogt. Respondenterna tycker inte att
Westan ldgger sig 1 vad som de investerar i men de kan vara till stod for dkarna
under beslutsprocessen.

Aven fordelar si som att femaxliga slip upplevs som stabilare blir forbisedda da
det “gér inte att kdpa en trailer som dr ekonomiskt simre bara for att den ar
stabilare” (Akare 2). Akarna menar dven pa att det finns en markant 6kning i
slitage pa ekipagen som dr utrustade och klassade for 74 ton. Detta trots samma
eller lagre axelvikter, det som de upplever skapar slitage pd ekipagen ér den tunga
vikten.
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4. Diskussion

I detta kapitel diskuteras studiens resultat och dess genomforande. Bland annat
diskuteras styrkor och svagheter med studien och idéer till potentiella framtida
studier relaterade till &mnet. Avslutningsvis listas de slutsatser som utifran studien
kan sdrpréglas.

4 .1 Studiens resultat

Utifran datamaterialet kan det inte statistiskt bevisas att det 4r mer brénsleeffektivt
med fler BK4-korningar. I en studie av Noreland (2020) framkommer det att
BK4-ekipage innebér en minskad dieselkonsumtion med cirka fem procent mot 64
tons ekipage.

Under andra fragestillningen undersoks ekonomiska skillnader som medfoljer
inforskaffande och brukande av de nya ekipagen. Det konstateras att vissa
skillnader féorekommer men inget kan utifrdn denna studie konstateras kring
ekonomiernas helhet.

4.1.1 Egen reflektion av studiens resultat

Studiens resultat ligger generellt 1 linje med vara egna stéllda forvantningar, dock
trodde vi att en energieffektivisering skulle kunna bevisas. Vi tror att det till allra
storsta del beror pé ett for litet sampel. Mgjliga l16sningar hade kunnat vara att
undersdoka Westan i stort 1 stéllet for tva av deras verksamhetsomréden eller att
studera data insamlat under fler &r.

Gillande kostnader for dkerierna, bade for inférskatfning av nya ekipage samt
service och reparationer misslyckades vi att komma 6ver denna information.
Tyviérr faller fragestdllningen kring akarens ekonomi som konsekvens av
avsaknaden av data.

4.2 Studiens genomfoérande

Studiens genomforande har varit forhallandevis enkelt ur en praktisk synvinkel da
ingen egen datainsamling utdver ett fatal intervjuer har skett. Tidsplanen som
uppréttades vid forfattandet av arbetsplanen har i stora drag foljts men i ndgra fall
revideras om till formén for schemaanpassning och kvalité. Studien medforde inga
moment med forhdjda skaderisker jamfort med alldagligt skolarbete.

Databearbetningen var inledningsvis kantig i genomforandet, detta eftersom vi
inte kunnat rada over 1 vilket format vi fick det rda datamaterialet. Vi saknade
dven en del av den data vi ville ha, men fick kompletteringar efter enkel
korrespondens med Westans representanter. Efter ndgra timmar med rundflyttande
och organiserande var vi ndjda med formateringen och borjade med
bearbetningen.

Att finna relevant litteratur att lyfta fram i studien har varit relativt enkelt. Dock ar
1 stor utstrackning litteraturen fran ett fatal killor sa som Skogforsk, Trafikverket
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och Transportstyrelsen. Vi upplever att det lagts stora resurser de senaste aren pa
att forska och undersoka kring dessa storre ekipage. I syfte att diversifiera
informationsinflodet har ett gediget sokande efter vetenskapliga publikationer
skett. Dock ar dessa 74 tons ekipage endast tilldtna under svensk lagstiftning,
séledes vilar mycket av de litterdra delarna av rapporten pa information fran
svenska myndigheter och branschorganisationer.

Intervjun som genomfordes med Helena var givande for studiens resultat da vi
kunde komplettera datamaterialet i fraigan om hur Westans ekonomi fungerar.
Dirav dven hur deras ekonomi péverkas av kdrningar pa olika bérighetsklasser
med olika ekipage.

Intervjuerna med alla dkare utom en &r genomforda via telefon. Samtalen spelades
in 1 syfte att kunna aterge svaren i rapporten utan att riskera felciteringar som kan
fordandra resultatet. Enligt Blacksmith et.al. (2016) upplever respondenter att
intervjuer som sker ansikte mot ansikte kan ge béttre resultat dn intervjuer pa
distans. Vi bedomer dock att intervjuerna genomforda i denna studie kunde
genomforas pa distans eftersom det inte &r djupintervjuer som resultatet senare
kommer att grundas pa.

4.3 Avgransningar

For att under rapportperioden hinna fé fram ett resultat har vi valt att gora en rad
avgransningar. Forutom att studerat data enkom &r fran 2022, s dr den dven bara
fran tvd av Westans regioner. Mélet var att stélla dessa mot varandra men datan
fran norra Dalarna bedomdes for klen for det.

Gillande fragestéllningen om de olika lastbilarnas koldioxidutslapp begrdnsar vi
oss genom att inte ta tillverkning av reservdelar i beaktande. Det dr rimligt att anta
att det vid tillverkning, service och reparationer sker storre utslapp av koldioxid
eftersom det gér 4t mer rdmaterial till de storre och tyngre bilarna. Vi véljer att
avgransa oss och enkom undersdka skillnader 1 forbranning av diesel per utfort
transportarbete.

4.4 Felkallor och svagheter med rapporten

Det visade sig under datainsamlingsperioden att kostnader for akarna vid inkdp av
olika fordonstags-kombinationer oavsett fabrikat dr svért att komma &ver och
valdigt varierande beroende pa vilka tillbehor och utrustningar som viljs till
kopet. Det finns en till synes orimlig mangd val och anpassningar som kan goras
vid inforskaffning av en lastbil, saledes dr ndstan alla unika.

Mainskliga faktorer har i denna rapport likt som i verkligheten ett finger med 1
spelet. I dataunderlaget har forarna sjdlva fétt klassa vilken barighetsklass de kor
pa for varje lass. Vi rdknar med att det kan forekomma felaktiga noteringar men
bedomer att dessa rimligtvis dr fa och inte pdverkar datan visentligt.

Aven dieselférbrukningen tror vi ir kraftigt beroende av den minskliga faktorn da

det ar ett vilkdnt fenomen att foraren ar en av de storsta faktorer som péaverkar ett
fordons dieselforbrukning. Eftersom vi inom regionerna endast undersoker ett
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begrénsat antal lastbilar far dess forares yrkesskicklighet géllande
dieselforbrukningen potentiellt en stor inverkan pa resultatet. Aven forarnas
fardighet med kranen péverkar resultatet da langa krantider hojer
genomsnittsforbrukningen utan att transportarbetet okar.

I en rapport av Sivak och Schoettle (2012) beskrivs hur stor paverkan forarens
korstil och val paverkar bransleekonomin. Rapporten bygger pa métningar gjorda
pa personbilar av olika typer med olika drivmedel. Aven om det rimligtvis inte gar
att linjéart jamfora en timmerbil med en personbil i avseenden om faktorer som
paverkar forbrukningen viljer vi att lyfta fram denna data da vi tror att den ger en
god fingervisning om forarens paverkan pa dieselkonsumtionen for en timmerbil.
Den faktorn forfattarna finner paverkar forbrukningen mest ar aggressiv korstil
som kan 6ka branslekonsumtionen med upp till 25 procent. Noterbart dr att dven
bekvamlighetsval sa som tomgangskorning, nyttjande av farthallare och nyttjande
av air-condition har en métbar paverkan pa fordonets forbrukning.

Forutom den minskliga faktorn paverkar dven fordonets utformning resultatet.
Sddana datapunkter som kan paverka drivmedelskonsumtionen ir till exempel
motorns storlek, dacktryck, rullfriktionen, utrustningsval och kvalitén pa
avliggen. Aven om dessa faktorer rimligtvis har en forhillandevis 1ig paverkan pa
drivmedelskonsumtionen kan de tillsammans goéra en skillnad.

Det torde dven forekomma skillnader utifrén lastbilens huvudsakliga
verkansomride. Hur topografin ser ut och hur stor del av transporten som sker pa
enskilda skogsbilviigar. Aven om vi har medelavstdnd ménadsvis och per
bérighetsklass finns ingen insamlad data som beskriver hur litta eller svara dessa
kilometer dr. Kopplat till verkansomradet tror vi d&ven att mottagningsplatserna
som lastbilarna i huvudsak aker till har en paverkan pa resultatet. Dér finner vi
faktorer som, sjilvavlastning, vantetid och industrieras geografiska position.

Westans kontrakterade dkare redovisar i sin miljérapport all konsumerad diesel
for respektive lastbil. Om en lastbil utfor annat arbete kommer det i datan att se ut
som om den hor en hog forbrukning per utfort transportarbete. En bil har fétt
plockats bort fran datamaterialet men i1 6vrigt bedomer vi att vi kan bortse fran
det.

Det har dven identifierats svagheter med intervjuerna som genomforts. Det dr
Westan som gjort urvalet till intervjuerna och dérav kan inte rapporten luta sig
mot resultatet frin dessa intervjuer. Dock var det heller aldrig tanken att
intervjuerna skulle vara en vésentlig byggsten i rapporten utan ett verktyg for att i
diskussionen nyansera resultatet.

Snabb implementering en annan felkélla dr den snabba implementeringsprocessen
d& man pa mindre @n fyra &r 6kade maximal tilldten bruttovikt frén 60 ton till 74
ton. Bilarna och slédpen kan ha en lang avskrivningstid och dkarna kanskeainte
hunnit med att rotera timmerbilsflottan till vad som 1 dag ar mer effektivt.
Rimligtvis kommer det inom 6verskadlig framtid i takt med att allt fler végar
klassas om att bli en allt hogre andel BK4-ekipage.
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En del av inkomsterna for dkarna och Westan beror pa hur vil man traffar vissa
kvoter och avtal. Hur dessa ser ut ér dels information vi ej tagit del av och dels
data som inte gar att forutspa pa ett tillfredstillande vis. Det kan saledes
forekomma skillnader i tonkm erséttningen beroende pa hur dessa kvoter uppfylls
mot leverantorer. Ddrav kan vi inte utifrin denna studie dra nagon slutsats
géllande hur Westans och dkarnas ekonomi péverkas av BK4-korningar.

Aven apteringen av virket varierar mellan de olika bolagen och paverkar akarnas
mojligheter att lasta fulla lass. Om mycket av virket ar kort blir det mer luft 1
travarna och det &r svart att uppnd o6nskad bruttovikt pa ekipaget (Von Hofsten &
Arlinger 2017). Detta menar forfattarna kan vara en av 10sningarna pa
problematiken att ett 74 tons ekipage har svart att uppnd max vikt innan lastbilen
fysiskt ar full.

4.5 Rapportens styrkor

Det underliggande materialet som rapporten dr grundad pa dr mycket omfattande i
mangd data, totalt 6ver 100 000 mil korstriacka. Det finns dven en etablerad och
kontinuerlig datainsamling som sténdigt fortgdr i Westans regi vilket leder till att
datamaterialet ar for ar bara kommet att bli storre och storre. Den goda rutinen
innebdr dven att ytterligare data skulle med enkelhet kunna samlas in da
informationskanalerna redan &r etablerade.

Det bedoms dven att datamaterialet som insamlas &r kvalitativt d& det samlas in
enkom under verkliga kdrningar i skarpt ldge. Det medfor rimligtvis att fler
faktorer paverkar transporten dn vad som kan véntas i forsok som omfattar
specifika strackor och ekipage.

BK4 ér ett forhdllandevis nytt begrepp men det finns gedigen forskning gjord med
olika parametrar kring HCT. Skogforsk och Trafikverket har varit aktiva med
omklassningar forsok och forskning de senaste aren i syfte att forbéattra
energieffektiviteten for transportverksamhet. Saledes har forskningen vi jamfort
vara resultat med varit farsk och gedigen.

4.6 Rundvirkestransporter i andra jamforbara lander

Likt det svenska arbetet med en ny barighetsklass hér ett liknande arbete skett i
Finland d4 man h6jde den maximala tilldtna bruttovikten pé ett ekipage till 76 ton
frdn 60 ton (Mustonen 2014). I Finland tillater 4ven sedan 2019 ekipage som ar
upp till 34,5 meter langa enligt Kommunikationsministeriet (2019). Man sag dock
ingen mojlighet att ytterligare hoja tillaten vikt under samma period.

Men processen 1 Finland har trots likheterna gétt till vildigt annorlunda. I stéllet
for att 1 langsam takt sldppa pa mer och mer vignit sldppte man 16s alla vigar till
de tyngre ekipagen forutom de végstrickorna och vigavsnitten med en
begriansning pa grund av en bro eller liknande (Mustonen 2014). Argumenten for
denna snabba utvecklig var framforallt stirkt konkurrenskraft.

I Norge dér topografin 4r mycket mer utmanande ser reglerna annorlunda ut. Dar
har det fram till 2020 endast varit tillatet for ekipage att véga upp till 50 ton med
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ett undantag for skogsbruket vars lastbilar fick vaga upp till 60 ton (Svensk
akeritidning 2020). Maxlédngden var innan 2020 19,5 meter, skogsbruket hade
aven hir undantag till 24 meter. Men 1 borjan av januari 2020 skedde en léattnad pa
reglerna da alla transporter blev tillatna att kora utefter samma regler som
skogsbrukets tidigare undantag. Dock skedde ingen 6kning av vare sig vikt eller
langd pé skogsbrukets transporter da de redan anvénde saddana ekipage och de ¢j
fick ett nytt ytterligare utdkat undantag.

4.7 Rundvirkestransport i framtiden

Inom de kommande aren kommer rimligtvis andelen BK4-korningarna att oka. I
dagsliaget nyttjas BK4-ekipagen i Westans regi ungefar bara 50 procent till BK4-
korningar i studerade regioner (Bilaga 3). Detta menar (Akare 3) beror pa att
implementeringen fran 60 till 74 ton varit snabb och hela fordonsflottan dnnu ej ar
roterad.

Enligt forsok genomforda i bland annat Vésternorrland (Thor u.4.) och Norrbotten
(Lindhkvist & Benktsson 2010) finns det chans till att ekipage med fyra travar, s
kallade ETT ekipage kommer att utova framtidens transport. De bilar man provat
ar 30 meter langa och véger 90 ton fullt lastade. Axelvikterna kommer att vara de
samma som géller i dag men ldngden kan i minga trafiksituationer bade innebira
ett framkomlighetshinder och 1 vérsta fall en sékerhetsrisk for foraren och for
medtrafikanter. Exempel pa detta dr att omkdrningstiden som enligt Natanaelsson
och Brandt (2019) generellt blir ett par sekunder ldngre att kora om ett ekipage
som dr 10 meter langre. Dock podngterar man att de omkorningsstrackor som
finns 1 dag ar ldnga nog samt att langre ekipage rimligtvis skulle innebéra férre
ekipage pa vigarna.

Det finns dven enligt Liimatainen et.al. (2019) stora potentialer med andra
drivlinor som till exempel drivs av el. Aven om dessa inte nddvindigtvis kommer
att inledningsvis implementeras inom rundvirkestransporter finns det definitivt en
stor potential.

Engholm et.al. (2020) menar pa att det d&ven sker en snabb utvecklig inom
forarlosa tekniker. Som kan komma att revolutionera lastbilstransporter da
kostnaden av en forare forsvinner ut ur kalkylen. Aven vilotiderna forvinner och
den minskliga faktorn, vilket kan innebdra forhojd sékerhet langs végarna och
hogre teknisk utnyttjandegrad.

Vi tror att teknikerna som ar beskrivna i foregédende stycken inte kommer att
implementeras inom skogsbruket under oversiktlig framtid. Det eftersom
rundvirkestransporter sker pa sma végar lagt fran samhéllen och med svara
moment sa som krankoring, isiga végar och allmint daligt vaglag. Forarlos teknik
stéller &ven hoga krav pa internettuppkoppling. Det vore dock naivt att inte
misstinka att denna teknik i sinom framtid kommer att utgoéra en ny vardag for
forare, dkare, transportledande foretag och hela den skogsindustriella apparaten.
Fragan ar inte om, utan nir.
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4.8 Potentiell framtida forskning

Nagot som skulle kunna vara intressant &r att gora forskning och forsok kring att
nyttja 30 meter langa ekipage i1 “vardaglig” korning. I forsdken som ovan ndmnts
(Thor u.a. och Lindhkvist & Bengtsson 2010) har ekipagen endast kort pa
bestdimda strickor mellan terminal och industri. Detta eftersom det kridvdes
speciellt tillstdnd for att f4 framfora dessa extra langa och tunga ekipage. Att
prova dessa skarpt skulle forutom att erbjuda stora utmaningar dven 6ppna dorren
mot dnnu mer bréansleeffektiva transporteter. Det som vi finner att dessa studier
saknar dr kdrning med 30 metersbilarna pd skogbilsvignétet. Formodligen dr det
svart att genomfora det som ett examensarbete eftersom det ar valdigt
resurskrdvande forskning som dessutom skulle krdva ménga undantag och
tillstdnd samt nogsam Oversikt for att inte 6ka risker for forare och medtrafikanter.
Men likvil vore det mycket intressant forskning.

Det vore dven intressant att undersdka hur olika mojliga dragsystem och
axelformationer skulle kunna paverka tjénstevikten och séledes kunna oka
lastkapaciteten. Samt om det finns andra férdelar med axelformationerna @n den
okade tillatna vikten pa axeln. Aven dragstiangens lingd kan ha en viss paverkan
pa lassens storlek da en lédngre dragstang tar utrymme fran travarna. I Norge dér
langden pé ekipaget dr begrédnsat till 24 meter &r det vanligt att man monterar en
kortare dragstang (Akare 1).

Slutligen skulle det vara intressant om denna studie i framtiden upprepades i sin
helhet. Detta eftersom begrénsningarna i BK4-vignétet stindigt arbetas bort och
forutsittningarna for rundvirkestransporter med 74tons ekipage stindigt forédndras
1 en fordelaktig riktning.

4.9 Studiens slutsats

Slutsatsen som kan dras utifrdn denna studie lyder enligt nedan.
e Det kan utifrdn datamaterialet inte statistiskt bevisas att det dr mer

energieffektivt att nyttja ett BK4-ekipage till mer &n 50 procent BK4-
korningar jamfort med mindre &n 50 procent BK4-korningar.

20



Referenser
Skriftliga referenser

Ahlbéck, A. Albertsson, R. (2006). Flottning och flottleder i soédra Sverige.
Huskvarna och Jonkoping: Eget forlag. [bok]

Blacksmith, N. Willford, J. Behrend, T S. (2016) Technology in the Employment
Interview: A Meta-Analysis and future Research Agenda. Personal Assessment
and Decisions, Volume 2, Issue 1. Alexandria: George Washington University
https://www.researchgate.net/publication/312661133_Technology_in_the Emplo
yment_Interview A_Meta-Analysis_and Future Research Agenda

Boberg, A. (2019). Analys av tvd olika lastningstekniker med 74-tons ST —
rundvirkesbilar. - Ekonomisk analys pad effekten av transportavstand och
lastfyllnadsgrad. Rapport fran Institutionen for skogens biomaterial och
teknologi. 2019:8. Umea: Sveriges Lantbruksuniversitet.
https://www.skogforsk.se/cd 20200225145603/contentassets/8e77fbbd07584d
2fbbbdaec787996e6b/boberg a 191121.pdf

Davidsson, A. Gustavsson, O. Asmoarp, V. (2020) Skogsbrukets vigtransporter
2018. Arbetsrapport 1043-2020. Uppsala: Skogforsk

ttps://www.skogforsk.se/cd 202003261453 16/contentassets/60da69cdf2144637a4
d659d617df96fd/arbetsrapport-1043-2020.pdf

Davidsson, A. Gustavsson, O. Parklund, T. (2023). Skogsbrukets véigtransporter
2020. Arbetsrapport 1142-2023. Uppsala: Skogforsk
https://www.skogforsk.se/cd 20230206145912/contentassets/2b9ecb7389bd495d
bbe47241d9793d55/arbetsrapport-1142-2023-skogsbrukets-vagtransporter-

2020.pdf

Engholm, A. Bjorkman, A. Joelsson, Y. Kristoffersson, I. Pernestal, A. (2020).
The emerging technological innovation system of driverless trucks.
Transportation Reasearch Procedia, Volume 49, Pages 145-159.
https://reader.clsevier.com/reader/sd/pii/S2352146520307341?token=0016F45D0
E811227991ECD01438D124A97F22B16C27F066377F7089091B407F7A337C3
A7207DAD33CCBA259F3F449855&originRegion=eu-west-
1&originCreation=20230515130350

Europeiska unionens officiella tidning (2005). Europaparlamentets och radets
direktiv 2005/55/EG. L 275/1.

https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32005L0055&from=SV

21


https://www.researchgate.net/publication/312661133_Technology_in_the_Employment_Interview_A_Meta-Analysis_and_Future_Research_Agenda
https://www.researchgate.net/publication/312661133_Technology_in_the_Employment_Interview_A_Meta-Analysis_and_Future_Research_Agenda
https://www.skogforsk.se/cd_20200225145603/contentassets/8e77fbbd07584d2fbbbdaec787996e6b/boberg_a_191121.pdf
https://www.skogforsk.se/cd_20200225145603/contentassets/8e77fbbd07584d2fbbbdaec787996e6b/boberg_a_191121.pdf
https://www.skogforsk.se/cd_20200326145316/contentassets/60da69cdf2144637a4d659d6f7df96fd/arbetsrapport-1043-2020.pdf
https://www.skogforsk.se/cd_20200326145316/contentassets/60da69cdf2144637a4d659d6f7df96fd/arbetsrapport-1043-2020.pdf
https://www.skogforsk.se/cd_20230206145912/contentassets/2b9ecb7389bd495dbbe4724fd9793d55/arbetsrapport-1142-2023-skogsbrukets-vagtransporter-2020.pdf
https://www.skogforsk.se/cd_20230206145912/contentassets/2b9ecb7389bd495dbbe4724fd9793d55/arbetsrapport-1142-2023-skogsbrukets-vagtransporter-2020.pdf
https://www.skogforsk.se/cd_20230206145912/contentassets/2b9ecb7389bd495dbbe4724fd9793d55/arbetsrapport-1142-2023-skogsbrukets-vagtransporter-2020.pdf
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S2352146520307341?token=0016F45D0E811227991ECD01438D124A97F22B16C27F066377F7089091B407F7A337C3A7207DAD33CCBA259F3F449855&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230515130350
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S2352146520307341?token=0016F45D0E811227991ECD01438D124A97F22B16C27F066377F7089091B407F7A337C3A7207DAD33CCBA259F3F449855&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230515130350
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S2352146520307341?token=0016F45D0E811227991ECD01438D124A97F22B16C27F066377F7089091B407F7A337C3A7207DAD33CCBA259F3F449855&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230515130350
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S2352146520307341?token=0016F45D0E811227991ECD01438D124A97F22B16C27F066377F7089091B407F7A337C3A7207DAD33CCBA259F3F449855&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230515130350
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32005L0055&from=SV
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32005L0055&from=SV

Kommunikationsministeriet. (2019). Den hogsta tillata lingden for
fordonskombinationer dndras till 34,5 meter. https.//[vm.fi/sv/-/den-hogsta-
tillatna-langden-for-fordonskombinationer-andras-till-34-5-meter-995212 [2023-
04-20]

Liimatainen, H. van Vliet, O. Aplyn, D. (2019). The potential of electric trucks-
An international commodity-level analysis. Applied Energy, Volume 236, Pages
804-814. Tampere: Transport Research Centre Verne. Ziirich: Climate Policy
Reasearch Group.
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0306261918318361?token=B3D2CE4E
992151E88FB1091092FEB66DA4BD806A8IATA111A798D2805802BB2EA28
S09F5232F535B2C8A470DD75801C2&originRegion=eu-west-

1 &originCreation=20230515124523

Lindhqvist, A. Bengtsson, A. (2010) Development Consept for Timber Truck.
5387 SE. Goteborg: Lunds universitet

hitps.//lup.lub.lu.se/luur/download? func=downloadFile&recordOIld=1607339&fi
leOId=1607340

Lofroth, C. Svenson. G. (2012) ETT-Modulsystem for skogstransporter — En
trave till (ETT) och storre travar (ST). Arbetsrapport 758 2012. Uppsala:
Skogforsk
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer 001
701_001800/Publikation_001796/ETT-
Modulsystem%?20f%c3%b6r%20skogstransporter-
En%20Trave%20Till%20ETT%200ch%20St%c3%bb6rre%20Travar%20ST-Hela-
pdf-version.pdf

Mustonen, M. Bark, P. (2014) Implementering av tunga lastbilar i Finland.
2014. 2014:4. Stockholm: TransportForsK AB.
http.//74ton.nu/wp-content/uploads/2015/06/TFK-2014-Implementering-av-tunga-
lastbilar-i-Finland.pdf

Natanaelsson, K. Brandt, J. (2019). Léiingre lastbilar pad det svenska viigniitet - for
mer hallbara transporter. TRV 2018/97110. Borlinge: Trafikverket
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/00340eec2ef8460ba6b2423b7e¢5d446
8/svar-och-aterrapportering-fran-trafikverket-2020/01-

langre lastbilar pa det svenska vagnatet for mer hallbara transporter.pdf

Natanaelsson, K. Eriksson, T. (2020). Regeringsuppdrag implementering av
bérighetsklass 4. TRV 2020/44448. Borldnge: Trafikverket.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/00340eec2¢f8460ba6b2423b7¢5d446
8/svar-och-aterrapportering-fran-trafikverket-2020/05-slutrapport-
regeringsuppdrag--implementering-av-barighetsklass-4.pdf

22


https://lvm.fi/sv/-/den-hogsta-tillatna-langden-for-fordonskombinationer-andras-till-34-5-meter-995212
https://lvm.fi/sv/-/den-hogsta-tillatna-langden-for-fordonskombinationer-andras-till-34-5-meter-995212
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0306261918318361?token=B3D2CE4E992151E88FB1091092FEB66DA4BD806A89A7A111A798D2805802BB2EA28509F5232F535B2C8A470DD75801C2&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230515124523
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0306261918318361?token=B3D2CE4E992151E88FB1091092FEB66DA4BD806A89A7A111A798D2805802BB2EA28509F5232F535B2C8A470DD75801C2&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230515124523
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0306261918318361?token=B3D2CE4E992151E88FB1091092FEB66DA4BD806A89A7A111A798D2805802BB2EA28509F5232F535B2C8A470DD75801C2&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230515124523
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0306261918318361?token=B3D2CE4E992151E88FB1091092FEB66DA4BD806A89A7A111A798D2805802BB2EA28509F5232F535B2C8A470DD75801C2&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230515124523
https://lup.lub.lu.se/luur/download?func=downloadFile&recordOId=1607339&fileOId=1607340
https://lup.lub.lu.se/luur/download?func=downloadFile&recordOId=1607339&fileOId=1607340
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001701_001800/Publikation_001796/ETT-Modulsystem%20f%c3%b6r%20skogstransporter-En%20Trave%20Till%20ETT%20och%20St%c3%b6rre%20Travar%20ST-Hela-pdf-version.pdf
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001701_001800/Publikation_001796/ETT-Modulsystem%20f%c3%b6r%20skogstransporter-En%20Trave%20Till%20ETT%20och%20St%c3%b6rre%20Travar%20ST-Hela-pdf-version.pdf
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001701_001800/Publikation_001796/ETT-Modulsystem%20f%c3%b6r%20skogstransporter-En%20Trave%20Till%20ETT%20och%20St%c3%b6rre%20Travar%20ST-Hela-pdf-version.pdf
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001701_001800/Publikation_001796/ETT-Modulsystem%20f%c3%b6r%20skogstransporter-En%20Trave%20Till%20ETT%20och%20St%c3%b6rre%20Travar%20ST-Hela-pdf-version.pdf
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001701_001800/Publikation_001796/ETT-Modulsystem%20f%c3%b6r%20skogstransporter-En%20Trave%20Till%20ETT%20och%20St%c3%b6rre%20Travar%20ST-Hela-pdf-version.pdf
http://74ton.nu/wp-content/uploads/2015/06/TFK-2014-Implementering-av-tunga-lastbilar-i-Finland.pdf
http://74ton.nu/wp-content/uploads/2015/06/TFK-2014-Implementering-av-tunga-lastbilar-i-Finland.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/00340eec2ef8460ba6b2423b7e5d4468/svar-och-aterrapportering-fran-trafikverket-2020/01-langre_lastbilar_pa_det_svenska_vagnatet_for_mer_hallbara_transporter.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/00340eec2ef8460ba6b2423b7e5d4468/svar-och-aterrapportering-fran-trafikverket-2020/01-langre_lastbilar_pa_det_svenska_vagnatet_for_mer_hallbara_transporter.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/00340eec2ef8460ba6b2423b7e5d4468/svar-och-aterrapportering-fran-trafikverket-2020/01-langre_lastbilar_pa_det_svenska_vagnatet_for_mer_hallbara_transporter.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/00340eec2ef8460ba6b2423b7e5d4468/svar-och-aterrapportering-fran-trafikverket-2020/05-slutrapport-regeringsuppdrag--implementering-av-barighetsklass-4.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/00340eec2ef8460ba6b2423b7e5d4468/svar-och-aterrapportering-fran-trafikverket-2020/05-slutrapport-regeringsuppdrag--implementering-av-barighetsklass-4.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/00340eec2ef8460ba6b2423b7e5d4468/svar-och-aterrapportering-fran-trafikverket-2020/05-slutrapport-regeringsuppdrag--implementering-av-barighetsklass-4.pdf

Natanaelsson, K. Ngo, P. (2016). Statliga vigar som kan anses limpade for en
ny béirighetsklass 4. 2016:141. Borlidnge: Trafikverket
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363869/FULLTEXTO1.pdf

Noreland, D. (2020). HTC-fordon for rundvirkestransporter.
https://www.skogforsk.se/cd 20210107141246/contentassets/3e3aclacla4d449b8
a91f59ee75698d1/arbetsrapport-1065-2020.pdf KOD B.

Sivak, M. Schoettle, B. (2012) Eco-driving: Strategic, tactical and operqational
decisions of the driver that influence vehicle fuel economy. Transport Policy.
Volume 22. Pages 96-99. Ann Arbor: University of Michigan Transportation
Research Institute.
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0967070X 12000807 ?token=0DDOFE2A
F2A59211615CAEA39A54A82B4580FSFDE47B3516DEFE6EB0092C545AF28
DI1E461EE6AA3AEIDI978E893ES9C6A &originRegion=eu-west-

1 &originCreation=20230512112407

Skatteverket. (2022). Fordonsskattetabeller.
https://www.skatteverket.se/download/18.1df9¢c71e181083¢ce6f610e/16540032730
02/Fordonsskattetabeller-220601.pdf [2023-02-25]

Skatteverket. (u.a.). Vigavgift for svenska tunga fordon.
https://www.skatteverket.se/foretag/skatterochavdrag/bilochtrafik/vagavgiftforsve
nskatungafordon.4.18¢1b10334ebe8bc8000899.html#:~:text=V%C3%A4gavgift
%20tas%20ut%20f%C3%B6r%?201astbilar, f%C3%B61r%20ett%20%C3%A5r%20
1%20taget.[2023-03-10]

Stenhag, S. (2019). At skogen med statistik.

Svensk akeritidning. (2020). Norge tillater 24 meter pa delar av végniditet.
https://www.akeri.se/sv/nyheter/norge-tillater-24-meter-pa-delar-av-vagnatet
[2023-04-20]

Thor, M. (U.4.). Effektivt skogsbruk — ett langsiktigt miljoarbete. Uppsala:
Skogforsk.
https.//www.skogforsk.se/contentassets/eabe810a4ad841928394823b0be85c47/eff
ektivt-skogsbruk.pdf

Trafikverket (2022, A). Bdrighetsklasser (BK) pd viigar och broar.
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/bk--barighetsklasser-pa-
vagar-och-
broar/#:~:text=B%C3%A4righetsklass%20(BK)%20%C3%A4r%20den%20klassi
ficering,utan%?20regleras%20med%20lokala%?20best%C3%A4mmelser.

23


http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363869/FULLTEXT01.pdf
https://www.skogforsk.se/cd_20210107141246/contentassets/3e3ac1ac1a4d449b8a9ff59ee75698d1/arbetsrapport-1065-2020.pdf
https://www.skogforsk.se/cd_20210107141246/contentassets/3e3ac1ac1a4d449b8a9ff59ee75698d1/arbetsrapport-1065-2020.pdf
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0967070X12000807?token=0DD0FE2AF2A59211615CAEA39A54A82B4580F5FDE47B3516DEFE6EB0092C545AF28D1E461EE6AA3AE9D978E893E59C6A&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230512112407
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0967070X12000807?token=0DD0FE2AF2A59211615CAEA39A54A82B4580F5FDE47B3516DEFE6EB0092C545AF28D1E461EE6AA3AE9D978E893E59C6A&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230512112407
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0967070X12000807?token=0DD0FE2AF2A59211615CAEA39A54A82B4580F5FDE47B3516DEFE6EB0092C545AF28D1E461EE6AA3AE9D978E893E59C6A&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230512112407
https://reader.elsevier.com/reader/sd/pii/S0967070X12000807?token=0DD0FE2AF2A59211615CAEA39A54A82B4580F5FDE47B3516DEFE6EB0092C545AF28D1E461EE6AA3AE9D978E893E59C6A&originRegion=eu-west-1&originCreation=20230512112407
https://www.skatteverket.se/download/18.1df9c71e181083ce6f610e/1654003273002/Fordonsskattetabeller-220601.pdf
https://www.skatteverket.se/download/18.1df9c71e181083ce6f610e/1654003273002/Fordonsskattetabeller-220601.pdf
https://www.skatteverket.se/foretag/skatterochavdrag/bilochtrafik/vagavgiftforsvenskatungafordon.4.18e1b10334ebe8bc8000899.html#:%7E:text=V%C3%A4gavgift%20tas%20ut%20f%C3%B6r%20lastbilar,f%C3%B6r%20ett%20%C3%A5r%20i%20taget
https://www.skatteverket.se/foretag/skatterochavdrag/bilochtrafik/vagavgiftforsvenskatungafordon.4.18e1b10334ebe8bc8000899.html#:%7E:text=V%C3%A4gavgift%20tas%20ut%20f%C3%B6r%20lastbilar,f%C3%B6r%20ett%20%C3%A5r%20i%20taget
https://www.skatteverket.se/foretag/skatterochavdrag/bilochtrafik/vagavgiftforsvenskatungafordon.4.18e1b10334ebe8bc8000899.html#:%7E:text=V%C3%A4gavgift%20tas%20ut%20f%C3%B6r%20lastbilar,f%C3%B6r%20ett%20%C3%A5r%20i%20taget
https://www.skatteverket.se/foretag/skatterochavdrag/bilochtrafik/vagavgiftforsvenskatungafordon.4.18e1b10334ebe8bc8000899.html#:%7E:text=V%C3%A4gavgift%20tas%20ut%20f%C3%B6r%20lastbilar,f%C3%B6r%20ett%20%C3%A5r%20i%20taget
https://www.akeri.se/sv/nyheter/norge-tillater-24-meter-pa-delar-av-vagnatet
https://www.skogforsk.se/contentassets/ea6e810a4ad841928394823b0be85c47/effektivt-skogsbruk.pdf
https://www.skogforsk.se/contentassets/ea6e810a4ad841928394823b0be85c47/effektivt-skogsbruk.pdf
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/bk--barighetsklasser-pa-vagar-och-broar/#:%7E:text=B%C3%A4righetsklass%20(BK)%20%C3%A4r%20den%20klassificering,utan%20regleras%20med%20lokala%20best%C3%A4mmelser
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/bk--barighetsklasser-pa-vagar-och-broar/#:%7E:text=B%C3%A4righetsklass%20(BK)%20%C3%A4r%20den%20klassificering,utan%20regleras%20med%20lokala%20best%C3%A4mmelser
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/bk--barighetsklasser-pa-vagar-och-broar/#:%7E:text=B%C3%A4righetsklass%20(BK)%20%C3%A4r%20den%20klassificering,utan%20regleras%20med%20lokala%20best%C3%A4mmelser
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/bk--barighetsklasser-pa-vagar-och-broar/#:%7E:text=B%C3%A4righetsklass%20(BK)%20%C3%A4r%20den%20klassificering,utan%20regleras%20med%20lokala%20best%C3%A4mmelser

Trafikverket (2022, B). Uppdatering av regeringsuppdrag — Implementering av
béirighetsklass 4.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9d861d7e13004618aa2decb5db07510

c/uppdatering-av-regeringsuppdrag---implementering-av-barighetsklass-4---
2022.pdf

Trafikverket (2016). Sveriges vigniit.
https://web.archive.org/web/20170804052435/https://www.trafikverket.se/resa-
och-trafik/vag/Sveriges-vagnat/ [2023-02-10] Kod: Apple.

Transportstyrelsen (2018). Legal loading- Weight ans dimension regulations for
heavy vehicles.
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-
rapporter/vag/yrkestrafik/lasta-lagligt/tran045-lasta-lagligt-eng-low.pdf

Transportstyrelsen (2021). Tillatet axel-, boggi- och trippelaxeltryck.
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Gods-och-buss/Matt-
och-vikt/viktbestammelser/tillatet-axel--boggi--och-trippelaxeltryck/ [2023-02-08]

Von Hofsten, H. Arlinger, J. (2017). Transportekonomi vid massavedstransport
med olika antal travar pd 74-tons virkesbil — Teoretisk analys. Arbetsrapport
939-2017. Uppsala: Skogforsk.
https://www.skogforsk.se/contentassets/86e¢6a02965c54141a0dc284c5f5afebe/tran
sportekonomi-vid-massavedstransport-med-olika-antal-travar-pa-74-tons-
virkesbil-arbetsrapport-939-2017.pdf

Von Hofsten, H. (2019). HTC Demonstrationer.
https://www.skogforsk.se/energieffektivatransporter/varfor-hct/ [2023-03-03]

Von Hofsten, H. Davidsson, A. (2020). Allt fler viigar godkiinns for 74-tonsbilar.
21-2020. Uppsala: Skogforsk
https://www.skogforsk.se/kunskap/kunskapsbanken/2020/bk4-vagar-
utvecklingen/#:~:text=Fram%:201i11%202029%20r%C3%A4knar%20Trafikverket,
hela%20BK1%2Dv%C3%A4gn%C3%A4tet%20t%C3%B61r%20BK4. [2023-02-
08]

Von Hofsten, H. Flisberg, P. Gustavsson, O. Davidsson, A. (2021). BK4-liiget
2020. Arbetsrapport 1089-2021

https://www.skogforsk.se/cd 20210624141218/contentassets/9f926088ac494c5cb
blbe36161e5906f/arbetsrapport-1089-2021.pdf

24


https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9d861d7e13004618aa2decb5db07510c/uppdatering-av-regeringsuppdrag---implementering-av-barighetsklass-4---2022.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9d861d7e13004618aa2decb5db07510c/uppdatering-av-regeringsuppdrag---implementering-av-barighetsklass-4---2022.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9d861d7e13004618aa2decb5db07510c/uppdatering-av-regeringsuppdrag---implementering-av-barighetsklass-4---2022.pdf
https://web.archive.org/web/20170804052435/https:/www.trafikverket.se/resa-och-trafik/vag/Sveriges-vagnat/
https://web.archive.org/web/20170804052435/https:/www.trafikverket.se/resa-och-trafik/vag/Sveriges-vagnat/
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-rapporter/vag/yrkestrafik/lasta-lagligt/tran045-lasta-lagligt-eng-low.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-rapporter/vag/yrkestrafik/lasta-lagligt/tran045-lasta-lagligt-eng-low.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Gods-och-buss/Matt-och-vikt/viktbestammelser/tillatet-axel--boggi--och-trippelaxeltryck/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Gods-och-buss/Matt-och-vikt/viktbestammelser/tillatet-axel--boggi--och-trippelaxeltryck/
https://www.skogforsk.se/contentassets/86e6a02965c54f41a0dc284c5f5afebc/transportekonomi-vid-massavedstransport-med-olika-antal-travar-pa-74-tons-virkesbil-arbetsrapport-939-2017.pdf
https://www.skogforsk.se/contentassets/86e6a02965c54f41a0dc284c5f5afebc/transportekonomi-vid-massavedstransport-med-olika-antal-travar-pa-74-tons-virkesbil-arbetsrapport-939-2017.pdf
https://www.skogforsk.se/contentassets/86e6a02965c54f41a0dc284c5f5afebc/transportekonomi-vid-massavedstransport-med-olika-antal-travar-pa-74-tons-virkesbil-arbetsrapport-939-2017.pdf
https://www.skogforsk.se/energieffektivatransporter/varfor-hct/
https://www.skogforsk.se/kunskap/kunskapsbanken/2020/bk4-vagar-utvecklingen/#:%7E:text=Fram%20till%202029%20r%C3%A4knar%20Trafikverket,hela%20BK1%2Dv%C3%A4gn%C3%A4tet%20f%C3%B6r%20BK4
https://www.skogforsk.se/kunskap/kunskapsbanken/2020/bk4-vagar-utvecklingen/#:%7E:text=Fram%20till%202029%20r%C3%A4knar%20Trafikverket,hela%20BK1%2Dv%C3%A4gn%C3%A4tet%20f%C3%B6r%20BK4
https://www.skogforsk.se/kunskap/kunskapsbanken/2020/bk4-vagar-utvecklingen/#:%7E:text=Fram%20till%202029%20r%C3%A4knar%20Trafikverket,hela%20BK1%2Dv%C3%A4gn%C3%A4tet%20f%C3%B6r%20BK4
https://www.skogforsk.se/cd_20210624141218/contentassets/9f926088ac494c5cbb1be36f61e5906f/arbetsrapport-1089-2021.pdf
https://www.skogforsk.se/cd_20210624141218/contentassets/9f926088ac494c5cbb1be36f61e5906f/arbetsrapport-1089-2021.pdf

Personlig kommunikation

Smederdd, Helena; Transportledare Westan AB. 2023. Intervju 4 maj.
Akare 1. 2023. Intervju 4 maj.
Akare 2. 2023. Intervju 8 maj.
Akare 3. 2023. Intervju 8 maj.

Akare 4. 2023. Intervju 9 maj.

Bilder

Lokal Profil. (2010). Trafikverkets regionfordelning av Sverige. [illustration].
Wikipedia. https://sv.wikipedia.org/wiki/Trafikverket [2023-03-30]

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:SWE-Map Trafikverksregioner-
L%C3%A4n.svg Vad vi far gora med bilden och hur. CC-BY-S4-2.5.

25


https://sv.wikipedia.org/wiki/Trafikverket
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:SWE-Map_Trafikverksregioner-L%C3%A4n.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:SWE-Map_Trafikverksregioner-L%C3%A4n.svg

Bilagor

Bilaga 1. Nedan redovisas maximala axeltryck (ton) beroende av axlarna
konfiguration (Transportstyrelsen 2021).

Bk1  |Bk2  [sk3 BK4
Ej drivande enkel axel 10 10 8 10
Drivande enkel axel 11,5 10 8 11,5
Boggi CC** >1800 mm 20 16 12 20
Boggi CC** 1000 - 1300 mm 16 16 12 16
Boggi CC** 1300 - 1800 mm 18 (19*) |16 12 18 (19%)
Trippel-axel YCYC*** <2600 mm |21 20 13 21

Maximala axeltryck (ton)

* Pa motordrivet fordon, forutsatt att drivaxel har
dubbelmonterade hjul och luftfjadring, eller drivaxlarna ar
forsedda med dubbelmonterade hjul och vikten inte dverstiger 9,5 ton pa
nagon av axlarna.

CC: avstand axelcentrum - axelcentrum

YCYC: avstand mellan ytteraxlarnas centrum
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Bilaga 2. Tabell 6ver hur minga procent av de allménna végarna och av det
strategiska tunga vignatet som Oppnats for BK4-korningar. Gula félt dr inhdmtade
frdn Natanaelsson och Eriksson (2020), de blaa frdn Trafikverket (2022, B) och de
orangea falten dr vad Trafikverket (2022, B) tror om framtiden de kommande
aren.

Region:2017 [2018 [2019 [2020 (2021 {2022 [2023 |2024

Sverige, andel av totalt
allmant vagnat
Sverige, andel av
strategiskt vagnat
Region Syd, andel av
totalt statligt vagnat
Region Syd, andel av
strategiskt vagnat
Region Vast, andel av
statligt vagnat

Region Vast, andel av
strategiskt vagnat
Region Mitt, andel av
statligt vagnat

Region Mitt, andel av
strategiskt vagnat
Region Stockholm, andel
av statligt vagnat
Region Stockholm, andel
av strategiskt vagnat
Region Ost, andel av

o

11 % 20 % 40 %

o

60 % 64 %

o

18 % 38 %

o

33% 59 %

o

6 % 10% |15% |15 %

o

9 % 19% 28 % |28 %

o

39% [40% [44% [52% |59 % |63 %

o

47 % 54% [63% [70% (75 %

o

13% |16 %

o

15% |18 %

statligt vagnat|0 8 % 40 % 50 %

Region Ost, andel av
strategiskt vagnat|0 15% 60 % |70 % 75 %

Region Nord, andel av
statligt vagnat|0 32% 36% 137 % 39%

Region Nord, andel av
strategiskt vagnat|0 50% |57 % |58 % 60 %

27



Bilaga 3. Hur manga av kdrningarna med BK4-ekipage som korts som BK4-lass
under 2022 i region Bergslagen (vénster) och Norra Dalarna (hoger).

X

= BK1 = BK2 = BK4 = BK1 = BK4
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Bilaga 4. Tabell T-fordelning (Stenhag 2019) och formlerna som anvéndes 1
hypotesprovningen.

Tabell I1. T-fordelningen

Det mot en given sannolikhet svarande t-viirdet.

Pl%
4 t
Friheis- Sunnolikhet P7
grader
5% 5% 1% 0.5% 1% 5%
1 h.314 12,706 315821 63 057 a3 (RN
2 293} 4,303 h.465 94925 12320 31508
3 2353 A.0R2 4.541 841 10.213 12.u2d
B 2132 3776 3747 L 7.173 s.al0
] 2015 B 3365 41132 R8s 1,50
fr 1,943 2447 3043 ann 5 R L
7 1.893 23635 208 E LS 4,745 54
5 1.860 2 3 2,446 5.355 4500k 34041
y 1.833 1262 152 3230 +,2u7 4,781
1 1.812 1,208 2,764 e 4,14 4,587
I 1.796 e ]| 2718 30n 40125 1437
12 1.782 2179 2.641 155 KR E 4,318
13 1.771 2.1ah 2,650 sl 3852 4.221
14 1.761 2145 1624 24977 3787 4,140
I3 1.753 2,131 2.6 2947 3,733 4073
[ 1.746 2,120 258 2.0 3086 4015
i7 1.7400 2110 2567 2898 3.6 365
53 1.734 2. 2550 2878 610 £ ral
1y 1,722 203 1.539 2 801 3379 3843
20 1.725 2,086 J.528 2845 3553 3450
22 1.717 2.074 1.50% 1419 3505 32
M 1.711 2,064 2492 2.7 3.4a7 3745
26 1.706 2,056 24T 2.7 3,435 3T
el 1.701 2R 2467 2.7A3 3. 405 3.674
30 1.697 2042 2457 2. 1) 3355 b
40 1.654 2.021 2423 2.7 3307 155
Gy 1.671 2.000 2.3 . 3,232 .60
120 1658 14810 3 358 .6l7 3060 3373
= 1.645 1960 2500 2376 3.0 3.29)
(%, - % )—(‘u —it,) Anvands om antingen ny
= _ &4 b 1~ M2
G, = G; men okanda = (6.2.2) <30 eller n, < 30.
3 3
(=15 +(n, =Ds,
, =

m o+, =2
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Bilaga S. Hypotesprovningarna som genomforts 1 syfta att underséka om véra
hypoteser kan bevisas statistiskt.

De av lastbilarna som under 2022 hade mindre dn 50 procent BK4-kdrningar
hypotes prévas mot de som kort 6ver 50 procent BK4-korningar.

En hypotes och en mothypotes forfattades.
Ho: p 6ver 50 % BK4 = p under 50 % BK4
Hi: p 6ver 50 % BK4 > p under 50 % BK4

<50 % BK4 Medelvirde: 21,4  Standardavvikelse: 6,822  Antal: 26
>50 % BK4 Medelvirde: 21,8  Standardavvikelse: 7,679  Antal: 53

Utav denna data beréknades en textvariabel (t) fram som jaimfors med
tabellvdarden (bilaga 4).

Beriknad testvariabel = 0,223
5 % signifikansnivda —> 1,671 —> HO accepteras.

Utifrén detta datamaterial kan det ej statistiskt bevisas att det 4r mer
bréansleeffektivt att kora hogre andel BK4-kdrningar med ett BK4-ekipage.

De av lastbilarna som under 2022 enskilda ménader kdrde mer &n 70 procent BK4
stdlldes mot bilarna som kort farre &n 30 procent BK4-kornignar.

En hypotes och en mothypotes forfattades.
Ho: p 6ver 70 % BK4 = p under 30 % BK4
Hi: p 6ver 70 % BK4 > p under 30 % BK4

>70 % BK4 Medelvirde: 22,3  Standardavvikelse: 8,085 Antal:40
<30 % BK4 Medelvirde: 19,9  Standardavvikelse: 5,507 Antal:17

Beriknad testvariabel = 1,135
5 % signifikansnivd —> 1,671 —> HO accepteras.

Utifrén detta datamaterial kan det ej statistiskt bevisas att det 4&r mer
bransleeffektivt att kora hogre andel BK4-korningar med ett BK4-ekipage.
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Bilaga 6. Branschgemensamma termer som underléttar rapportens ldsning.

BK 14

Biérighetsklass, vad ett vigavsnitt
lagligen far belastas med

Bruttovikt

Ett fordons totala faktiska vikt vid
ett visst tillfille

ETT

En Trave Till, projektnamn
timmerbilar med fyra travar

Fordonstig / ekipage

Ett komplett ekipage (bil med
kran och sldp)

FoOrare

Framfor en lastbil som denne inte
ager

HTC

High Capacity Transport,
samlingsnamn for lastbilar Gver
64 ton totalvikt som &r ldnge 4n

24 meter

ST

Storre Travar, en bendmning pa
timmerbilar storre dn 64 ton

Tjénstevikt

Vad fordonet teoretiskt viger i
fullt driftbart skick utan last. Har
inkluderas verktyg, diesel, olja,
forare, kylarvétska, reservhjul
med mera

Tonkilometer (tonkm)

Ett matt pa transportarbete
(lastens vikt 1 ton ganger
transportstrickan)

Totalvikt

Tjénstevikt plus storsta mojliga
last som fordonet dr inréttat for
och berdknad vikt fér maxantal
passagerare (exklusive forare)
som fordonet dr gjort for.

Transportarbete

Den forflyttning av gods som en
transporttjanst utfort, méts i
tonkilometer

Trafikarbete

Den totala trafikomfattningen av
en viss sort under en viss tid i ett
specificerat omrade, till exempel
rundvirkestransporter i Sverige ar
2022

Akare

Ager minst lastbil, behdver inte
nodvandigtvis framféra denna

sjalv
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Publicering och arkivering

Godkénda sjilvstiandiga arbeten (examensarbeten) vid SLU publiceras
elektroniskt. Som student dger du upphovsritten till ditt arbete och behdver
godkénna publiceringen. Om du kryssar 1 JA, sa kommer fulltexten (pdf-filen)
och metadata bli synliga och sdkbara pd internet. Om du kryssar i NEJ, kommer
endast metadata och sammanfattning bli synliga och sokbara. Fulltexten kommer
dock 1 samband med att dokumentet laddas upp arkiveras digitalt.

Om ni &r fler &n en person som skrivit arbetet sé géller krysset for alla forfattare,
ni behover alltsa vara 6verens. Lds om SLU:s publiceringsavtal har:
https://www.slu.se/site/bibliotek/publicera-och-analysera/registrera-och-

publicera/avtal-for-publicering/.

JA, jag/vi ger hirmed min/var tillatelse till att foreliggande arbete publiceras
enligt SLU:s avtal om dverlatelse av ritt att publicera verk.

L1 NEJ, jag/vi ger inte min/vér tillatelse att publicera fulltexten av foreliggande
arbete. Arbetet laddas dock upp for arkivering och metadata och sammanfattning
blir synliga och sokbara.
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