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Abstract

CTl on timber trucks facilitates roundwood haulage on roads with reduced
bearing capacity, during spring thaw and periods of prolonged rain. Downtime
of timber trucks or a similar loss of transport capacity due to spring thaw means
that roundwood must be stored by the truck road, at the terminal or at the mill
to secure the wood supply. Downtime also reduces haulier revenues. However,
interviews indicate that the picture is changing. Many of the interviewed trans-
port managers report that successive movement of timber trucks to areas where
spring thaw is not causing problems is an important solution to some of the thaw
problems. In this study, a cost-benefit analysis was carried out for a logging area
in a county with a large proportion of soils with high amount of silt or clay. In the
scenario, introduction of CTl added value to the forest industry of approximately
SEK 4/m? (solid ub), when 30% of the vehicles had CTlI.
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Summary

CTI, Central Tyre Inflation, on timber trucks facilitates roundwood haulage on
roads with reduced bearing capacity, during spring thaw and periods of pro-
longed rain. Many forestry companies have started to implement CTI or are
facing strategic decisions about implementation of CTI, so there is a stake-
holder interest in broader analysis of the profitability and potential of the
concept.

Downtime of timber trucks or a similar loss of transport capacity due to spring
thaw means that roundwood must be stored by the truck road, at the terminal
or at the mill to secure the wood supply. Downtime also reduces haulier reve-
nues. The incentives for CTT have therefore been to reduce transport capacity
losses and to reduce the need for wood stocks.

Interviews indicate that the picture is changing. Many of the interviewed
transport managers report that successive movement of timber trucks to areas
where spring thaw is not causing problems is an important solution to some of
the thaw problems.

During a ‘normal’ year, downtime is at zero level — a few days per timber truck
and year (this applies to Norrland and northern Svealand). However, even if
the vehicles are not completely inoperative, their capacity may be reduced for a
certain number of days. Even in the public road network, there are naturally
problems of bearing capacity, which hinder efficient logistics.

The conclusion is that CTT is most profitable in areas with a large proportion
of soils with high amount of silt or clay and large wood flows.

In this study, a cost-benefit analysis was carried out for a theoretical logging
project in the county of Visternorrland. In the scenario, introduction of CTI
added value to the forest industry of approximately SEK 4/m? (solid ub),
when 30% of the vehicles had CTI.

The cost-benefit analysis for the sector as a whole showed that the largest
reductions in costs through the use of CTT are:

e Construction and improvement of CTT roads.
e Reduced downtime for timber trucks.

e Reduced wood stocks.

At haulier/vehicle level, the calculation to compare a conventional timber
truck with a CTI vehicle showed a marginal difference in our example. This is
partly deliberate because the result is affected strongly by how each variable is
defined. An example can be how much extra mileage can be estimated for the
vehicle because of less downtime and because a CTT vehicle can be mote
attractive for the transport purchaser.
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Sammanfattning

CTI, Central Tyre Inflation, pa virkesfordon underlittar virkestransporter pa
vagar med sinkt barighet, under tjillossning och perioder med langvarigt regn.
Flera skogsforetag har paborjat implementering av CTT eller star infor strate-
giska beslut nir det galler inférandet av CTI, det finns dirfor ett intresse for en
bredare analys av konceptets 16nsamhet och potentialer.

Stillestand pa virkesfordon, eller motsvarande forlust av transportkapacitet,
orsakade av tjillossningen, ger behov av att bygga lager av rundvirke, vid bil-
vig, terminal eller industri, f6r att kunna sikra virkesforsorjningen. Stillestandet
paverkar dven akeriets ekonomi negativt. Drivkrafterna f6r CTT har dirfér
varit att kunna minska bortfallet av transportkapacitet och minska behovet av
virkeslager.

Genomforda intervjuer indikerar dock att verklighetsbilden har férandrats.
Flera av de intervjuade transportledarna anger succesiv flyftning av virkesbilar till
omraden som f6r stunden inte har tjilproblem som en viktig 16sning pa en stor
del av tjalproblemen.

Stillestandet ligger 1 dag under ett “normalar” pa nivan noll - nagra dagar per
virkesfordon och ar (avser Norrland och notra Svealand). Aven om inte for-
donen star stilla kan de dock ha nedsatta kapacitet under ett visst antal dagrar.
Aven i det allminna vignitet finns det naturligtvis birighetsproblem, vilket i
dag hindrar en effektiv logistik.

Bedoémningsvis har CTT hogst l1onsamhet i omraden med stor andel finjords-
rika marker och samtidigt stora virkesfléden.

I denna studie har en 16nsamhetskalkyl upprittats for en tinkt forvaltning eller
region i Visternorrlands lin. I typfallet gav inférandet av CTT ett mervirde f6r
skogsndringen om ca 4,00 SEK/m?fub, i en situation med 30 % CTI-fordon.

De storsta kostnadsminskningar som erhalls med CTT ar, enligt kalkylen:

e Byggande av och upprustning till CTI-vigar.
e Minskat stillestand pa virkesfordon.

e Minskat industrilager.

I fordonskalkylen for jamforelse av ett konventionellt virkesfordon med ett
CTI-fordon blir 1 vart fall skillnaden marginell. Detta édr delvis avsiktligt,
p.g.a. att resultatet paverkas relativt kraftigt av hur resp. variabel dimensio-
neras. Ett exempel kan vara hur mycket extra kérning fordonet kan berik-
nas fa, p.g.a. uteblivet stillestind och p.g.a. att CTI-fordon kan vara mer
attraktiva for transportkoparen.
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1. Bakgrund

Skogforsk har sedan 1990-talet 1 samarbete med en rad olika intressenter
arbetat med FoU av CTI (Central Tyre Inflation) pa virkesfordon. CTT pa
virkesfordon underlittar virkestransporter pa vagar med sinkt barighet, under
tjallossning och perioder med langvarigt regn. Flera skogsféretag har nu pa-
boérjat implementering av CTI eller star infor strategiska beslut nir det giller
inférandet av CT1. Det finns darfor 1 dag ett intresse for en bredare analys av
konceptets l6nsamhet och potentialer.

2. Syfte

Syftet med projektet dr att berdkna och bedéma 16nsamhet och potentialer for
CTI-konceptet, kalkylmissigt for ett typfall 1 Visternorrlands lin, kompletterat
med diskussioner f6r 6vriga delar av riket. Bide 16nsamhet f6r skogsniringen
och l6nsamhet for det enskilda akeriet berors.

Resultatet av projektet i form av intervjuresultat, Ionsamhetsberikningar och
analyser, bor kunna utgora en del av grunden f6r olika aktorers beslut nir det
giller investering i CTI-tekniken. De bor ocksa kunna anvindas av olika akt6-
rer f6r virdering av CTI-tekniken 1 ett systemperspektiv.

3. Hypotes

Hypotesen ar att CTI-konceptet, i ett systemperspektiv, kan ge:

e Minskade fordonskostnader (dkarens perspektiv).

e Minskad risk i virkesf6rsorjningen och minskade lagrings- och
transportkostnader (industrins perspektiv).

e Minskade vigkostnader (vighallaren).

e Dorbittrad arbetsmilj6 (chaufforen).

4. Avgransning

Analysen genomfors for ett fingerat typfall, skogsférvaltning eller region, 1
Visternorrlands lin, dock med utblickar mot 6vriga Sverige. Vasternorrlands
lin har bedomningsvis den hogsta andelen finjordsrika marker i Sverige samt
rikets hogsta andel BK2- och BK3-vigar, i kombination med stora virkesflo-
den. I linet finns ocksa den storsta erfarenheten av CTI-fordon 1 praktisk drift.
Detta g6r sammantaget att omradet ar intressant for ett typfall.
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5. Metodik
INTERVJUER

Transportledare i norra och mellersta Sverige intervjuades per telefon
(dkare har under 2011 intervjuats av Gustaf Rohfors i ett examens-
arbete pa Sveriges Lantbruksuniversitet, med Skogforsk som uppdrags-
givare). Totalt intervjuades ca 10 st transportledare och transportchefer
1 Mellansverige och Norrland.

Djupintervjuer genomférdes direfter hos fyra skogs- och transport-
foretag fordelade 6ver hela riket.

Via intervjuerna identifierades drivkrafter och hinder f6r implemente-
ring av CTI-konceptet.

Vid intervjuerna inhdmtades dven bedémningsgrunder och indikationer till
lonsamhetskalkylen for ett typfall i Visternorrlands lin (skogsnaringens per-
spektiv), och till fordonskalkylen (dkarens perspektiv).

LITTERATURSTUDIER

Hir har uppgifter inhdimtats om andel BK2 och BK3 (birighetsklass BK2 och
BK3) per lin. Aven vissa 6vriga uppgifter och litteratur har gatts igenom.

LONSAMHETSKALKYL FOR SKOGSNARINGEN, VID
IMPLEMENTERING AV CTI PA VIRKESFORDON

En overgripande kalkylmodell i Excel anvandes, med variabler definie-
rade utifran intervjuer och litteraturstudier, avseende typfallet i Vister-
norrlands lin.

Till kalkylen finns en underliggande fordonskalkyl (se Bilaga 1 och 2).

Data till modellen inhdmtades fran intervjuer, statistik och forsknings-
resultat.

Bedomning av vilken andel CTI-fordon som ér lamplig sker utifran
erfarenheter fran olika foretag eller typfall, inklusive Enstrom 2005.
Lamplig andel CTT paverkas dven av hur kraftiga variationer 1 virkes-
flodet man tvingas hantera, dvs. det krivs en riskanalys. I grunden ar
det dock minskad transportkapacitet p.g.a. stillestand pa virkesfordon,
p.g.a. tjillossning, som skapar lagerbehov.

Utfallet fran l6nsamhetskalkylen redovisas nedan under Resultat och
diskussion.

For varje post i lonsamhetskalkylen (samt f6r fordonskalkylen) upp-
rittades en beskrivning, som dterges i Bilaga 1.

Virde for resp. variabel 1 fordonskalkylen framgar av skirmbilder,
atergivna i Bilaga 2.
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6. Resultat och diskussion

RESULTAT AV INTERVJUUNDERSOKNING

Drivkrafter och hinder for implementering av CTl-konceptet
Stillestand och industrilager

Stillestand pa virkesfordon, eller motsvarande forlust av transportkapacitet,
orsakade av tjallossningen, ger behov av att bygga lager av rundvirke, vid bil-
vag, terminal eller industri, for att kunna sikra virkesforsorjningen. Stillestandet
paverkar dven dkeriets ekonomi negativt. Drivkrafterna f6r CTT har dirfor
varit att kunna minska bortfallet av transportkapacitet och minska behovet av
virkeslager.

De intervjuer som genomfoérts under 2011 indikerar dock att verklighetsbilden
har férandrats. Inte minst orsakat av 6kad flyttning av virkesfordon (se nedan).
Stillestandet ligger i dag under ett ’normalar” (se starttidpunkt och varaktighet
nedan) pa nivan noll - nagra dagar per virkesfordon och ar (avser Norrland och
norra Svealand). Aven om inte fordonen star stilla kan de dock ha nedsatta
kapacitet under ett visst antal dagrar. Vissa foretag har lagt ned stora summor
pa att tjilsikra det enskilda vignitet. Aven i det allminna vignitet finns det
naturligtvis barighetsproblem, vilket i dag hindrar en effektiv logistik.

Starttidpunkten for tjallossningen varierar kanske plus minus 14 dagar fran ar
till ar. Men dven lingden pa tjillossningsperioden varierar. Det innebar att man
maste bygga lager som har sikerhetsmarginaler for att klara av denna riskhante-
ring. Aven kraftig nederbérd under en lingre period kan valla stora problem. I
Viisternorrlands ldn t.ex. tvingades man i september 2011 stinga av ett flertal
skogsbilvigar. Tjillossningen starttidpunkt dr nagorlunda forutsagbar, det dr
inte hostregnen pa samma satt.

I dag har man enligt intervjuerna normalt laga eller mycket laga lagernivaer pa
industrierna 1 samband med tjillossningen (har finns dock avvikelser mellan
foretag och industrier). Flera av de intervjuade transportledarna anger succesiv
flyttning av virkesbilar till omraden som f6r stunden inte har tjilproblem som
en viktig 16sning pa en stor del av tjilproblemen. I vissa fall ror sig tjalloss-
ningen valdigt tydligt, frin kusten och inét land, vilket underlattar planering for
hur man skall flytta bilarna. Okad flexibilitet och uppluckring av dkarnas hem-
omraden har méjliggjort den 6kade flyttningen. Akarnas instillning verkar i
dag, atminstone delvis, ha forflyttats mot ”16s uppgiften, oavsett nir, var och
hur”. Akarna har i hégre grad é4n tidigare flexibla resurser, chaufférer som kan
ga in och ut i verksamheten, eller arbeta pa olika tider av dygnet eller helg. Man
har dven i en del fall alternativ sysselsittning, t.ex. att kéra byggmaterial. Trafik-
verkets liberala tjdlpolicy har dessutom gett 6kade mojligheter att kora pa tidi-
gare helt avstingda allminna vigar, dven om det kan bli pa tidiga morgnar eller
pa natten. Bedomningsvis har CTT hogst 16nsamhet i omraden med stor
andel finjordsrika marker och samtidigt stora virkesfléden. Man inser hir
att Visternorrlands ldn ér ett intressant omrade.
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Andel finjordsrika marker kan bedomningsvis matas indirekt genom andel
BK2 och BK3 per lin (se Bilaga 3). Om man anvinder andel BK2 och BK3
som mitare si finns det potentialer f6r CTI i framfor allt Visternorrlands lin
(19 % BK2 och BK3), f6ljt av Jimtlands (10 %), Norrbottens (9 %), Vister-
bottens lin (9 %) och Vistra Gotalands lin (6 %). (Killa: "Fordelning
BK-klasser och total viglingd per lin pa statliga vigar”, Arbetsrapport 663,
2008, Bilaga 2. Uppgifter fran Vigverket, 2008).

De flesta som intervjuats uppger att tillgang till CTI-fordon dr viktigt argument
1 képverksamheten, vid virkeskép av privatskogsigare. Skogsdgaren inser att
CTI ger sma skador pa skogsbilviagen. Med CTI ir det ocksa littare att av den
enskilde vigforeningen fa tillstand att kéra in pa vigen under forfallstider.
Denna potential kopplad till virkeskép verkar finnas 1 hela Sverige.

Med CTI, Central Tyre Inflation, kan féraren variera dicktrycket pé ett fordon.
Nir man sinker dacktrycket 6kar dickens anliggningsyta och da minskar mark-
trycket. En virkesbil med CTT kan dirfor i de flesta fall kéra med fullt lass pa
vigar som dr nedklassade, har tjilrestriktioner.

Trafikverket har utfirdat en generell dispens for virkesbilar med CTI-teknik att
kéra med BK1-last (fullt lass) pa BK2- och BK3-vigar. Detta giller normalt
aven under tjillossningen (om inte Trafikverket gjort en mycket kraftig ned-
klassning for aktuell vdg). CTI-fordon kan siledes genomgaende pa alla birig-
hetsklasser ha en bruttovikt pa 60 ton, medan konventionella virkesfordon far
ha en maximal bruttovikt om 51,4 ton pa BK2 och en maximal bruttovikt om
37 ton pa BK3. Denna potential faller framfor allt ut 1 norra Sverige.

Skogforsk har genomfért studier av virkestransport pa BK3 med CTI.

I studien kunde CTI-fordonet kéra med fullt lass, medan det konventionella
fordonet tvingades till kraftig reducerad last. Med CTT slapp akaren kéra ut
virket i omgangar (antal vindor minskar) och slipper ocksa tidskrivande
omlastningar (Granlund, 1999).

Vid en storre andel CTI-fordon, kanske 30 %, finns det mojligheter att borja
bygga och investera 1 CTI-vigar, for de egna skogsbilvigarna. Vigarna byggs
med en grovre 6verbyggnad. Bade vid upprustning och nybyggnad blir kostna-
den betydligt ligre dn vid traditionell skogsbilvig.

Vid behov kan man 6ka den totala transportkapaciteten pa CTI-fordon genom
att sitta in extra chaufforer, kéra utanfoér ordinarie arbetstid, och genom att
sitta in fordonen pa trakter som ligger nira industri (ger ligre tidsatgang per
transport, storre volym per dag).

CTI ur akarens perspektiv

Rohfors (2012) genomforde under 2011 intervjuer av 28 dkeriféretag med
erfarenhet av CT1. De flesta av de aktuella CTI-fordonen gar i mellersta och
norra Sverige. De flesta av intrycken stimmer med utfallet frain de djupinter-
vjuer av skogs- och transportforetag som Skogforsk utférde i samband med
denna studie.

Nigra resultat frain (Réhfors, 2012) och personlig kommunikation med
Gustaf Rohfors i november 2011.
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1. I de fall akeriet far ersittning for CTT sker det normalt som paslag pa
taxan eller som investeringsstod for CTI-aggregatet.

2. Antal utnyttjandet timmar 6kar, i vissa fall kraftigt. Orsaken ir,
férutom minskat stillestand, att CTI-dkare ofta blir prioriterade akare,
med mer kérning.

3. Minskade vibrationer ger mindre slitage pa fordon och slip och dir-
med lingre livslingd.

4. Mindre slitage ger 6kad livslangd pa dacken.
5. Komforten i férarhytten, arbetsmiljon, blir betydligt béattre med CTT.

6. Underhallskostnaderna, service och rep, 6kar dock med CTI (avser
sjalva CTT-utrustningen enligt Skogforsks intervjuer).

7. Man ser ingen storre forindring 1 brinsleforbrukning.

8. Stillestaind p.g.a. pyspunka kan nu férhindras genom att f6lja tryck-
mitarna pa instrumentpanelen.

9. Det finns en risk for att CTI-dkarna i hogre grad far ta daliga kérningar
medan de konventionella virkesfordonen far avligg som ligger bra till
och ir littkorda.

bl

Till ovanstaende kan tilliggas att CTI-konceptet, enligt djupintervjuerna som
Skogforsk genomfort., kraver ett hdgt engagemang av berérda akare, p.g.a. att
Okat underhall och att 6kad uppmirksamhet krivs.

CTI ur vaghallarens perspektiv

Nir man sanker dacktrycket 6kar dickens anliggningsyta och da minskar mark-
trycket. Detta ger minskade skador och slitage pa skogsbilvagar, enskilda vagar
och pa allminna vagar.

Trafikverket har medgett en generell dispens for CTI-fordon att firdas med
BK1-vikter (bruttovikt 60 ton) pa BK2 och BK3. En virkesbil med CTT kan
dérfor 1 de flesta fall kora med fullt lass pa allmédnna vigar som ir nedklassade,
har tjalrestriktioner. Det kan dock komma att visa sig att detta ger storre
skador inne i viagkroppen 4n beriknat (personlig kommunikation med Ake
Gustafsson, Trafikverket), med ackumulerat reparationsbehov som f6ljd.

Osakerhet
Ett viktigt hinder mot implementering dr den osikerhet som aterges av flera
skogsforetag:

e Hur stor andel CTI-bilar bor man ha?
e Vilken l6nsamhet ger CTI? For skogsforetag resp. dkaren.

e Hur ser en korrekt fordonskalkyl ut? En viktig faktor dr hur mycket det
arliga utnyttjandet 6kar med CTI (p.g.a. minskat stillestind, men
eventuellt aven p.g.a. 6kad attraktionskraft).

8

Lonsamhet for CTT pa virkesfordon



e Kan avtalsformerna behova utvecklas for 6kad total effekt? Det
ekonomiska resultatet av CTI ar olika for virkeskopare (transport-
kopare), dkeri (transportsiljare) och vighallare.

e Vilken ekonomisk betydelse har férekomsten av BK2-vigar?

e Hur planerar man si att CTI-bilarna anvinds pa ritt avldgg 1 ritt tid?

LONSAMHETSKALKYL FOR SKOGSNAR_’_INGEN AVSEENDE CTI
PA VIRKESFORDON - ETT TYPFALL | VASTERNORRLANDS LAN

I denna studie har en 16nsamhetskalkyl upprittats for en tinkt forvaltning eller
region i Visternorrlands lan. I typfallet gav inférandet av CT1 ett mervirde for
skogsndringen om ca 4,00 SEK/m?fub, i en situation med 30 % CTI-fordon.

Allminna forutsittningar, fordonskalkyl och variabler beskrivs 1 Bilaga 1.

Att just detta ldn valts som utgangspunkt for typfallet beror pa dess stora om-
fattning av finjordsrika marker och att vi hir har de storsta erfarenheterna av
CTI-konceptet, samt att det 1 lanet finns stora virkesfloden. Kalkylen ir en
konsekvensberikning av 30 % CTI.

Det som ofta uppfattas som en kostnad, CTI-fordonet, ar hir satt till
0,00 SEK/m’fub (se vidare i Bilaga 1).

De storsta kostnadsminskningar som erhalls med CTT ar, enligt kalkylen:
e Byggande och upprustning till CTI-vagar.
e Minskat stillestand.

e Minskat industrilager.

Berikningen av potentialen i minskade industrilager har beraknats med ut-
gangspunkt 1 resultat fran Barighetsutredningen 2008 (Andersson m.fl., 2008),
se Bilaga 1.

Upprustning av skogsbilvigar till s.k. CTI-vigar (vigar med grovre 6verbyge-
nad) har stor potential. Byggnationerna och upprustningen avser skogsbilvigar
pa egen mark, och forutsitter en relativt hég andel CTI-fordon, dven om dven
konventionella virkesfordon kan anvinda vigarna i fruset tillstind. Tar man
steget till CTI-vigar tvingas dven forse Ovriga fordon, trailers, grusbilar,
servicefordon, etc. med CTI-utrustning.

Mojligheterna att med CTI-fordon k6ra med BK1-last (fullt lass) pa BK2 och
BK3 mojliggor 6kad nyttolast, samt f6r BK3 att man dven slipper omlastning.

Det finns dock tva ytterligare potentialer f6r CTI pa BK2 och BK3, vilka inte
har kunnat kvantifieras. Da Trafikverket infor tjalrestriktioner for en vig sa ar i
vissa fall konventionella virkesfordon helt avstingda, medan CTI-fordon kan
kora som normalt. Tillgianglighet till BK2 och BK3 aret runt ger dessutom
potentialer f6r forbattrad ruttplanering (korstricka och returer).
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Lonsamhetskalkylen forutsatter att man vid behov kan 6ka den totala tran-
sportkapaciteten pa CTI-fordon genom att sitta in extra chaufforer, kora utan-
tor ordinarie arbetstid, och genom att i forsta hand sitta in fordonen pa trakter

som ligger nira industri.

Lonsamhetskalkyl for skogsnaringen vid investering i CTI-teknik pa virkesfor-
don, for ett typfall i Visternorrlands lin, redovisas i tabellform nedan.

Tabell 1.
Forutséttningar.

A. FORUTSATTNINGAR

Kalkylen &r en konsekvensberakning av 30 % CTI

Avverkning, m*fub/ar 1500000 | Varav 480 000 m3fub, transporteras med CTI.
- egen avverkning 1000 000
-kép 500 000
Antal virkesfordon, st. 35
—varav CTl-fordon, % 30
— varav CTl-fordon, st. 10 | Forutsatter att alla 35 fordon berdrs av tjéllossning, lag andel tjalsékra trakter.
Véglager, m3fub 30000 | En veckas efterfragan. Avser véglager utover transporttekniskt lager.
- liggtid 9 veckor | Inga kvalitetsnedsattningar.
Industrilager, m3fub 30000 | En veckas efterfragan vid industri/terminal (transporter med 35 virkesfordon).
— liggtid 6 veckor
Stillestand for virkesfordon 1,5 vecka/ar | En och en halv vecka. Omrakning av nedsatt kapacitet under 3 veckor.
Arsranta 8%

10 st CTl-fordon transporterar under 1,5 veckas
stillestand ut ca 13 000 m3fub. Antag dock att kapa-
citeten dkar 60 % till 20 800 m3fub (jmf. Enstrom,
2005) genom prioritering av avldgg néra industri.

30 % CTl-fordon kér da under tjéllossningen in 35 %
av 2 veckors lager, d.v.s. 3,5 dagars lager.

Anm. Enstrém, 2005 hade inom distriktet 10 %
tidlsakra trakter och endast ca 50 % av efterfragan
lagrades.

CTT-andelen forutsitts vara 30 %. Industrilager kopplat till barighetsproblem
antas omfatta en veckas efterfraigan. Viglager, som buffert for bérighets-
problem, antas omfatta en veckas efterfragan. Tre dagar av industrilagret och
en halv dag av viglagret antas kunna avvecklas genom CTI-satsningen.
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Tabell 2.
Kostnadsminskningar.

B. KOSTNADSMINSKNINGAR SEK/m3fub volszlr?r'l'gfub SEK. totalt Anmarkning
1. Minskad flyttning
- kost och logi 0 | Ingen dvernattning.
—fram- och aterkdrning 52002 | 3 st. ToR per ar, 35 fordon.
2. Minskat stillestand 72 15141 1090 141 | Stillestand 7,5 dagar, 10 fordon.
3. Minskad lunning
— minskat vaglager, ranteeffekt 5,05 3000 15150 | 1/2 dag av vaglagret avvecklas.
— utebliven omlastning 20 3000 60 000
— kvalitetsnedséttning 0 0 0
4. Minskat industrilager 60 18 000 1080 000 | 3 dagar av industrilagret avvecklas.
5. Underlattat Kop — | Gar ¢j att kvantitiera for narvarande.
6. Fullt lass pa BK2 och BK3 15,70 22 500 353 250 | Berdr 30 % av 5 % av arsvolymen.
7. Fullt lass pa BK2 BK3 vid tjlrestriktioner Gar ¢j att kvantitiera for narvarande.
- perioder da konventionella virkesfordon
&r avsténgda. -
8. Tillganglighet pa BK2 BKS3 aret runt Gar ¢j att kvantitiera for narvarande.
- forbattrad ruttplanering (kdrstracka och
returer). -
9. Minskat vagunderhall 0,24 1000 000 240000 | Avser egen avverkning.
10. CTl-vagar
Nybyggnation och upprustning 3,40 1000 000 3400000 | Avser egen avverkning.
11. Arbetsmiljé Gar ] att kvantitiera for narvarande.
12. Brénsleforbrukning 0 | Ingér i fordonskalkyl.

De tre storsta potentialerna ar byggande och upprustning till CTI-vigar, minskat
stillestand och minskat industrilager.

Tabell 3.
Kostnadsokningar.
= Berord A
3
C. KOSTNADSOKNINGAR SEK/Im3fub volym m3ub SEK totalt Anmérkning
Transport med CTl-fordon 0,00 480 000 0 Fordonskalylen &r medvetet neutral.

Kostnadsékningar, fordonskalkylen, avser skillnaden mellan tva fordonskalkyler,
en for konventionellt virkesfordon, en for CTI-fordon. Det kan finnas olika
uppfattningar vilka virden de olika variablerna skall ha, vilket gér det svart att

berikna en korrekt fordonskalkyl.

Tabell 4.
Resultat.
Berord A
3
D. RESULTAT SEK/m*fub volym m3ub SEK totalt Anmérkning
Resultat med 30 % CTl-fordon 419 1500 000 6290 543 | Avser typfall i Vasternorrlands lan.

Resultatet med 30 % CTI-fordon blir i det hir typfallet ett mervirde om ca
4 SEK/m’fub, nir alla poster lagts ihop.
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Kanslighetskalkyl for Ionsamhetskalkylen

Fordonskalkylen f6r CTI-fordon landar i vart fall pa en skillnad om

0 SEK/m’fub, jimfort med konventionell virkesbil. Om transportkostnaden
med CTI-fordon 6kar fran 0 till 1 SEK/m’fub s ger det en minskning av
mervirdet for CTT med totalt sett 0,3 SEK/m’fub, riknat pa total avverkning.

CTI-vagar dr den post som har stérst betydelse i l6nsamhetskalkylen. Om
skogsforetaget har lag andel egna vigar och dirfor inte kan bygga CTI-vigar,
minskar mervirdet av CTI med totalt 2,3 SEK/m’fub, riknat pa total av-
verkning.

Om industrilagret kan minskas dubbelt sa mycket som beriknats ovan 6kar
virdet av CTT med 0,7 SEK/m’fub.

SARSKILDA FRAGOR

Arbetsmiljo

Skakningar och vibrationer kan vara ett stort arbetsmiljéproblem for forare av
virkesfordon. Med CTI kan man alltid kéra med ratt dicktryck och det blir da
avsevirt mindre vibrationer. Skillnaden blir storst nar fordonet ér olastat och
kor pa dalig vig.

Med CTT kan ett virkesfordons décktryck varieras efter aktuella vig- och last-
torhallanden. Detta 6kar fordonets framkomlighet pa vagar med dalig bérighet.
En annan fordel med CTT ar att dickens inbyggda stotdimpning kan tas till-
vara under hela transporten fran industri till avlagg och tillbaks. Utan CTI
maste man vilja dicktryck efter maxhastighet och maxlast. Det gor att for-
donet har ett onédigt hogt dacktryck nar det kor olastat pa daliga vigar med lag
hastighet (Granlund, 2004).

Bransleférbrukning

I teoretiska studier har man noterat en minskad brinsleférbrukning med CTT.
De akare som intervjuats av (Rohfors, 2012) har dock inte kunnat notera detta
vid praktisk drift, méjligen p.g.a. att forindringen ar lag.

Omvarldsforandringar

Framtiden f6r CTI-fordon kan komma att f6randras om vi t.ex. far hogre
nederbord (klimatféraindring), krav pa ligre marktryck pa allmanna vagar under
tjallossningen (beroende pa hur studierna av skador i vigkroppar faller ut), eller
om det blir av dnnu stérre ekonomisk betydelse f6r industrin att fi ett konti-
nuerligt virkesflode.

12

Lonsamhet for CTT pa virkesfordon



Slutsatser

Det storsta hindret 1 dag mot implementering tycks vara osakerhet. Bland
skogsforetagen finns olika uppfattningar om hur akarens ekonomi paverkas av
CTI-montage pa fordonet, och vilken lI6nsamhet som uppstar for skogsfore-
taget vid en mer storskalig satsning pa CTI. Bland transportorerna verkar det
finnas olika syn pa lénsamheten med CTI, méjligen beroende pé olika forut-
sattningar i det enskilda fallet. Komplexiteten dr hog nér det giller hur CTT in-
verkar pa de olika delarna virkesforsorjningsystemet. For vagsamfalligheter ér
det normalt positivt med CTI-fordon. Nar det galler allmanna vigar finns det
en viss oro att policyn, frihet under ansvar, langsiktigt kan ge skador inne 1
vigkroppen, med konventionella virkesfordon.

Nir det giller CTT ar det viktigt att hitta en avtalsmodell som ger bista totala
effekt. Detta p.g.a. drivkrafter, ekonomiska férhallanden och risk kan vara olika
férdelad mellan berorda parter, skogsforetaget, akaren och vighallaren. Det
kan ocksa finnas relativt stora skillnader mellan olika regioner, nir det giller
behov av CTL.

Viktiga faktorer att beakta inf6r ett beslut om CTT ar fragor som:

e Vilken risk finns i virkesforsorjningsystemet 1 dag? Det kan handla om
hur mycket finjordsrika marker som finns i omradet och hur beroende
industrin dr av volymer som avverkas inom omradet.

e Vilka alternativ finns for att undanr6ja eller minska riskerna, t.ex. lager-
uppbyggnad, viginvesteringar, flyttning av virkesfordon eller CTI, och
vad kostar de olika alternativen.

Ett sitt att undanrdja osidkerheterna dr naturligtvis att prova sig fram innan
man beslutar sig for en storre satsning pa CTL
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Bilaga 1

Beskrivning av allmanna forutsattningar och
variabler i Ionsamhetskalkylen for CTI

Allmanna férutsattningar

Stillestand for virkesfordon p.g.a. perioder med tjdllossning och perioder med
langvarigt regn leder till behov av upplagring av virke vid vig, terminal eller
industri. Med CT1I pa virkesfordon foérsvinner i princip stillestaindet f6r aktuella
fordon, och transporter underlittas bade pa bade enskilda och allmanna vagar
med siankt barighet. De lagrade volymer som anges i kalkylen avser lagring
orsakad av tjalproblem i virkesflodet.

Trafikverkets nya tjalpolicy, ”frihet under ansvar”, har minskat problemen med
avstingda allmidnna vigar. Vid intervjuer genomforda under 2011 verkar dock
flyttning av virkesfordon, flyttning till trakter som f6r stunden saknar tjilpro-
blem, kanske vara den faktor som mest paverkat (minskat) stillestinden 1
skogsbruket, under tjallossningen.

I den 6vergripande kalkylen som avser lonsamhet f6r skogsniringen ar kalkyl-
rantan satt till 8 %, vid berdkning av lagerkostnader.

Kalkylen avser ett fingerat typfall (region eller forvaltning eller motsvarande) 1
Visternorrlands lin, och 16nsamheten ar beriknad ur skogsniringens perspektiv.

Kalkylen ir en konsekvensberikning av 30 % CTI-fordon. En foérutsittning i
kalkylen ar att det finns en mycket lag andel tjdlsakra trakter och att all efter-
fragan under tjallossningsperioden lagras (i fallet Enstrém, 2005), med 30 %
CTI-fordon, lagrades endast ca 50 % av efterfragan). En annan skillnad mot
(Enstrom, 2005) ar att den efterfragan som lagras i vart fall motsvarar en
period som ir lingre dn den period CTI-fordonen disponerar for att kora in
volymen.

Uttrycket ”en veckas efterfrigan” motsvarar en veckas intransport med hela
fordonsflottan, inte endast CTI-fordon.

Viglager avser volymer utover transporttekniskt lager (lager som kravs for att
virkesfordon skall kunna genomféra rationella transporter).

Under tjallossningsperioden antas kapaciteten f6r CTI-fordon 6ka med 60 %
genom prioritering av avligg ndra industri (jfr. Enstrém, 2005). Forfaringssittet
ar etablerat i skogsndringen nir man snabbt vill 6ka virkesflodet till industrin.

Ett annat sitt som ibland tillimpas i praktiken dr anvinda den flexibilitet som
finns hos relativt manga dkerier 1 dag, att sitta in extra fordon (extra chaufférer)
och att kora utanfor ordinarie arbetstid.

Kalkylen ér i grunden inte en jaimférelse mellan alla olika alternativ f6r att 16sa
tjdlproblemen, alternativet med traditionella vigupprustningar ar t.ex. inte med.
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CTI-fordon (30 %) kan inte med férutsittningarna ovan, 16sa 100 % av tjalpro-
blemen. Som framgiar av kalkylen sa ar dock konceptet trots detta i vart typfall,
l6nsamt f6r skogsniringen.

1. Minskad flyttning

Okad flyttning av virkesfordon ir troligen en forklaring till att skogsbruket
hanterar tjalproblemen bittre i dag dn tidigare. Flyttning sker till omraden som
for nirvarande inte har tjilproblem. I sillsynta fall verkar flyttningen kriva
overnattning. I kalkylen forutsitts att man med 30 % CTI-fordon tar bort en
del av behovet av flyttning.

2. Minskat stillestand

Stillestand av virkesfordon under tjallossningen leder till behov av lagring vid
vig, terminal eller industri. Vid inférandet av CTI berdknas stillestandet

(7,5 dagar per virkesfordon och ar) férsvinna f6r 30 % av fordonsflottan, den
del som ersatts med CTI-fordon. Under tjillossningsperioden antas dock sam-
tidigt kapaciteten f6r CTI-fordon 6ka med 60 % genom prioritering av avligg
nira industri.

3. Minskad lunning

Lagring vid bilvidg férutsitts hir ske av volym motsvarande en veckas efter-
fragan med en liggtid om 9 veckor. Lunning (skotning ar ett annat uttryck)
innebir att virkesfordon pa svaga eller utsatta vagar kor ut virket till tjalsaker
vig, for avlastning och lagring som viaglager. Under tjillossningen transporteras
virket vidare frin tjilsiker vig till industri. De kostnadsposter som uppstar ar
rintekostnader, omlastning och kvalitetsnedsittning. Huruvida kvalitetsned-
sattning uppstar eller inte beror pa klimat och lagringstid. I vart fall antas att
inga kvalitetsnedséttningar sker. Viglagret byggs ofta upp under vintern, vilket
1 norra Sverige innebir att virket blir fryst, och sedan sakta tinar upp under
varen. I kalkylen antas att viglagret minskas med 2 dag.

4. Minskat industrilager

Lagring forutsitts hir ske av en volym motsvarande en veckas efterfragan, med
en liggtid pa 6 veckor. Av detta lager antas 3 dagars industrilager kunna tas bort
p.g-a. inférandet av CTI. Liggtiden orsakas av att man inte vet nir tjdllossnings-
perioden bérjar och slutar.

Berikningen av kostnaden for industrilager utgar fran berikningsmetodiken 1
Birighetsutredningen 2008 (Andersson m.fl., 2008). Dock med justeringar nir
det giller kvalitetskostnad for granmassaved och f6rhéjda transport- och av-
verkningskostnader.
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Berikning av kostnad for industrilager innehaller féljande poster:

1. Grunddata: Industrilager, volym per sortiment, liggtid per sortiment,
virkespris per sortiment.

2. Kyvalitetskostnad (virdeforlust p.g.a. kvalitetsnedsattningar).

e Hir har kvalitetskostnad f6r granmassaved ersatts med
motsvarande virde for grantimmer, p.g.a. antaganden om
stillestindskostnad 1 industri inte ingér i denna studie.

3. Forhojda transport och avverkningskostnader p.g.a. ojamnt resurs-
utnyttjande.

e Ingar inte p.g.a. andra forutsittningar i denna studie.

4. Hantering och bevattning vid lagring (massaved vid jirnvigsterminal
eller bilvdgsterminal, timmer i direkt anslutning till sigverket).

5. Extra transport vid lagring (massaved).
6. Rintekostnader (arsrinta och uppgifter enligt ovan).

7. Begrinsningar i tilliten fordonsvikt, BK2 och BK3 (beriknas separat
1 stallet).

De virkespriser som anvints ar fran Skogsstatisk arsbok 2010 och avser
leveransvirke, genomsnitt f6r hela landet.

5. Underlattat kép

Enligt genomfoérda intervjuer ar tillgang till CTI-fordon ett argument vid
virkesk6p. Skogsagaren ir ofta medveten om att CTI ger mindre skador pa
skogsbilvigen. Med CTI ar det ocksa enklare att fa tillstind av enskilda vig-
foreningar att fa kora in pa vigen under perioder med ligre birighet. Dessa
faktorer gar dock inte for nirvarande att virdera, kvantifiera.

6. Fullt lass pa BK2 och BK3

CTI-fordon har av Trafikverket fatt ett generellt undantag, att kora med fullt
lass (bruttovikt 60 ton) pa allmanna vigar med barighetsklass BK2 och BK3.
For konventionella virkesfordon galler 51,4 respektive 37 ton. CTI-fordon ger
dirmed en 6kad nettolast dret runt, med enstaka undantag for helt nedsatta, av-
stingda, vigar. Observera den studie f6r BK3 som redovisas i Skogforsks
Resultat nr 4, 1999. Enligt Bérighetsutredningen 2008 medfér transport pa
BK2 en kostnadsokning pa 17 % (Andersson m.fl., 2008). For Viasternorrlands
lin framfors 1 dag bedémningsvis ca 5 % av arsvolymen pa BK2 och
BK3-vigar (personligt meddelande fran transportchef). Da édr volymer fram-
torda av CTI-fordon bortriknade.
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7. Fullt lass pa BK2 och BK3 vid tjalrestriktioner

Vid tjalrestriktioner dr det ibland sa att vigen ar helt avstingd f6r konventio-
nella vitkesfordon, medan CTI-fordon fortfarande fir kora med fullt lass.
Denna potential kan for narvarande inte beriknas, p.g.a. att underlag saknas.

8. Tillganglighet pa BK2 och BK3 éret runt

CTI-fordon kan i princip kéra pa BK2 och BK3 aret runt (dock inte pa broar
med dessa klassningar). Det innebar 6kad atkomst till virke och méjligheter till
forbittrad ruttplanering (korstricka och returer). Denna potential kan for nar-
varande inte berdknas, p.g.a. att underlag saknas.

9. Minskat vagunderhall

CTI minskar kostnaderna f6r vagunderhall, p.g.a. det ligre marktrycket.
Akerlund har beriknat vilken inverkan CTT har pi vigunderhallskostnader
orsakade av sonderkorning (i Akerlunds rapport frin 2006, s. 28). Kostnaden
som redovisas i tabellen ir en hirledning utifrin Akerlunds resultat. Det ér
osikert pa hur stort underlag Akerlunds bedémning grundar sig pa.

10. CTl-vagar i stallet for konventionell skogsbilvag

Om en relativt stor del av fordonsflottan, kanske 30 %, utgérs av CTI-fordon
finns det mojlighet att pa egen skog bygga CTI-vigar. Dessa har en ligre ny-
byggnads- och upprustningskostnad, p.g.a. enklare och grévre 6verbyggnad
jamfort med konventionella skogsbilvagar. Skogforsk har genomfort en kost-
nadskalkyl som redovisas 1 I6nsamhetskalkylen. Kalkylen f6r CTI-vigar bygger
dels pa erfarenhetstal, dels pa vigkostnad enligt den arliga kostnadsenkiten i
skogsbruket (Resultat 7, 2010).

11. Arbetsmiljé

CTI ger en kraftig minskning av vibrationerna 1 forarhytten, vilket bedoms ge
chaufforerna bittre hilsa och minskad sjukskrivning. Virdet av detta dr dock
svart att berakna.

12. Bransleforbrukning
Denna post ingar 1 fordonskalkylen, och antas vara oférandrad.

Fordonskalkyl

I Bilaga 2 har vi upprittat en fordonskalkyl for ett konventionellt virkesfordon
och en jamforelse med ett CTI-fordon. Transportkostnaden blev 1 vart fall
oférindrad. Detta dr delvis avsiktligt. Resultatet paverkas relativt kraftigt av hur
resp. variabel dimensioneras. Ett exempel kan vara hur mycket extra korning
fordonet kan beriknas fé, p.g.a. uteblivet stillestaind och p.g.a. att CTI-fordon
kan vara mer attraktiva for transportkdparen.
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For kalkylen giller att:

1.
2.

Kalkylrintan ér satt till 4 %.

Medeltransportavstand dr 88 km, motsvarande riksgenomsnittet
(se Skogsstatistik arsbok 2008, uppgiften uppdateras inte linge).

Antal nyttjade timmar har fo6r CTI-fordonet 6kat med totalt
120 timmar.

Investeringen f6r CTI-aggregatet dar 200 000 SEK, 160 000 SEK pa
bilen och 40 000 SEK pa slipet, med en avskrivningstid pa 5 ar for
fordonet och 8 ar for slipet.

CTI-fordonet har nagot hégre restvirde (p.g.a. minskat slitage).

CTI-fordonet har 5 % hogre underhallskostnader. (Enligt genom-
torda intervjuer under 2011, inom projektet och (Rohfors, 2012),
har CTI-fordon hogre underhallskostnader. Det ar dock svart att
kvantifiera skillnaden, siffran ér relativt osiker).

Dicken pa CTI-fordonet har 10 % hégre hallbarhet.

Bransleférbrukningen fér CTI-fordonet ar oférindrad.

Exakt virde pa alla variabler framgar av skarmbilder fran fordonskalkylen,
atergivna i Bilaga 2.
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Bilaga 2

Skarmbilder fran fordonskalkyl (programmet Transam)

Sidan 1.

Indata

Fordonstyp EKranbiI: 2-skift. Stsk dec 2011

Ranta, % 4.0 Arligt utnytfjiande, tim/ar 3400
Rorelsekapital, kr 100 000 Laststorlek, ton 4200
Rorelsekapitalets ranta, % 7.0
Ovriga tidskostnader, kr/ar 70 000 Réadensitet, kg/m3f 900
Lonekostnader, kr/ar 765 000 Branslepris, kr/liter 930
Bil Slap Kran

Investering exkl dack, kr 1 500 000 550 000 500 000
Avskrivningstid, ar 5 8 5
Restvarde, % av investeringen 15 15 15
Service och reparation, % av investeringen 45 40 45
Avskrivning som belastar tidkostnader, % 25 25 25
Investering | dack, kr 33 200 46 400

Dackens héllbarhet, km 90 000 120 000

Fordonsskatt, kr/ar 12 658 14 400

Kilometerskatt, kr/km

Forsakringar, kr/ar 40 000 20 000
Bransleforbrukning kran, liter/lass 500
Transportavstand, km 50 km 88 km 150 km
Korhastighet, km/tim 65 0 75
Terminaltid, min/lass 45 45 45
Avbrotistid, min/lass 5 5 5
Lastkdrningsgrad, % a0% 50% a0%
Bransleférbrukning, liter/km 0,60 0,58 0,56
Smaorjoljekostnad, kr/km 0,10 010 0,10

Anteckningar

éBEiS 2011-12-01
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Sidan 2.

Fordonstyp  iKranbil, 2-skift. Stsk dec 2011
Tidkostnad, kr/tim ...32034. Arlig tidkostnad, kr/ar :.1.089 148
Transportavstand 50 km 88 km 150 km
Strackkostnad, kr/km 10,47 938 4,64
Arlig kérstracka, km 143 351 178 754 211 034
Arlig strackkostnad, kr/ar 1 500 840 1675 996 1823 966
Antal vandor per ar 1434 1016 703
Vandatid, timmar/vanda 24 33 48
Total vandakostnad, krivanda 1807 2723 4141
Arlig transportkostnad, kr/ar 2 589 988 2765144 2913114
Total transportkostnad, kriton 43 02 64 52 98 60
Total transportkostnad, kr/m?f 3872 58 34 88 74
Transportkostnadsfunktion, kriton = 155 + 0555
Transportkostnadsfunktion, kr/m* = 1400 + 0499
Kostnadsfardelning
Transportavstand 50 km 88 km 150 km
Tidkostnader Fast avskrivning 1,65 234 337
kriton Rantor 112 1,58 228
Fordonsskatt 0 45 063 092
Farsakring 1,00 1,41 203
Lonekostnader 12,71 17,93 25,89
Ovriga tidkostnader 1,16 1,64 2,37
Summa tidkostnader, kriton 18,09 2553 36,86
Strackkostn.  Rarlig avskrivning 4 96 7.0 10,11
kriton Kilometerskatt 0.00 0.00 0,00
Dacksutrustning 1.80 37 540
Bransle och smdrjolja 14,63 2413 39,02
Service och reparation 3,53 499 7,20
Summa strackkostnader, kriton 24 93 39 29 61,74
Totalt, kriton 43,02 64,82 98,60
Total arlig transport ton 60 208 42 657 29 545
mf 66 897 47 397 32 828
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Sidan 3.

Fordonstyp :Kranbil, 2-skift. Stsk dec 2011

Base values Change in % Ajusted values
Ranta, % 4.0
Ovriga tidskostn, kr/ar 70000
Lanekostnader, kr/ar 765 000
Arligt utnyttjande, tim/ar 3 400 3 520
Laststorlek, ton 42 00
Branslepris, kr/liter 9,30
Bil Slap Kran Bil Slap Kran
Investering exkl dack, kr 1 500 000 550 000 500 000 1 660 000 590 000
Awskrivningstid, ar 5 8 5
Resivarde, % 15 15 15 16 16
Service & reparation, % 45 40 5. 5,0%
Investering i dack, kr 33 200 46 400
Dackens hallbarhet, km 90 000 120 000 10,0%
Kilometerskatt, kr/km 0 0
Transportavstand 50 km 88 km 150 km
Bransleforbrukning, I/km 0,60 0,58 0,56
Terminaltid, min/lass 45 45 45
Avbrottstid, min/lass 5 5 5
Korhastighet, km/tim 65 70 75
Results
50 km 88 km 150 km 50 km 88 km 150 km
Kostnad, kr/ton 43,02 64,82 98,60 42 92 64,62 98,23
Arlig kostnad, krfar 2 589 988 2765 144 2913114 2 675 026 2 833 847 3004 743
Andring transportavstand
Andrad kostnad, kr/ton -0,102 -0.201 -0.366
Arlig férandring, krfar -6 373 -8 891 -11 186
Arlig kostnad, kr/ar 85 038 88 702 91 629
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Bilaga 3

Andel vagar med barighetsklass BK2 och BK3,
redovisat per lan

Km Km Km Km | Andel Summa
Lan BK1 BK2 BK3 Sum BK BK2 | BK3 | BK2 och BK3
Norrbottens I&n 8033075| 679551 | 103722 8816 348 8% | 1% 9%
Vasterbottens 1an 8496456 | 748105| 139302 9383 863 8% | 1% 9%
Dalarnas lan 5109 546 12 336 1227 5123109 0% 0% 0%
Gévleborgs Ian 3839585 1671 908 3842 164 0% 0% 0%
Jamtlands lan 5415173 | 370253 | 248368 6033 794 6% | 4% 10 %
Vasternorrlands I&n 4291662 | 773095| 232537 5297 294 15%| 4% 19 %
Gotlands Ian 1481257 5284 0 1486 541 0% 0% 0%
Stockholms lan 2854544 | 415357 1766 3271667 13%| 0% 13 %
Orebro lan 3032038 72938 5005 3109 981 2% 0% 3%
Sddermanlands I&n 2859 601 89 158 10 2948 769 3% 0% 3%
Uppsala lan 3535179 64 937 19013 3619129 2% 1% 2%
Véastmanlands lan 2289002 38374 500 2327876 2% 0% 2%
Hallands lan 3040327 | 124804 9409 3174 540 4%| 0% 4%
Varmlands lan 4 946 488 5976 1141 4 953 605 0% 0% 0%
Véstra Gotalands lan 11765899 | 715881 31236 12513016 6%| 0% 6 %
Blekinge lan 1634 471 3112 1707 1639 290 0% 0% 0%
Jonkdpings lan 4758590 | 105086 45048 4908 724 2% 1% 3%
Kalmar I&n 4216 499 8517 9231 4 234 247 0% 0% 0%
Kronobergs I&n 3743180 25597 20727 3789 504 1% 1% 1%
Ostergdtlands lan 4 878 595 19 368 6159 4904122 0% 0% 1%
Skane lan 8 446 872 28 481 10 681 8 486 034 0% 0% 0%

Killa:"Fordelning BK-klasser och total viglingd per lin pa statliga vigar”,
Arbetsrapport 663, 2008, Bilaga 2. Uppgifter fran Vigverket 2008.
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