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Forord

Nir Skogforsk for mer dn tio ar sedan bérjade studera tek-
niken for variabelt ringtryck pa virkesfordon (CTI, Central
Tire Inflation) konstaterade vi snart att detta kunde vara en
mycket anvindbar teknik ocksa for svenska forhallanden.

Vigen frin FoU-resultat till praktisk tillimpning ar dock
inte alltid si rak som man skulle kunna tro. En hel del osi-
kerhet aterstod och implementeringen kom inte till stand.
Grundtanken bakom det hir projektet har ddrfor varit att
involvera alla intressenter i projektarbetet, d.v.s. transport-
képare, transportorer, tillverkare av fordon och utrustning,
Vigverket, évriga vigintressenter och forskare, frin den
forsta planeringen till genomf6rande och analys.

Arbetet har inneburit en omfattande driftsuppf6ljning,
med insamling av olika uppgifter under ca 5 miljoner km
korning, samt dessutom olika specialstudier for att belysa
specifika frigestillningar. Med utgingspunkt i detta har
projektets intressenter kommit fram till atc man for svenske
skogsbruk nu kan rekommendera CTT pé virkesfordon,
for act underlitta transporterna och samtidigt 6ka virkets
tillgdnglighet.

Resultaten fran projektet innebir att Vigverket kommer
att erbjuda nya villkor f6r fordon utrustade med CTI, t.ex.
kan det bli aktuellt att tillata 60 tons bruttovikt pd vigar

som annars varit begrinsade till 52 eller 38 ton p.g.a. svag
birighet och/eller ytbeldggning. Vigverket kommer dven
under vissa forutsittningar att tillita CTI-fordon med 60
tons bruttovike pa vigar som hittills varit avstingda under
tjallossningen.

Konsekvensen av detta torde bli ett genombrott for CTI-
tekniken pa svenska vigar, framférallt i mellersta och norra
Sverige. Projektet utgdr dirmed ett bra exempel pa hur ett
arbete kan liggas upp, da malet 4r att prova om forsknings-
resultat eller ny teknik kan omsittas i prakeisk tillimpning.
Vi tror dirfor att detta “branschprojekt” kan tjina som
forebild f6r andra, kommande tillimpningsprojekt.

Skogforsks medverkan har méjliggjorts genom finansie-
ring frin Skogforsks ramprogram, skogsforetagen i projektet
och Vigverket. Till alla som bidragit med sitt personliga en-
gagemang, sin tid och med noédvindiga ckonomiska resurser
for projektets genomforande vill vi framféra ett varme tack.

Uppsala i augusti 2006
Paul Granlund, Lennart Ridstrom & Magnus Thor
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Sammanfattning

CTI - Central Tyre Inflation ir ett
system for atc under fird kunna variera
ett fordons dickeryck. Med minskat
dickeryck fir man en 6kad kontaktyta
mellan dick och vig och dirmed
minskat marktryck. Det ger ocksa

en mojlighet att pd birighetsnedsatta
vigar 6ka lastvikeen.

Det lagre markerycket ger en patag-
ligt mindre pakinning i vigkroppen
(<200 mm). Langre ner i vigkrop-
pen reduceras pikinningarna endast
marginellt.

Med CTI minskar brinsleforbruk-
ningen per transporterad kubimeter
rundvirke under fSrutsittning att for-
donet kan koras fullastat pd birighets-
nedsatta vigar. Fér avgasemissionen
blir effekten den samma. Fullt utnytt-
jat kan detta innebdra en minskning
fran 100 till 50 pg NO, per tonkm.
Visserligen okar bransleférbrukningen
(I/km) marginellt vid lagre lufteryck,

men detta har en forsumbar (<1 %)
inverkan.

Forarkomforten forbittras med CT1
genom att vibrationsnivén sjunker.
Detta forklaras av att dickets inbyggda
dimpning kan utnyttjas dven nir bilen
ir olastad. Vibrationerna minskade
med ca 8% for en hel vinda.

Kostnaden for ett CTI-system in-
klusive montering pa rundvirkesfordon
var 150-220 kkr. Reparationskostna-
der var 0,14 kr/km (0,01-0,58 kr/km).
Tekniska utnyttjandegraden av CTI-
systemet var i genomsnitt 95,5 %.

Samlade erfarenheter frin studier
i Nordamerika och Sverige samt de
praktiska lirdomarna frin projektet
visar att CTT 4r en teknik som kom-
mer att ge en 6kad tillginglighet pa
bade det allmidnna och det privatigda
vignitet. Ett 6kat utnyttjande av CTI
kan underldtta atkomst av virke under
tjallossning samt minska kostnaderna

for transporter pé birighetsnedsatta
vigar. Projektresultaten pekar entydigt
pa att CTI kan implementeras i stor
skala.

Skogforsk har samverkat med ett
antal skogsforetag, transportforetag,
fordonstillverkare, Vigverket och andra
organisationer i ett tredrigt implemen-
teringsprojekt av CTI. Tolv virkesfor-
don utrustades med CTI-system och
foljdes upp betriffande kostnader och
funktionalitet. Ddrutdver genomfdrdes
riktade studier och analyser av paver-
kan pa vigkroppen, brinsleforbruk-
ning, vibrationer och miljopaverkan.
Malsittningen var att samla tillricklige
beslutsunderlag for att eventuellt im-
plementera CT1 i storre skala.

De huvudsakliga for- och nackde-
lar som framkommit i projekeet finns
listade under kapitel Sluzsatser.
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Summary

Central Tyre Inflation (CTI) is a sys-
tem that enables tyre pressures to

be varied whilst the vehicle is under
way. Reducing the tyre pressures results
in a greater contact area between the
tyre and the road — thus reducing the
ground pressure. CTT also makes it
possible for roundwood haulage rigs
to carry a greater payload than would
otherwise be possible on roads having
a low bearing capacity.

The reduced ground pressure results
in much lower stress in the road struc-
ture (< 200 mm). At a greater depth,
there is only a marginal reduction in
stress.

CTT produces a reduction in fuel
consumption (per cubic metre of tim-
ber carried), provided that the haulage
rig can operate with a full load on
roads having a low bearing capacity.
The situation is much the same as
regards exhaust emissions: provided
that the vehicle operates with a full
payload, emissions can be reduced
from 100 to 50 pg of NO, per ton-
km. Admittedly, there is a marginal in-
crease in fuel consumption (litres/km)
when tyre pressures are reduced, but
the effect is negligible, being
lower than 1 %.

CTT also benefits operator comfort,
as vibration levels are lower. That is
because the integral damping in the
tyres can be utilized even when the
vehicle is unladen. For a round trip,
the study recorded an approximate
8% reduction in vibration.

The cost of a complete CTT instal-
lation on a roundwood haulage rig
amounted to us$20,700-30,400.
Average repair costs were 2 cents/km
(ranging from zero to 8 cents/km). The
average degree of technical utilization
(operational availability) was 95.5 %.
The accumulated knowledge from

Tabell 1. Pros & cons of the CTl system

Advantages

Disadvantages

Reduced stockpiling costs
Reduced road-maintenance costs
Reduced road-construction costs

Reduction in operator exposure
to vibration

Reduction in vibration saves money
on vehicle maintenance

Integrated puncture alarms

Risk of overheated tyres eliminated
Tyre pressures always correct
Extended life of tyres on driven axles
Increased tractive effort

Improved hill-climbing ability
Improved passability on weak roads

Additional investment cost
Increased GVW (100-120 kg)

Increased level of technology — can
influence level of utilization

Shorter life of rims

studies in North America and Sweden,
together with the practical findings

of the current project, indicates that
CTI technology will help to increase
access on both public and private-road
networks. Increased use of CTI can
facilitate access to timber during the
spring thaw, and reduce haulage costs
on roads with reduced passability. The
project findings clearly demonstrate
that CTT can be introduced on a wide
scale.

Skogforsk has collaborated on a
three-year, CTI-implementation
project with a number of industrial
forest enterprises, haulage companies,
commercial vehicle manufacturers,
the Swedish Roads Administration,
and others. Twelve roundwood haul-
age vehicles were equipped with CTI,

and the costs and functionality of the
system were monitored. In addition,
special studies and analyses were made
of the effects on the road structure,
fuel consumption, vibration, and the
environment. The aim was to gather
sufficient data to determine whether
CTI should be implemented on a

wider scale.
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Bakgrund

CTI - Central Tyre Inflation ir ett sys-
tem for att under fird kunna variera
ett fordons dickeryck. Med minskat
dickeryck fir man en 6kad kontaktyta
mellan dick och vig och dirmed
minskat markeryck. Detta 6ppnar en
mojlighet att oka tillgingligheten pa
allminna och enskilda vigar. Studier
av virkesfordon utrustade med CTI
har visat pa en rad intressanta effek-
ter av tekniken. Frimst lockar moj-
ligheten att 6ka framkomligheten pa
mjuka underlag, t.ex. skogsvigar vid
tjallossning. Svenska studier visar att
besparingspotentialen ligger i inter-
vallet 18-53 kr/ton for objeke dir
CTTI anvinds (Granlund m.fl., 1999),
vilket dven stdds av erfarenheter

fran Nordamerika (Greenfield 1990;
Bradley 1991, 1996, 2002, 2003) och
Nya Zeeland (Jones & Smith, 1991).
Dessutom ir dven den kraftiga 6k-
ningen av dragkraften som ett minskat
dickeryck ger av intresse (Granlund &
Andersson, 1998). Tekniken anvinds

i prakeisk drift, framfor allt i Norda-
merika. Forhallandena for skogsbruket
i Kanada ir i stort likvirdiga med
svenska forhéllanden, men tjilloss-
ningarna kan vara dnnu besvirligare.
P4 vissa stéllen i Alberta har man p.g.a.
bristen pd sten och grus att bygga vigar
av, endast kunnat transporterat virke
under den period som vidgarna varit
frusna. Detta 4r orsaken till att man i
Kanada och USA har legat i titen nir
det giller forskning om transporter pé
daliga vigar.

Att hela det allminna vignitet
skulle kunna bli tjalsdkrat inom ver-
skadlig framtid 4r inte troligt,. Tjalloss-
ningar kommer dven i fortsittningen
att orsaka kostnader for skogsbruket.
Fragetecken finns dock om hur vig-
kroppen paverkas av hég bruttovike
i kombination med ligt lufteryck i
ddcken.

Vid inférande av CTI-teknik be-
hévs vidare investeringskostnaden
undersokas, liksom kostnader for

reparation och underhéll. Det behévs
dven kunskap om CTI-systemets funk-
tionalitet och driftsproblem.

For att kunna nyttja potentialen
med CTT krivs forstéelse och med-
verkan fran vighallare. Dirfor dr det
viktigt att arbeta fram fungerande sam-
arbetsformer mellan transportkopare,
transportdrer och vighéllare som ger
mojligheter att under vissa forutsict-
ningar kéra BK1-laster pa nedklassade
vigar, bide under tjillossning och pa
andra tider under aret.

For att utreda dessa frigor genom-
fordes ett projekt med anvindning av

CTI i skogsbruket.
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Syfte och mal

Syftena med projektet var att:

¢ utvirdera kostnaden fér installation,
tllforlidigheten av systemen, vig,
fordon och dickslitage, forarmiljé
och fordonsekonomi.

* i praktiken utvirdera de fordelar
som forskningen tidigare visat nir
det giller skonsamheten mot vigar
och den 6kade dragkraften.

* {3 kunskaper om hur enskilda skogs-
bilvigar, 6vriga enskilda vigar och

allminna vigar paverkas och even-
tuellt hur dessa kan byggas i fram-
tiden.

finna samarbetsformer mellan trans-
portérer och vighallare. Hur gor
man nedklassade vigar tillgingliga
for fullastade virkesbilar utrustade

med CTT?

* {3 kunskaper om hur manga av

landets virkesbilar som bor vara
utrustade med CTI, inkl. infor-
mation om hur férdelningen

Tabell 2. Projektdeltagare i referens- samt arbetsgrupper.

lokalt tillsammans med vrig last-
bilsflotta inom landet kan se ut.

* utvirdera effekterna pa milj6 och

trafiksikerhet.

Malet var att efter tre ar ha skapat ett
underlag for att eventuellt implemen-
tera CT1-tekniken i storre skala.

Organisation och genomforande
Det tredriga projektet kan karakedri-
seras som ett implementeringsprojekt,
i vilket ett flertal foretag, myndig-

Vag Fordon

Samverkan

Referens
Holmen Jonas Eriksson

Jan Ahlund
Jamtfrakt Torbjorn Eliasson
Korsnas Per Funkqvist
Mellanskog Anders Berggren

Norra Skogsagarna Nils Broman
Norrskog

REV (Riksforbundet
Enskilda Vagar)

Bengt Allfors

Roadscanners

SCA Ingemar Ljunggren
Scania Richard Sodereng
Skogforsk Paul Granlund
Skogsindustrierna Staffan Thonfors
Skogsakarna

StoraEnso Jérgen Olofsson

STRO (Scandinavian Tire
and Rim Organization)

Gustaf Edlund
Olle Ankarling

Sveaskog
Sodra Skogsagarna

Jan Gustavsson

Volvo

Vagverket Ulf Sjode

Jan-Ola Sundin

Kurt Johansson

Jonas Eriksson
Jan Ahlund

Svante Johansson
Ake Johansson

Per Funkquist

Ingemar Ljunggren

Richard Sédereng
Magnus Thérngvist

Paul Granlund

Daniel Forsberg
Stefan Skytt

Paul Granlund

Anders Ortendahl

Paul Granlund

Malte Forslund

Martin Holmgren

Jan Eriksson

Karl-Ake Kjellberg

Jan Petterson

Per-Ake Persson

Olle Ankarling
Jan Gustavsson

Leif Soderstrom

Hossein Alzubaidi
Jesper Elsander

Lars Carlhall

Anders Lundgvist
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heter och organisationer medverkade.
Projektorganisationen omfattade en
referensgrupp och tre arbetsgrupper
(Tabell 2).

Projektledare och sammankallande
for samtliga grupper var Paul Gran-
lund, Skogforsk.

I projekeet utrustades ett antal last-
bilar med CTI-system enligt foljande:

* Sodra Sverige; S6dra Skogsigarna
utrustade en bil frin deras eget
akeri.

* Uppland/Dalarna/Gistrikland;
Stora Enso utrustade tre bilar var-
av tvé i samarbete med Mellanskog

och Sveaskog. Bilarna korde for
OSV och Skogsékarna.

¢ Virmland; Stora Enso utrustade
tva bilar som korde for VSV.

* Medelpad; SCA och Norrskog lit
utrusta fyra bilar.

* Visterbotten; SCA och Norra
Skogsigarna utrustade varsin

bil.

Tabell 3. Fordonen i projektet.

Fordonen (Tabell 3) har rullat frin
Storuman i norr till Karlshamn i
soder. Den sammanlagda korstrickan
(februari 2006) for projektets bilar
var 5000000 km. Mer utforliga data
om fordonen och 3kerierna finns i
Bilaga 1.

Finansieringen av Skogforsks med-
verkan i projektet under &r 1 gjordes
av skogsbolagen gemensamyt, rester-
ande tid finansierades med Vigverk-
ets FUD-medel (Forskning, Utveck-
ling och Demonstration). Ovriga
organisationer har stict for sina
respektive kostnader i projekeet.

CTl-systemen har finansierats
efter 6verenskommelse mellan be-

rérda skogsbolag och dkare.

CTi-systemets teknik

Ett CTl-system bestér av ett flertal
komponenter f6r distribution av luft
till och fran dicken. Systemet inne-
haller iven komponenter for kontroll
av trycken i dicken (Figur 1 och 2).
CTI-system monterade pa rundvirkes-
fordon ir i dag framfor allt vanliga i

Nordamerika dir antalet fordon ir
ca 2500 (Bradley A. pers. komm.
2005).

Leverantorer av CTl-system
Vid projektets start fanns totalt fem
olika leverantérer av CTI-system:

Eaton Danas system har utvecklats
i USA och ir avsett f6r militirt bruk.
I Sverige har systemet provats vid tvé
tillfillen. Géranssons Akeri i Firila
testade ett system i borjan pa 1990-
talet. Nédgot ar senare testade dven
Ebbesons Akeri i Stromsund ett
Eaton-system i samarbete med
Scania. [hegp:/fwww.roadranger.com)

Aven CM-Automotives system ir
utvecklat i USA och ir frimst avsett
for militdrt bruk. Systemet har testats
av Ebbesons Akeri i Stromsund. [h#p:/
www.cmantomotive.com)

Syegon ir ett system som tillverkas
i Frankrike. Systemet anvinds framf6r
allt pa tva-axliga fordon t.ex. brandbi-
lar i de sandrika markerna i sydvistra
Frankrike. Systemet anvinds ocksd pd
bilar i rallyt Paris—Dakar. Nagra tester

Akeri Ort Bolag Bendmning
Fermgruppen i Sundsvall AB Sundsvall SCA SCA 1
| A Timmertransport AB Timra SCA SCA 2
Sodra Skogsagarna Akeri Karlshamn Sédra Skogsagarna V1
Bert Olssons Akeri AB Heby StoraEnso V2
Carl-Erik Lodins Akeri AB Matfors SCA V3
Wiklanders Akeri AB Matfors Norrskog V4
Vibofrakt AB Grasmyr Norra Skogsdgarna V5
Hargestams Akeri AB Storuman SCA V6
Arbra Akeri AB Arbra StoraEnso, Sveaskog ST 1
Nyhammars Akeri AB Nyhammar Storaknso, Mellanskog ST2
GE-CE Akeri AB Munkfors StoraEnso ST3
Bjalveruds Akeri AB Sunne Storaknso ST4
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i Sverige har dnnu inte gjorts. [hep://
www.syegon.com/index2. htm)

Tireboss ir ett kanadensiskt system.
Det ir byggt for civilt bruk och tillver-
kas av TPC International. Systemet har
slts sedan borjan av 1990-talet frimst
i Nordamerika. Systemet hade fore
projektets start inte testats i Sverige.
[hetp:/fwww. tirepressurecontrol.com/)

SYSTEM OVERVIEW

Bigfoot ir ett system som kommer
fran Nya Zeeland och anvinds frimst
pa virkesbilar. Systemet har inte testats
i Sverige. [hup:/fwww.ctibigfoot.co.nz/
h00731. htm)

Val av system for projektet
Nir projekeet startades var det me-
ningen att flera olika system skulle

[ EEnT s e s T DR

Speed/Ignition Operator
Cable Control Unit
Operator
Control Cable
TPCS L] _-;,,7.; .
Air Supply Line ?/ Valve Box
Truck Wet Tank / Z
Pressure
Protection Valve - Pressure
! Protection Switch
Pressure Protfft/igg,// |
Switch Cable Drive Axle Main Line
Dr:: sg:le Drive Axle
— Hose Hangers

Figur 1. Schematisk skiss dver ett CTI-system (Tireboss).

Wheel End
Manifold Assembly

provas. Valet foll dock pa ett enda
system, Tireboss. Anledningen till att
det i projekeet endast blev Tireboss
som testades var att detta system var
etablerat inom kanadensiskt skogsbruk
som kan sigas vara jimforbart med det
svenska skogsbruket.

Det finns en skillnad mellan Tire-
boss och de flesta av de andra systemen

CANCEL

ENTER oM
’ STOP
Operator Control Unit MUST BE O
ALL TIMES while vehicile is in oper,
. =

Figur 2.Kontrollpanel (ovan) och utvéndiga slangar
till drivhjulen (nedan).
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genom att Tireboss anvinder sig av
ett trycksatt system, luften slipps ut
centralt. Andra system anvinder en
pilotsignal (vakuum) till en ventil vid
dicket, dir luften slipps ut.

Trycksattningar
Trycksdttningarna for varje enskild bil
valdes med utgingspunkt frin vilken

dickuppsittning samt vilka axelvikeer
bilen hade. Foretridare f6r STRO

(Scandinavian Tire and Rim Organi-
zation) bidrog med att ta fram de ritta
trycken for olika dickuppsittningar
och axelvikter. Utrustningen ger moj-
lighet att vilja tta olika instillningar.
I projektet anvindes sex instdllningar,
tvé for olastad bil och fyra for lastad.
Man kan sedan dven ha olika in-
stallningar for drstiderna t.ex. s att
sldpvagnen vintertid inte har olika
ringtryck ndr den ir lastad utan kér pa

Tabell 4. Tryckinstallning sommar Ferm SCAT.

det hogsta trycket hela tiden. Exempel
pa dickeryck fran ett av SCA-fordonen
framgar av Tabell 4.

Vilken instillning som anvinds un-
der hosten beror pa viderleken. For
bl6ta hostar anvinds varinstillning
och for torra sommarinstillning.

Beskrivning Styraxel Drivaxel Sldpaxlar Max hastighet Max tid
(kPa) (kPa) (kPa) (km/h) (min)
1, Landsvag olastad 570 500 500 Ingen Ingen
2, Grusvég olastad 550 350 350 66 Ingen
3, Dalig grusvag lastad Ingen
— sommar 770 400 550 50
— var 700 340 500 30
— vinter 770 400 780 50
4, Grusvag lastad 66 Ingen
— var, sommar 775 450 650
—vinter 775 450 780
5, Landsvag lastad 800 690 780 Ingen Ingen
6, Nodtryck 16 5
— var, sommar 550 220 400
—vinter 550 220 780

10
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Resultat

Vagar

Inverkan pé vigkroppen: Kontakt-
ytans storlek har en positiv inverkan
pa vigens Sversta lager. Ju lingre ner i
vigbanan man kommer desto mindre
inverkan har den 6kade kontaktytan.
P4 Vigverket har man tagit fram en
mjukvara i Excel dir man genom att
indra dickeryck och axellaster enkelt
kan se hur vigkroppen péaverkas.

I ett exempel visas nedan en jimfo-
relse av hur vigkroppen paverkas av ett
virkesfordon med, respektive utan CTI
(Figur 4). Bigge fordonen antas ha en
totalvike pa 60 ton. CTI-fordonet har
ett ddckeryck anpassat for 30 km/h
(Dalig grusvig lastad, vérinstillning).

Vid jimforelsen mellan dessa konfig-
urationer ser man att CTI-fordonet har
en ligre inverkan pa vigkroppen ner dll
40 cm, medan paverkan liangre ner i
vigkroppen dr densamma (Figur 5).

Med hjilp av ovan nimnda mjuk-
vara kan berikningar av andra laster
och dickeryck goras enklare.

Teoretisk jimforelse av marktryck:
For att f3 underlag for rekommenda-
tion av lamplig ddcksutrustning nir

Indata
Axellast ton 7.8 9,25 9.25 8.5 8.5 85 8.5
Dacktryck kPa 900 700 700 900 900 900 900
antal dack 2 4 4 4 4 4 4

Figur 3. Konventionellt fordon BK1-lastat.

Indata

Axellast ton 7.5 925 825 85 85 85 85
Dacktryck kPa 450 345 345 350 350 350 350
Antal dack 2 4 4 4 4 4 4

Figur 4. CTI-fordon med dacktryck for 30 km/h.

man kér med CTT pa fordonet, gjordes
en jimférelse mellan dubbelmontage
19,5" och 22,5". Exemplen ir:

e 22.5” dubbelmonterat, Arbra Akeri.

* 19,5” dubbelmonterat, Fermgrup-
pen i Sundsvall AB.

Dickutrustningarna jimférdes med
hogt tryck (utan CTT) och ete lage
tryck (med CTT). Vi anvinde instill-
ningen Landsvig Lastad for det hoga
trycket och Dilig Grusvig Lastad for
det laga trycket. For de flesta konven-
tionella fordon giller dock att det an-
vinds ett annu hégre tryck dn vad vi

Figur 5. Belastning pa vag fran ett konventionellt fordon och ett CTl-utrustat fordon
med ett tryck anpassat for 30 km/h.

—eo— Konventionellt fordon
CTI 30 km/h
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Tabell 5. Dacktryck (kPa) och kontaktyta mot vagen (cm?), 22,5 dubbelmonterat.

Dack Hogt tryck Lagt tryck
Tryck (kPa) Kontaktyta (cm?) Tryck (kPa)  Kontaktyta (cm?)
Styr 385/65R22,5 740 659 450 889
Driv 295/80R22,5 695 500 345 725
Slap 275/70R22,5 650 390 350 610
Tabell 6. Dacktryck (kPa) och kontaktyta mot vagen (cm2), 19,5” dubbelmonterat.
Dack Hogt tryck Lagt tryck
Tryck (kPa) Kontaktyta (cm?) Tryck (kPa)  Kontaktyta (cm?)
Styr 315/80R22,5 800 593 700 635
Driv 295/80R22,5 690 510 340 750
Slap 265/70R19,5 780 286 500 479
Tabell 7. Marktryck Arbrd 22,5” dubbelmonterat. Tabell 8. Marktryck Arbrad 22,5” dubbelmonterat.
Arbra 22,5 Hogttryck Lagttryck  Procentuell Ferm 19,5 Hogttryck Lagttryck  Procentuell
dubbel (kPa) (kPa) minskning (%) dubbel (kPa) (kPa) minskning (%)
Styr 559 412 26 Styr 608 569 6
Driv 451 314 30 Driv 451 314 30
Slap 540 343 37 Slap 765 461 40

anvint som hogsta tryck. Kontaktytan
mot vigen dkade med 26-37 % (Ar-
bré) respektive 6-40 % (Ferm) bero-
ende pd axel och dickeyp (Tabell 5 och
6). Trots att kontaktytan i cm? blev
storst med de stora 22,5" ddcken, blev
den procentuella 6kningen av kontakt-
ytan storst for de mindre 19,5” dicken.
Kontaktyta och markeryck har ett
direkt samband. En viss 6kning av
kontaktytan medfér dirfor motsva-
rande minskning av markerycket vid
samma last. En CTI-bil med lagt tryck
far ett marktryck pa 314569 kPa
beroende pd dick och axel (Tabell 7
och 9). Som jimférelse kan nimnas
att en minniska som viger 90 kg och
ar utrustad med stovlar, storlek 41
far en kontaktyta pa 232 cm?, vilket
ger marktrycket 19 kPa. Resultatet av

den teoretiska jimforelsen ger en ligre
belastning pa vigen nir man anvinder
22,5" dick.

Man kan med hjilp av dessa siffror
dven gora en jimforelse mellan dick-
ens marktryck nir man kor en lastbil
utan CTT med BK2- och BK3-last
(51,8 samt 37 tons totalvikt) samt en
bil med reducerat tryck i dicken med
BK1-last (60 tons totalvikt). For jam-
forelsen har Arbri-fordonet, eftersom
det hade lidgsta virdena pa markeryck-
et, anvints. Jimfdrelsen visar att mark-
trycket forblir ungefir detsamma for
olika lastvikter med ett konventionellt
fordon, men att det alltid dr hogre
in for ett CTI-fordon med reducerat
dickeryck och 60 tons totalvike (Tabell
9). Man fér alltsa ett ligre markeryck
med en BK1-lastad virkesbil, som har

reducerat trycket i dicken, in med

ett konventionellt fordon, som har
reducerat lastvikten till BK2-last. Kon-
taktytan for ett fordon med reducerat
tryck for 30 km/h dr 75 % storre dn for
ett konventionellt fordon som kér med
reducerad last (BK2) (Tabell 10).

Studie tjillossning 2005: Vigver-

ket genomférde under véiren 2005
faltstudier som visar att anvindning av
lagre dickstryck gav mindre sparbild-
ning pé tio provstrickor av tolv, 4n vid
anvindning av normaltryck. Fér de tva
provstrickor som avvek frin monstret
kan orsakerna férklaras (Johansson,
2006). Pa strukturellt starka vigar blev
skillnaden liten. Det kan rora sig om
millimetrar. Skillnaden blev betydligt

storre pa vigar med simre birighet.
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Tabell 9. Marktryck i kPa for olika fordon, ett konventionellt respektive CTI-fordon.
Det konventionella fordonet anges med totalvikt 60 och 51,8 resp. 37 ton.

Konventionellt fordon med
totalvikt 60/51,8/37 ton

CTl-fordon med reducerat tryck
30 km/h med totalvikt 60 ton

Styr 559/574/568
Driv 454/491/473
Slap 535/544/426

414
271
342

Tabell 10. Kontaktytor for olika fordonskonfigurationer.

Total kontaktyta konventionellt

fordon BK1-lastad (cm?)

fordon BK2-lastad (cm?)

Total kontaktyta konventionellt

Total kontaktyta reducerat tryck
30 km/h BK1-lastad (cm?)

Styr 1318 1100 1778
Driv 4000 3200 5800
Slap 6240 5600 9760
Summa 11558 9900 17338
Tabell 11. Besparing (Mkr/ar) vid nybyggnation av skogsvagar.
Minskad 6ver- Nybyggnation Nybyggnation Nybyggnation
byggnad (cm) 1500 km 750 km 500 km
5 22 11 55
10 44 22 11
15 66 33 22

Resultaten visar ocksa att valkbildning-
en minskade vid anvindning av CTI-
tryck jimfort med normalt dackstryck.
Dirigenom blev de spirdjup som kan
paverka framkomlighet och trafiksi-
kerhet for personbilar och andra littare
fordon mindre.

Undersokningen visade ocksa att
anvindning av supersingelhjul sanno-
likt ger stérre spérbildning dn par-
monterade hjul. P4 de tva provstrickor
dir supersingelhjul anvindes pa slipet
formades de storsta spardjupen av
supersingelhjulen. Resultaten baseras
pa sméskaliga forsok och bor dirfor
behandlas med viss forsiktighet.

Sammantaget bedoms en eventuell
okning av drift och underhallsatgir-
derna, som tillitandet av BK1-laster

pa BK2-vignitet (ddr inte brohinder
forekommer), vara sma. Detta un-
der forutsittning att de BK1-lastade
fordonen framf6rs med dickeryck och
hastighet som ligger pa de nivéer som
foreslagits i CTT projekeet.

Vigbyggnation: Fortfarande gors en
hel del nybyggnation av skogsbilvi-
gar i Sverige, ungefir 1500 km/ar.
Kostnaden per km f6r 6verbyggnaden
vid nybyggnation av en vig klass A
gilsiker, dr ca 90000 kr/km. Om
overbyggnadstjockleken minskas frin
rekommenderade 30 cm till 15 cm for
hela nybyggnationen gor skogsbruket
en besparing pd 66 milj. kr per ir. Nu
byggs sannolikt inte hela nybyggna-
tionen till barighetsklass A utan vissa

vigar byggs helt och hallet endast for
vinterdrivning. En besparing pa hilften
av nybyggnationen ger drygt 30 milj.
kr (Tabell 11). For att man skall kunna
motivera en minskad dverbyggnad
behovs att den tillgingliga fordonsflot-
tan har en hog andel CTI-utrustade
rundvirkesbilar.

Fordon
Kostnader: Atta av de fordon som
ingick i studien har f6ljts upp med
avseende pi drifts- och investerings-
kostnader. (Tabell 12 och 13)
Kostnaden for ett CTI-system
inklusive montering pa ett rundvirkes-
fordon var i projektet 150-220 kkr.
D4 ir stillestand vid monteringen inte
inrdknat. Bil nr 3 flyttade systemet frin
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Tabell 12. Kostnad (kr) for system och montering.

System Montering  Stillestand Totalt
Bil 1 81750 112578 22666 216994
Bil 2 81750 136240 62670 280660
Bil 3 89205 175557 48044 312806
Bil 4 81750 98591 43431 223772
Bil 5 100248 49506 36799 186553
Bil 6 140793 76000 0 216793
Bil 7 101000 49525 (28000) 178525
Bil 8 121167 101833 (10000) 223000

Tabell 13. Uppfdljning av reparationer for 8 av fordonen, kostnad i kr.

Verkstad Stillestand Totalt Korda km kr/km
Bil 1 6861 1898 8759 360000 0,02
Bil 2 0 2328 2328 330000 <0,01
Bil 3 230799 98130 328929 570000 0,58
Bil 4 51978 21175 75153 360000 0,21
Bil 5 5928 5600 11528 310000 0,04
Bil 6 16315 0 16315 350000 0,05
Bil 7 18130 0 18130 370000 0,05
Bil 8 36774 10000 46774 300000 0,16

en Scania till en Volvo viren 2004 till
en kostnad av 113726 kr. Stillestind
for bil 7 och 8 ir beriknad utifran
antal dagar pa verkstad. Systemet
pa bil 6 monterades vid leverans av
ny bil.

Spannvidden f6r reparationer
var stor, ca 0,01-0,58 kr/km, men i
genomsnitt 0,14 kr/km. Sex av dtta
fordon lig under 50000 kr totalt. Bil
3 som hade stérre problem i borjan av
projektet med bl.a. flera kompressor-
byten, ligger mycket hégt i forhillande
till dvriga fordon.

Vikt: En av de rationaliseringsvinster
man kan gora pa ett virkesfordon ér att
minska vikten. Dirfor jobbas det i dag
med flera olika sdtt att minska vikten
pa fordonen, bl.a. med nya material till

ramar bade for sldp och bil, nya kom-
positmaterial till fjadringen etc.
Vid monteringen av ”V3” och 7V4”
vigdes alla delar som monterades
pa bilen {or att ta reda pé exakt hur
mycket extra vikt som monteringen
av ett CTI-system tillfér. Den extra
vikten var 104-120 kg (Tabell 14).
Enligt vara kalkyler innebir en 6kad
taravikt pd 100 kg att transportkostna-
den okar med 12,5 6re/ton. Under ett
fordons livslingd (5 ar) transporteras
ca 200000 ton, vilket ger en total
forlust pa 25000 kr.

Dick: Ett system som ger mojlighet
att justera lufterycket i didcken till
lampligt dicktryck i forhéllande «ill
aktuell belastning och hastighet ar en
stor fordel vad avser livslingd, slitage

och skadebenigenhet. De eventuella
nackdelar som kan uppkomma ir
forhéllandevis ringa i forhéllande till
de fordelar som finns ( ]. Eriksson,
STRO. pers. komm.).

Bilprovningen har under projektet
dven utfort extra noggranna kontroller
av dicken. Kommentarer frin dessa
besiktningar har varit att man inte
kunnat se nagra negativa effekter av
CTl-systemet utan i stillet konstaterat
att ddcken far ett jimnare slitage 4n
normalt 6ver hela slitbanan.

Den enda nackdel som kunnat pa-
visas dr ett okat slitage pd filgarna och
da speciellt pa aluminiumfilgar.

Vibrationer och forarmiljé: En av
fordelarna med CTI-system ir att
dickens inbyggda stétdimpning kan
tas till vara under fordonets hela trans-
portstricka fran industri dll avldgg

och tillbaks. Nir ddckeryck valts efter
fordonets maxhastighet och maxlast far
man bara nytta av dickens dimpning
ndr bilen kors lastad.

I CTI-projektet pastr ofta forarna
att vibrationsnivén ir lgre bade vid
fird olastad och lastad pé diliga vigar,
ddr man kor med lagre hastighet.
Kérningen blir ddrmed mycket lugnare
och behagligare ur vibrationssynpunke.
For att verifiera denna uppfattning
gjordes en sirskild studie pé en av
bilarna i Medelpad under augusti 2004
(Granlund, 2004).

Den vibration som dr mest intres-
sant ur forarsynpunke dr den som ir
uppét-nerd, allts i z-led. Dirfor har
utvidrderingen koncentrerats pa z-led.

Virdena béde for stol och golv pe-
kade pa en minskning med 5-10% av
vibrationerna vid anvindning av CT1
jamfort med ett konventionellt fordon.

Hela studien gav en forbittring pé
drygt 8 %. Detta kan man da siga blir
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forbattringen for en hel vinda frin
industri och tillbaka.

Alla strickor gav en forbdttring av
vibrationsnivin d4 CTI anvindes.
Men framfor allt syns forbéttringen
nir bilen kors olastad pa lite simre
végar. Skillnaderna mellan dickerycken
for en konventionell bil och de olika
instdllningarna nir man kdr med en
CTI-utrustad bil 4r stdrst nir man
kor bilen olastad pé déliga vigar och
vid laga hastigheter med lastad bil.
Dirfor borde fordelarna frimst synas
pa stricka 2, 3 och 4, vilket ocksd
stimmer med de resultat vi fick vid
mitningen.

Stabilitet: Ar 2000 utforde VTI pa
uppdrag av Skogforsk en simulering av
viltrisken pd ett fordon som kér med
reducerat ringtryck (Stadler, 2000).
Sammanfattningsvis 6kade viltrisken
vid en given hastighet da enbart ring-
trycket sinks. Riskerna bedomdes dock
sammantaget minska vid anvindning
av CTl-system, dir bade ringtryck och
hastighet minskas for fordonskombina-
tionen lastbil med slipvagn.

Mot bakgrund av dessa resultat bor
ett CTI-system ha sikerhetsfunktioner,
som forhindrar att for hoga hastigheter
vid vissa ringtryck uppnas.

Brinsleforbrukning: Behovet att
minska brinsleférbrukningen och
miljobelastningen f6r transporter med
lastbil 4r stort. Skogsniringen dr ett
exempel pa en viktig bransch dir ett
omfattande transportarbete utfors med
lastbil. Skogsbruket transporterar ar-
ligen ca 70 miljoner m3fub rundvirke
till en total kostnad av ca 4 miljarder
kr. Dérav utgor kostnader for diesel
drygt 25 %. Brinsleférbrukningen for
Sveriges virkesfordon har uppskat-
tats till ca 140 000 m? per &r, och den

Tabell 14. Vikter fran vagning vid montering.

Bil (kg) Slap (kg) Totalt (kg)
V3 Lodin 78,3 42,2 120,5
V4 Wiklander 54,1 50,0 104,1

Tabell 15. Forbattring i procent pa olika strackor for z-led.

Stracka nr

Stol z-led (%)

Golv z-led (%)

1 landsvag olastad

2 grusvag olastad

3 dalig grusvag olastad
4 dalig grusvég lastad
5 grusvag lastad
Medelvarde

2,9 3,3
9,5 31,9
6,2 10,4
2,6 3,5
1,6 4.1
4,6 10,6

arliga miljoeffekten 4r beriknad till
ca 370000 ton CO, och ca 3900
ton NO.,.

Brinsleforbrukningen ar dirfor en
av de parametrar som man mdste ta
hinsyn till vid inforandet av ny teknik.
Tidigare undersékningar i Nordameri-
ka visar att man vid inférandet av CTI
fatc en reducerad brinsleforbrukning
pa grusvigar. Denna minskning har
legat pa ca 2 %. Forklaringen ir att ett
dick med ett lagre tryck inte sjun-
ker ner lika langt i vigbanan som ett
dick med hogt tryck. Ett fordon som
sjunker ner en bit i vigbanan kor hela
tiden i uppforsbacke.

I projektet genomfdrdes en nog-
grannare uppfoljning av en bil (Ny-
hammar, ST2) samt en sirskild studie
med noggrann mitning av brinsle-
forbrukningen pa Scanias demobana i
Sodertilje (Granlund, 2005).

Uppfoljningen pad Nyhammars akeri
visade pé en viss okning av brinslefor-
brukningen per km. Férbrukningen
per transporterad nyttolastenhet mins-
kade dock (Granlund 2005).

Mitningen pd demobanan visade pa
en 6kad brinsleférbrukning med 3,6 %

da dackerycket var ligre och bilen
lastad. Nir bilen kordes olastad erhélls
ingen 6kning av brinsleférbrukningen.
Detta innebir att f6r en normal vinda
med en lastad virkesbil, dir strickan
man koér med reducerat tryck lastad
ir okningen relativt liten, ca 6-7 %.
Forbrukningsokningen blir forsumbar.
Att brinsleforbrukningen 6kar nir
man kor med ett lagt lufttryck i dicken
med lastad bil pd en bra vig dr ingen
overraskning. Att vi ddremot inte fick
nagon skillnad nir bilen kordes olastad
med ett lagt tryck var nagot overras-
kande eftersom den allminna upp-
fattningen dr ace ece for lage eryck ger
hégre brinsleforbrukning. Det tryck
som anvindes vid studien var dock inte
for lagt utan hele rite for den hastighet
och den last som kordes vid studien.
Mitningen pd demobanan utfor-
des pd asfalt, dven for de tryck som
endast skall anvindas pa grusvigar. Vid
korning pa grusvig kan man forvinta
act ett fordon med reducerat tryck inte
sjunker ner lika mycket i vigbanan
som ett med fullt tryck. Om detta
stimmer bor okningen av uppmitt
brinsleforbrukning vara for hog.
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Samverkan: For att skogsbruket skall
kunna fa ut full nytta av ett CT1-
system behovs tillatelse att kora pa
birighetsnedsatta vigar, s.k. dispens.
Detta giller framfor allt under tjilloss-
ning d& undantag erfordras, men dven
pa permanent birighetsnedsatta vigar
dir generell dispens erfordras.

For att skogsbolag och akare skall
kunna anvinda sig av CTI pd ett
optimalt sdtt dr det viktigt ace det finns
rutiner och rikdinjer f6r hur man far
utnyttja ett CTI-system optimalt pa
det allminna vignitet.

Under projekeets gang tillimpades
nagra varianter pd dispensforfarande,
med gemensamma rikdinjer frin
Vigverket som grund. Erfarenheten
av rutinerna insamlades under inter-
vjuer med transportledare i skogs-
bruket och med en driftsledare pa
Vigverket.

* Samdliga intervjuade transportledare
med erfarenhet frin dispensirenden
tyckte att samarbetet med Vigverket
fungerat bra. De tva veckors hand-
liggningstid som Vigverket 6nskar
har inte inneburit nigra problem.
D4 snabbare handliggning krivts
har Vigverket provat dispensanso-
kan och givit dispens med vindande
post.

* Framfor allt de transportledare som
ir verksamma inom Region Mitt
ansg att man tillsammans med
Vigverket utvecklat en mycket bra
rutin for dispensforfarande. Hir
finns firdiga formuldr for savil an-
sokan som dispens. En och samma
person pa Vigverket tar emot alla
ansokningar och ser till att de blir
prévade av ritt driftsledare.

* En transportledare tyckte att dkarna
sjalva kunde klara att ansoka om

dispens ifall de fick en kontaktman
pa Vigverket.

* P4 Sodra 6nskade transportledarna
en generell dispens for en hel region
samtidigt och poingterade att det
inte 4r de allminna vigarna som ir
problemet, utan de enskilda.

o Aven driftsledaren pa Vigverket,
som var verksam inom Region Mitt,
tyckte att man nu funnit en bra
form for dispensirendena for de for-
don i projektet som kordes i region
mitt. Han poingterade att grunden
for hela processen ir det sedan
mdnga r mycket vil fungerande
samarbetet inom Region Mitt runt
den s.k. 7tjilpolicyn”. Detta arbete
har inneburit atc dkare och skogsfo-
retag har byggt upp ett fortroende
hos Vigverket genom att visa att de
kan hantera det ansvar som Region
Mite givit dem, dé det giller att inte
kora sénder vagarna. Driftledaren
pa Vigverket poingterade dock att
det hos hans kollegor i dvriga delar
av landet kan anas ett motstand
mot att ge dkare och skogsbolag
frihet under ansvar att sjilva be-
déma vigarna.

* Flera dkare med CTI-bilar hade inte
kore pa dispens. De dkare som hade
erfarenhet av att kora pa dispens
tyckee alla att rutinerna fungerade
bra. En dkare hade sjilv kontakreat
Vigverket och fitt ett muntligt
tillstand. Ovriga hade fatt en skrift-
lig bekriftelse som de kunde visa
upp for polis m.fl. De flesta dkarna
tyckte att dispensansékan skall
skodtas av transportledarna.

Anvéandning av CTI-systemen
Uppf6ljning av tvé fordon i Virm-
land: I Virmland finns tva ekipage

som ingdr i projektet, bdda transporte-
rar virke f6r Stora Enso Skog. Akerier-
na ir Bjilveruds Akeri AB i Sunne och
GE-CE Akeri AB i Munkfors.

Stora Enso Skog har foljt upp
nyttan av dessa ekipage under tjil-
lossningsperioden véren 2005. Den
kompletta uppfoljningen som har
dokumenterats av Anders Ortendahl,
Stora Enso Skog finns i Bilaga 3.

Uppfoljningen visade att CTI-bi-
larna 6kade tillgingligheten till virket.
Skulle avverkningen ha styrts si att
mer virke kommit fram till allminna
vigar under tjillossningsperioden, si
skulle utnyttjandet av de CTI-utrus-
tade bilarna ha kunnat okas yteerligare.

Man kunde i uppfoljningen dven
se att de CTI-utrustade bilarna kunde
jimna ut resursbehovet, eftersom virke
kan kéras direke fran bilvig under gjil-
lossningsperioden.

Fordonsflotta: P3 initiativ av Stora
Enso och Holmen Skog genomférdes
ett examensarbete (Enstrém, 2005)
med syfte att belysa hur stor en for-
donsflotta med CTI bér vara inom ett
fingstomrade.

Studien utférdes pa Hagge distrike
inom Stora Enso. Férst gjordes en ana-
lys av hur mycket virke som trots allt
finns tillgingligt under tjillossnings-
perioderna och hur langt detta ricker
for att ticka industrins behov. Sedan
byggdes en optimeringsmodell f6r att
ta reda pa hur ménga CTI-bilar som
behovs f6r att kéra ut en viss miangd
virke till industrierna. Slutligen jim-
fordes resultatet med kostnaderna for
lagerhallning av motsvarande volym.

Resultaten visade att det var klart
mer lénsamt att kora ut virke med
CTI-bilar 4n atc lagerhalla. Orsaken
var héga kostnader for lagerhéllning
jamfért med investering och driftskost-
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nader for CTL. Detta giller dven med
viss overkapacitet i antalet CTI-bilar.
Slutsatsen blev att det var limpligt
med ca 30 % CTI-bilar inom Hagge
distrike.

Loggning av nyttjande: I projektet
utrustades ett antal av bilarna med en
loggningsutrustning ifran Fleetech.
Utrustningen bestod av en mjukvara,
som i en fordonsdator anvinder sig-
naler fran CTI-systemet for att logga
nyttjandet av systemet. Forarna for
varje transport angav den nytta man
haft av CT1. De fordelar som forarna
kunde ange var komfort, dragkraft och
framkomlighet. I Tabell 16 anges an-
talet transporter i procent dir forarna
angett de olika nyttofaktorerna.

Samtliga forare angav forhojd
komfort i fordonet, vilket troligen
ir anledningen till atc utnyttjandet
av CTl-systemet f6r nidstan samtliga
fordon ligger pa 100 %. Ett av fordo-
nen anvinde enbart systemet nir bilen
kordes lastad pa déliga vigar. Forarna
av detta fordon har ocksd angett lagst
virden for nytta nir det giller komfort.

Man kan &ven se att nyttan av drag-
kraften frimst angavs under vinter-
manaderna och framkomlighet angavs
fraimst under var och hést medan
nyttan av komfort angavs aret runt. De
forare som anvint dispensmojlighe-
ten pa birighetsnedsatta vigar vid ett
flertal tillfillen r dven de som angett
hégst nytta for framkomlighet och
dragkraft, medan de forare som inte
angett nagon nytta inte heller utnyttjat
mojligheten dill dispens.

Utnyttjande av dispenser skiljde sig
markant it mellan olika fordon. Ett an-
tal fordon har bara utnytgjat méjlighet-
en att kora pé dispens vid enstaka till-
fillen. A andra sidan finns det éven for-
don som utnyttjade mojligheten ofta.

Figur 6. Svag punkt dar slangen skru-
vas pa hjulventilen.

Tabell 16. Nyttan av CTl-systemet (%).

Komfort Dragkraft Framkomlighet Antal utférda trans-
porter inloggade
Bil 1 100 3 32 540
Bil 2 99 33 37 2412
Bil 3 82 17 71 512
Bil 4 90 22 25 452
Bil 5 98 0 1 418
Bil 6 95 15 28 1011

Ett exempel ir att en av bilarna i mel-
lersta Norrland utnyttjat dispensmaj-
ligheten vid 15 % av sina transporter.

Teknisk tillforlitlighet: Den tekniska
utnyttjandegraden (TU) innebir den
andel av tiden som CTI-systemet
varit anvindbart. Anledningen till
ett avbrott kan vara t.ex. att det varit
avstingt i vintan pa reparation eller
reservdel eller att fordonet varit stilla-
stdende pa grund av CTI-systemet.
Siffrorna grundar sig pé intervjuer
med dkarna samt den uppféljning av
reparation och underhéll som inkom-
mit under projektet.

TU for CTI-systemet pa projektets
12 fordon var i genomsnitt 95,5 %.
Tvé av fordonen i projektet hade ett

TU pa 100 %. De tva bilarna som har
haft storst problem med systemet hade
ett TU strax 6ver 80 %.

Under vintertid i string kyla hade
nagon enstaka bil problem med
frysning i CTI-systemets ventilpaket.
Detta innebar att fordonets CT1-sys-
tem inte kunde anvindas. Fordonet
blev dock inte stillastdende utan
kunde fortfarande anvindas. Proble-
mets ursprung dr act luftrorkarna som
anvindes i projektet var ndgot under-
dimensionerade och behévde titare
serviceintervall in normalt.

Svivlarna har vid tidigare tester varit
flaskhalsen for ate fa en rimlig livslingd
pa ett system. De system som provades
i mitten av 90-talet hade i regel en livs-
lingd pé endast 20000 km. Med det
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Figur 7. Korroderade navkapslar av aluminium.

system som provades i projektet har
de svivlar som rullar under de virsta
forhillandena, monterade pd drivaxeln
och utsatta for salt och smuts, haft en
livslingd pd 280000-350 000 km. De
svivlar som varit skyddat monterade,
d.v.s. pd styr- och slipvagnsaxlar, holl
med ett undantag projekttiden ut, ca
600000 km.

Nir bilarna rullat cirka ett 4r och
det var dags att byta till vinterdick
uppstod en del problem med de

slangar som gir mellan svivel och dick.

Dicken var svira att demontera utan
att antingen slangen eller ventilen i
dicken gick sénder. Det har visat sig
att slangarna ir den del som utan jim-
forelse varit foremal for mest byten.
P4 alla pneumatiska system dir luft
komprimeras kan problem med vatten
som fryser vid minusgrader uppsta.
Dirfor dr det viktigt att luftsyste-
met har en fullgod torkutrustning.
Den torkutrustning som sitter pd en

virkesbil har normalt inte kapacitet
for de stora luftvolymer som hanteras
i ett CTI-system. Man kan antingen
montera ett torksystem med stdrre
torkkapacitet eller korta ned servicein-
tervallerna pa torksystemet betydligt.
Problem med frysningar har visat sig
pa tvd av projektets bilar, men har
avhjilpts med titare serviceintervaller
pa torkutrustningen.

Navkapslarna pa slipet pa Arbra
Akeris virkesbil har blivit korroderade
och foérstorda. Orsaken till haveriet
av kapslarna ir en kombination av
mycket salt pa vigarna samt att nav-
kapslarna ir tillverkade i aluminium.
Vid papekande av detta har tillverka-
ren av systemet lovat att nya kapslar,
i antingen ett nytt material eller med
nigon annan l8sning, skall vara klar
for leverans varen 2006.

Akeridigarnas synpunketer: Alla dkare
intervjuades pé senvintern 2006 for

att de skulle ge sina synpunkter pa
anvindandet av CTI-systemet (Bilaga
1). De synpunkter som varit mest
frekventa ir:

+ Okad framkomlighet
pa diliga vigar.
+ Okad komfort p.g-a.

minskade vibrationer.
+ Okad dragkraft.
+ Okad livslingd pa dicken.
+ Minskat antal punkteringar.
+ Alltid ridree tryck i ddcken.

- Minskad livslingd pa
aluminiumfilgar.

- Systemets aluminiumdetaljer
drgar snabbt.

- Dicksbyten tar lingre tid.
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Diskussion

Resultaten fran CTI-projekeet innebir
att teknologin ar redo att tas i bruk
inom skogsbruket. Totalt 5000000 km
korning har visat pd ett genomsnictlige
TU f6r CTI-utrustningen pi 95 %.
Det finns inga tekniska eller adminis-
trativa hinder f6r anvindning av CTI
pa fordon i Sverige. At CTT ir et sitt
act f3 tillgang till virke utefter barig-
hetsnedsatta vigar under forfallsperio-
der har slagits fast. Farhdgan om 6kad
brinsleférbrukning pa CTI-fordon
har belysts och befunnits verdriven.
Férarna fir en 6kad komfort i form
av minskade vibrationer, vilket var en
av de fordelar som tydligast kunde
noteras. Skogstransporternas sam-
manlagda negativa miljopaverkan kan
minskas genom ett 6kat genomsnitt-
ligt lastutnyttjande. CTT dr darvid ett
hjidlpmedel bland flera.

Projektets uppliggning och ar-
betsformer har gett stort genomslag
i och utanfor skogsbruket. Genom
att manga foretag gjort investeringar
i utrustning, och lagt ned betydande
arbetstid i referens- och arbetsgrupper
har tekniken fatt en bred utvirdering.
For Skogforsk har detta projekt visat
pa mojligheterna att féra ut och préva
ny teknik eller FoU-resultat i prakeisk
tillimpning genom s.k. implemente-
ringsprojeke, vilket ar virdefullt inom
manga andra omraden och fragestill-
ningar.

Vagar

Teoretisk inverkan av CTI: Effekterna
av kontakttrycket mot vigkroppen

ir endast mirkbar inom ett omrade
nira ytan, enligt den s.k. St. Venants
princip. Effekterna av férindrad last
paverkar ddremot vigkonstruktion

pa hela djupet. Ur detta perspektiv
kommer utrustningar som sinker
kontakttrycket for lastbilar att vara

Tabell 17. Spardjup studie 1997 i Jamtland.

Referensbilen CTl-bilen CTI-bilen
6 overfarter (cm) 6 overfarter (cm) 30 overfarter (cm)
Ytterhjul Innerhjul Ytterhjul Innerhjul Ytterhjul Innerhjul
17 3 3 0 15 1

mest verksamma vid bérighetsproblem
nira ytan, eg. ytuppmjukning under
tjdllossningen.

Vigverket har utfért ett antal teore-
tiska berikningar pa olika beslastnings-
fall och olika kontakttryck, och dven
en mindre studie med den pd VTI
baserade HVS-maskinen som visar att
de teoretiska berikningarna ir rimliga.

Det ir tydlige ate det ldga trycket ger
en reducering av pakinningarna pa de
oversta ca 200 millimetrarna.

En effekt som finns och kan vara
pataglig pa ojimna vigar ir den
minskning av dynamiska tillskott till
lasten som bilens rérelse i vertikalled
ger upphov till. Denna minskning
beror pd den mjukare fjidring som
lagt dickstryck ger upphov till och pa
att hastigheten méste reduceras vid
korning med sinke dackstryck. Ingen
hinsyn till denna effekt 4r tagen vid de
teoretiska analyserna.

Uppmiitt inverkan av CTI: CTI-tek-
niken har studerats f6r kommersiellt
bruk sedan mitten av 1980-talet frimst
i Nordamerika. I Sverige har tekniken
testats i liten skala i prakeiske bruk
sedan mitten av 1990-talet.

I USA har bl.a. USDA Forest Ser-
vice (Greenfield, 1990) testat tekni-
ken i ett stort forsdk pa en testbana i

Vicksburg Mississippi. Testerna visade
pa stora ekonomiska mojligheter nir
det giller driftsunderhéll pa framforallt
grusvagar.

I Kanada har tester utforts av Feric
(Forest Engineering Research In Ca-
nada) i Vancouver. Testerna (Bradley
1991, Bradley 1996, Bradley 2003,
Blair 2005) har visat p4 stora vinstmoj-
ligheter for den kanadensiska skogsin-
dustrin.

Skogforsk utforde ett spardjupstest
1997 (Skogforsk Redogorelse nr 2,
1998) tillsammans med Vigverket
Region Mitt. Studien utférdes pé en
nedlagd stricka av vig 345, ca 12 km
vister om Stromsund. Fore studien
plogades vigen for att tjilen skulle
ga ner sa djupt som mdjligt. Under
studien var forhallandena idealiska,
vigen hade tinat ner till 50 cm och
var mycket blot. Nir sex dverfarter
gjorts med bigge bilarna stoppades
referensbilen, di risken for fastkdrning
var éverhingande. Sedan kérde den
CTI-utrustade bilen ytterligare 24
overfarter, vilket var vad som hanns
med under studiedagen.

Studier inom projektet
Vigverket har under viren 2005 ge-
nomfért filtstudier (Johansson 2006)
som visar att anvindning av ligre
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dickstryck ger mindre sparbildning
dn vid anvindning av normaltryck
pa tio provstrickor av tolv. For de tva
provstrickor som avviker frin monstret
kan orsakerna forklaras.Pa strukturelle
starka vigar ir skillnaden liten. Det
kan réra sig om millimetrar. Skill-
naden blir betydligt storre pé vigar
med simre birighet. Resultaten visar
ocksa act valkbildningen minskar vid
anvindning av CTI-tryck jamfort med
normalt dickstryck. Dirigenom blir de
spardjup som kan paverka framkomlig-
het och trafiksikerhet f6r personbilar
och andra lttare fordon mindre.
Undersokningen visar ocksé att
anvindning av supersingelhjul sanno-
like ger stérre sparbildning 4n par-
monterade hjul. Pa de tvd provstrickor
dir supersingelhjul anvints pa sldpet
har de storsta spardjupen formats av
supersingelhjulen.

Vigunderhall: Genom att ete ligre
lufteryck i ddcken dr skonsammare
mot vigen in vad en virkesbil med
konventionellt lufttryck ir finns det

en potential att géra besparingar pa
kostnaderna for vigunderhall. Man
skall dock vara forsiktig med att blanda
CTI-utrustade fordon med icke utrus-
tade fordon om man vill fi en maximal
effeke pa skonsamheten.

P3 dldre vigar, som efter att legat
oanvinda efter t.ex. en slutavverkning
finns det utrymme att minska upprust-
ningsinsatser infor t.ex. gallringar om
man anvinder CTI-utrustade fordon.

Fordon

Fordon och CTI-teknologi: Prisnivin
pa installationerna (150-220000 kr)
har legat ndgot ver den forvintade,
bide vad giller inkdpspris och mon-
tering. Kostnaden f6r monteringen av
systemet borde kunna sinkas jimfort

med de kostnader som projekeets
fordon haft. Det handlar t.ex. om

att fordonstillverkare, som Volvo och
Scania kan gora forberedelser for
CTI-montering redan vid 16pande
bandet i den egna fabriken. Axlarna
pa sldpvagnen kan forborras redan hos
axelfabrikanten, och systemet pé slipet
kan monteras av slipvagnstillverkaren.
Montering av CTI-system pi sjilva
fordonet direke pa fabrik ir inte l6n-
samt pa grund av for sma serier.

Tillforlidigheten pé det testade sys-
temet har varit 6ver forvintan. Av 12
fordon har tio haft en teknisk utnytt-
jandegrad 6ver 92 %. Det finns till och
med fordon med TU 100 % pa CTI-
systemet. Korstrickan pa fordonen har
varit 200 000-550 000 km. Eftersom
en betydligt storre luftmingd anvinds,
jamfore med pa ett konventionellt for-
don, fanns farhigor om att livslingden
pa kompressorer och lufttorkar skulle
minska. Farhdgan har tll viss del besan-
nats da intervallet for bytet av filter-
insatsen i lufttorken har halverats och
antalet kompressorhaverier har okat.

I projektet har bade Scania och
Volvo varit representerade och samar-
betet mellan dessa och leverantoren av
CTlI-systemet har fungerat bra. Enligt
tillverkaren av CTI-systemet spelar for-
donsmirket pa bil och slidp ingen roll
s linge man far tillging dll ritningar.

Dragkraften 6kar med dnda upp
till 150 % (Granlund & Andersson,
1998). Nistan alla forare har angett
att man haft stor nytta av den okade
dragkraften. Vissa framhaller att den
storsta nyttan uppstar vid halka.

Egentligen berdrs endast dickkon-
figuration samt bilens pneumatiska
system av ett CTI-system. Skillnaden
mellan konfiguration pa virkesfordo-
nen i norra och sddra Sverige spelar
ingen roll. Ect CTI-system forbattrar

skonsamheten mot vigen oavsett
vilken dickkonfiguration fordonet
har. Men om man utgar frin resultatet
av den teoretiska jimforelsen mellan
markeryck f6r olika dickskonfiguratio-
ner, erhills storsta nytta av ett fordon
utrustat med 22,5” hjul pa bade bil
och sldpvagn.

Dicktillverkarna framhaller att CT1-
tekniken ger méjlighet act alltid kora
med rite tryck i dicken. Projekeet har
visat pa okad livslingd, framfor allt pa
drivdicken. Aven ett jimnare slitage pa
Gvriga dick bidrar till ndgot kad livs-
langd. P4 5000000 km har det endast
skett tvi dickexplosioner. Dessa be-
rodde pé defekter i dicken och kunde
inte hirledas till anvindning av CTL.

En kompressor med hég kapacitet
samt goda torkméjligheter av den
komprimerade luften ir en f6rut-
sdttning for att fa ett CTI-system att
arbeta storningsfritt pd en virkesbil.
Ur funktionssynpunkt kan man anta
att en separat kompressor f6r CTI-
systemet 4r att foredra, dven om inves-
teringskostnaden troligen 6kar.

Brinsleforbrukning: Det finns en
farhdga for en 6kad brinsleférbruk-
ning med CTT. En stérre kontakeyta
mot vigbanan bor ge en hégre friktion
och dirmed hégre forbrukning. Nu

ir det endast en liten del av den totala
korstrackan for en transport dir man
kor med ete lagre tryck i ddcken, vilket
gor att forbrukningsékningen blir
forsumbar. Riknas férbrukningen

per ton transporterat rundvirke, si
kommer det att bli en minskning av
forbrukningen under fSrutsittning att
fordonet kan koras fullastat pa birig-
hetsnedsatta vigar.

Férarmiljé: Det forarna av virkesbi-
larna framhéller som en av de storsta

20

SKOGFORSK, REDOGORELSE NR 3, 2006



forbdttringarna med ett CTI-system idr
de minskade vibrationerna. Den upp-
mitta forbictringen uppgér till nistan
15 % pa enskilda vigavsnitt och ca 8 %
pa en hel vinda (Granlund, 2004).

Trafiksikerhet: Trafiksikerheten 6kas
nir man har en konstant reglering av
trycken i dicken. Enligt akare och
chaufférer har antalet punkeeringar
minskat pa de lastbilar som ingétt i
projektet. Risken f6r dickexplosioner
pa grund av verhettning forsvinner da
systemet hela tiden kdnner av dick-
trycken och sldpper ut luft om trycket i
dicken okar. Dessutom finns inbyggda
varningar f6r hastighetsévertradelser
samt att tryck for olastat fordon ej kan
viljas nir fordonet 4r lastat. Foraren av
fordonet blir omedelbart uppmirksam-
mad pa alla punkteringar.

Konfiguration av CTI-systemet: For
virkesbilar som kér mycket pa diliga
vigar och som kommer att utnyttja
CTlI-systemet for att transportera virke
under tjdllossning 4r det ett méste att
hela bilen 4r utrustad med CTI fran
styraxel dll slipvagnsaxlar.

P4 fordon dir endast CTI-systemet
anvinds for att nyttja den 6kade drag-
kraften 4r det endast drivaxlarna som
behéver utrustas med CTT.

Ekonomi: I en investeringskalkyl for
ett fordon som utrustas med ett
CTlI-system dr det frimst investerings-
kostnaden samt kostnaden for monte-
ringen som ger utslag. Men dven den
okade vikten, som ett system ger, kom-
mer att paverka kalkylen.

I kalkylen nedan riknas med en
investeringsdkning pa bilen med
112000 kr och pé slipet med 66000
kr. Vikeskningen péa 400 kg kommer
dels fran CTI-systemet 100 kg och dels

Figur 8. Grunddata fordonskalkyl.

frin en viktokning pd 300 kg for att gi
frin aluminium till stalfilgar pa slipet.
Kalkylen har gjorts i fordonskalkylpro-
grammet Transam.

Kalkylen visar pa en kostnadsok-
ning pa 1,64 kr/ton vid ett transport-

avstand pi 100 km. En fordonskalkyl

med bide kostnader samt uppskat-

tade intikter for en dkare har utforts
tillsammans med akeridgaren Mats
Persson, Bjilveruds dkeri, se Bilaga 4.

Miljopaverkan: Det foreligger ingen
direkt miljoeffekt av att anvinda CTT
(Berg 2006). Diremot ger systemet en
mojlighet till 6kade lastvikter pa daliga
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vigar som kan fi stora konsekvenser
for miljopaverkan. Negativ miljopaver-
kan per tonkm kan halveras i prakrtiska
fall. Slutsatsen frin Bergs miljokon-
sekvensbeskrivning blev att miljon inte
kommer att paverkas negativt av CTL.
Ju hégre anvindning av ett system och
motsvarande 6kad lastvikt desto min-
dre negativ effekt erhalls nir det géller
emissioner per transporterad m3 virke.
Fullt utnyttjat kan detta innebira en
minskning fran 100 till 50 pg NO, per
tonkm.

Grupp och kranbilar: Kranbilar som
dr den dominerande fordonstypen har
en klar nytta vid anvindning av CTI
di de anvinds 6verallt ddr gruppkér-
ningar ir omdjliga, sirskile vid himt-
ning av smd poster efter diliga vigar.
Nir det giller gruppbilar sd maste

man tinka pd att alla bilar i gruppen
utrustas med CTI-system annars kom-
mer den outrustade bilen forstora nyt-
tan med de utrustade bilarna. Kommer
grupperna att kdra pé daliga skogbilvi-
gar eller pa birighetsnedsatta vigar har
man nytta av CTT dven pa dessa bilar.

Samarbetsformer

Vigverket har under projekeet visat ett
stort intresse for CT1-tekniken och
kommer efter projektets avslutning
att infora regler for hur CTI-utrus-
tade fordon kommer att f3 tillging till
birighetsnedsatta vigar.

I projektet har de CTI-utrustade
fordonen haft mojlighet atc f2 dis-
penser for att utfdra transporter med
en totalvikt av 60 ton pa vigar som
antingen ir BK2- eller BK3-klassade
eller vigar tillfilligt nedsatta under

tjallossning. De flesta fordonen i pro-
jektet har négon ging utnyttjat denna
dispensmdjlighet, men det dr framfor
allt de fordon sam trafikerat vigarna
i Medelpad och Angermanland som
kontinuerligt utnyttjat mojligheten.
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Slutsatser

Tabell 18. For- och nackdelar med CTl-teknik.

Foérdelar

Nackdelar

Minskade kostnader for lagerhallning
Minskade kostnader for vagunderhall
Minskade kostnader vid vagbyggnation

Minskning av skadliga vibrationer
for foraren

Minskade vibrationer ger minskade
kostnader for fordonsunderhall
Inbyggda punkteringsvarningar

Risken for dverhettade déck eliminerad

Fordonet gar alltid med ratt tryck
i dacken

Forlangd livslangd pa drivdack

Okad dragkraft

Forbattrad backtagningsférmaga
Battre framkomlighet pa svaga vagar

Extra investeringskostnad

Extra fordonsvikt pa 100-120 kg

Mer teknik som kan paverka utnyttjan-
degraden

Forkortad livslangd pa falgar

Samlade erfarenheter fran studier i Nordamerika och vara

egna studier i Sverige samt de praktiska lirdomarna fran
projektet visar att CTT 4r en teknik som kommer att ge en

for transporter pa birighetsnedsatta vigar. Projektresultaten
pekar entydigt pé att CTT kan implementeras i storre skala.
De huvudsakliga for- och nackdelar som framkommit i

okad tillginglighet pa bade det allminna och det privata
vignitet. Ett 6kat utnyttjande av CTT kan underldtta at-
komst av virke under tjillossning samt minska kostnaderna

projekeet listas i Tabell 18.
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Bilaga 1a

FORSOKSGRUPP: FERMGRUPPEN | SUNDSVALL AB

Teknisk tillforlitlighet

Ekipaget som var nytt vid monteringen

av CTl-systemet har under tiden juni
2003 till februari 2006 rullat 350 000
km. Systemet har pé detta ekipage

fungerat med ett TU pa 99 %. Det har

inte varit nigra storre problem med
systemet under projektet férutom att

man har kunnat konstatera att detaljer

i systemet som ir tillverkat i alumini-
um ir kinsliga for vigsaltet. Anmirk-
ningsvirt pa detta fordon 4r ate det

inte har bytts kompressor ndgon gang.

Hans Ferm framhiller en udda obser-
vation, som ir att man med ett CTI-
system inte behéver byta glddlampor
pa fordonet lika frekvent som ett icke
CTI-utrustat fordon. Det beror san-
nolike p& minskade vibrationer.

Utnyttjande
Fordonet har korta transportavstand
och kér mest i trakterna runt Sunds-
vall, vilket innebir att ca 5-8 lass per
dag till industri.

Systemet anvinds vid varje trans-
port vilket betyder att man under
en arbetsdag byter tryck i dicken ca
20-32 ggr. Vid en direkt friga om
systemet verkligen anvinds vid varje

Tabell 1. Fordonsdata.

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG SCA1 TIREBOSS v Tire Pressure Control
NR INSTALLNING Steer Drive | Trailer MAX , MAX
# BESKRIVNING kPa kPa kPa km/h  TID
1 LANDSVAG OLASTAD | 570|450 | 500 | mcen | 'NGEN
2 GRUSVAG OLASTAD 550|300 | 300 | 66 | MGEN
3 |DALIG GRUSVAG LASTAD | 770|350 | 550 | 50 | Meew
4 GRUSVAG LASTAD 775|450 | 650 | 66 | MsE
5 LANDSVAG LASTAD 800|610 | 780 | mcen | MGEN
6 NODTRYCK 550|220 | 400 | 16 | 5w

SOMMAR

transport, fis svaret; att om han nagon
gang glome ate byta tryck, sa kiinns det
sd mycket i komforten att man snabbt
dndrar till rdte tryck i ddcken.

Akeriagarens synpunkter

Hans Ferm var den forste forare som
fick ett system monterat i projektet
och fran att ha varit forsikeigt skeptisk
i borjan till att idag tycka att han inte
kan vara utan ett CTI-system. Man
ar i dkeriet n6jd med hur systemet
fungerar, men i och med att resten av
bilarna i akeriet 4r gruppbilar, s 4r
man tveksam till om man ska utrusta
fler i dagslaget. Synpunkter i punkt-
form:

¢ Mindre antal skirskador i dicken.

* Jimnare slitagebild pd dicken.

* Mindre antal punkteringar.
Livslingden pa dicken okar.

* Filgarna paverkas negativt.

* Aluminiumdetaljer drgar snabbt.

* Storsta nyttan dr den 6kade drag-
formagan.

Risk for att f3 simre korningar
utan kompensation for detta.

* Vigarna blir bittre vid vir- och
héstkorning.

Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Déackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Scania 164 580 6 x4 14700 2003 315/80R22,5 295/80R22,5
Tabell 2. Slapdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat Taravikt  Arsmodell Dackdimension Axlar Fabrikat Armodell  Fast monterad
Kilafors 6800 2003 265/70R19,5 ROR V-kran 2003 Ja
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Bilaga 1b

CARL-ERIK LODINS AKERI AB

Teknisk tillforlitlighet

Ekipaget har under tiden oktober 2003
till februari 2006 rullat 300000 km.
Fordonet har haft ect TU pa 80 %,
framfor allt beroende pé att den
pneumatiska sikerhetsventilen tidigt
blev fylld med vatten, vilket gjorde att
systemet slutade fungera vid minusgra-
der. Felet pa ventilen tog ling tid att
hitta, vilket innebar att systemet under
flera ménader inte kunde anvindas.
Det har under projeketiden bytts tvd
kompressorer.

Utnyttjande

Under den tid som systemet fungerat
tillfredstillande har systemet utnyttjats
tillfullo. Under den tid som systemet
kranglade anvindes det bara vid kor-
ningar dir det var nédvindigt t.ex. vid
BK2-kérning.

Akeriagarens synpunkter
Akeriiigaren har sett de fordelar som
systemet ger, och vill frimst framhalla
dragkraften och den 6kade framkom-
ligheten. Men de krangel som systemet
har inneburit med statid och verk-
stadsbesdk, tycker han fortar det mesta
av férdelarna med systemet. Féraren
framhséll frimst den 6kade komforten.

Tabell 1. Fordonsdata.

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG | Andersson - SCA2 TIREBOSSu Tire Pressure Control
NR INSTALLNING Steer Drive Trailer MAX , MAX
# BESKRIVNING kPa kPa kPa km/h TID
1 LANDSVAG OLASTAD 570 | 450 | 500 | ingen | WGEN
2 GRUSVAG OLASTAD 550 | 300 | 350 | 66 |™MGEW
3 DALIG GRUSVAG LASTAD | 770|400 |550| 50 |Mmeen
4 GRUSVAG LASTAD 775|450 | 650 | 66 | NGEN
5 LANDSVAG LASTAD 800 | 600 | 780 | ingen | NGEN
6 NODTRYCK 550 | 220 | 400 | 16 | MmH
SOMMAR

Synpunkeer i punktform:

* Ser ingen skillnad i antal punkte-
ringar.

* Livslingden pa filgarna forkortas.

* Kringel med systemet kan ge
skador pé dicken.

* Man lagar vigen med bilen.
* Bittre dragkraft frimst vintertid.

* Komfortmissigt stor forbittring.

Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Scania 164580 6x4 14600 2001 315/80R22,5 315/80R22,5
Tabell 2. Slépdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat Taravikt  Arsmodell Déackdimension Axlar Fabrikat Armodell  Fast monterad
Parator 6500 2003 265/70R19,5 ROR Loglift 2001 Ja
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Bilaga 1c

CARL-ERIK LODINS AKERI AB

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG Lodin - V3 TIREBOSS w Tire Pressure Control
ick tillforlitli hR INSTALLNING Steer Drive | Traller MAX , MAX
Teknisk tillforlitlighet # BESKRIVNING kP2 kP2 KPa kmh® TD °
CTlI-systemet har under tiden januari 1 LANDSVAG OLASTAD | 570 | 450 | 500 | meen | meen
2004 till februari 2006 rullat 370000 2 GRUSVAG OLASTAD 550 | 300 | 350 | 66 | MsEw
km. Efter 270000 km flyttades sys- 3 | DALIG GRUSVAG LASTAD | 770 | 400 | 550 | 50 | ™een
temet over till en ny dragbil och har 4 GRUSVAG LASTAD | 775 450 | 650 | 66 | "o=
sedan rullat 100000 km. P4 den gamla S LANDSVAG LASTAD | 800 | 600 | 780 | mcen | M6="
bilen byttes kompressorn tvd ginger 6 NODTRYCK 550 [ 220 | 400 | 16 | 5™
och pi den nya har den bytts en ging,
men da p.g.a. ett tillverkningsfel. TU
. g SOMMAR
har pé denna bil varit 98 %.
Utnyttjande * Navkaporna irgar.
K ind h
orta transp ?rtavstand. ar b.etytt e * Systemet har fungerat otroligt bra.
systemet anvinds kontinuerligt under
dagen. * Har inte haft nigot problem med
vatten i systemet.
Akeriagarens synpunkter
Akare och férare ir njda med syste-
met och kommer att behélla det efter
projektets avslut. Nyinvestering ar
intressant, men beror pa forhandling
med uppdragsgivaren. Synpunkter i
punktform:
* Mindre antal punkteringar.
* Stor forbittring av komforten.
* Bittre dragkraft frimst vid halka.
* Fordonet gor inga spar utan ger
en klar férbittring av framkomlig-
heten.
Tabell 1. Fordonsdata.
Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Déackdimension
styraxel drivaxlar
Volvo FH16 6x4 14000 2004 315/80R22,5 315/80R22,5
Tabell 2. Slapdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat Taravikt  Arsmodell Dackdimension Axlar Fabrikat ~Armodell  Fast monterad
Kilafors 8000 1999 265/70R19,5 BPW Loglift 2004 Ja
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Bilaga 1d

ARBRA AKERI AB

Teknisk tillforlitlighet

Ekipaget har under tiden oktober 2003
till februari 2006 rullat 350000 km.
Forarna tycker att fyllnadstiderna pa
fordonet kanske ir lite vil langa. Efter
130000 km byttes kompressorn och
efter det har problemen uteblivit med
denna. Man sig under véren 2005 att
navkaporna pd slipet blivit hirt ansatta
av vigsalt. Under projekttiden har
ekipaget haft ett TU pa 100 %.

Akeriagaren och

chaufférens synpunkter

Intervjun av synpunkterna pa detta
fordon gjordes med Olle Olsson del-
dgare i akeriet samt chaufforen Sven
Jansson. Bigge dessa personer har kért
bilen i praktisk drift. Systemet anvinds
vid varje lass, oavsett var man himtar
virket. Detta for att man tycker att bi-
lens lugnare gang ger en mycket bittre
forarkomfort. Man framhaller dven
den 6kade dragkraften som man tycker
ar till stor nytta, framférallt vintertid.
Att bilen 4r skonsammare mot vigarna
har man sett vid ett flertal tillfdllen.
Synpunkter i punktform:

* DProblem med navkiporna som irgas
av vigsaltet.

Tabell 1. Fordonsdata.

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG Arbra - 8T1 TIREBOSSw Tire Pressure Control
NR INSTALLNING Steer Drive Trailer MAX , MAX
# BESKRIVNING kPa kPa | kPa km/h TID
1 LANDSVAG OLASTAD [ 550 | 505 | 500 | incen | WGEN
2 GRUSVAG OLASTAD 400 | 355 | 350 | 66 |meEn
3 | DALIG GRUSVAG LASTAD | 500|405 |480 | 50 |meen
4 GRUSVAG LASTAD 600 | 455 | 550 | 66 |MeEn
5 LANDSVAG LASTAD 740 | 695 | 700 | gen | NGEN
6 NODTRYCK 450)|225|300| 16 | 3Mn

SOMMAR

¢ Kommunikationsradion stors i vissa

fall av CTI-systemets kontrollenhet.

* Lingre livslingd pé drivdicken.

* Gor nytta f6r dragkraft, framkom-

lighet och komfort.

Mindre antal punkteringar.

* Gdr att kdra med mindre punkte-

ringar.

Systemet kommer att sitta kvar
efter projekeet.

* Investering pa akeriets andra bil

intressant om man fir mer betalt.

Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Scania 164 480 6x4 15000 2003 385/65R22,5 295/80R22,5
Tabell 2. Slapdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat Taravikt  Arsmodell Dackdimension Axlar Fabrikat  Armodell Fast monterad
Parator 8000 1999 275/70R22,5 BPW Jonsered 1999
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Bilaga 1e

NYHAMMARS AKERI AB

Teknisk tillforlitlighet

Akeriet korde forst frin november
2003 «ill april 2005, 230000 km p3
sin gamla bil. Varen 2005 képte man
Scanias demobil dir CTI-systemet
bérjade anvindas i november 2005.
Sedan har man kért 90000 km med
detta system. P4 den nya bilen har man
haft

ett TU pa 100 % och pé den gamla
ligger TU pa 93 %, frimst for att man
fick vdnta pa ett nyte kretskort i tva
veckor.

Utnyttjande
Systemet anvinds vid varje byte av
vigforhallanden.

Akeriagarens synpunkter

Béde dkeridgare och chauffor ar mycket
ndjda med hur systemet fungerar och
framhaller att dragkraftsformagan har
riddat dem i flera svira situationer frin
fastkdrning och backtagning i halka.
Synpunketer i kortform:

* Bista nyttan ir dragférmégan
och framkomligheten.

* Mjukare kérning,

* Kan inte se nigra stora nackdelar.

Tabell 1. Fordonsdata.

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG Myhammar TIREBOSSwm Tire Pressure Control
NR INSTALLNING Steer Drive Trailer MAX , MAX |
# BESKRIVNING kPa kPa kPa kmth TID
1 LANDSVAG OLASTAD | 600 | 538 | 552 | icen | WeEN
2 GRUSVAG OLASTAD 500 | 379 | 352 | 66 | oM
3 DALIG GRUSVAG LASTAD | 750 | 400 | 552 | 50 |Mween
4 GRUSVAG LASTAD 772|427 | 648 | 66 | oM
5 LANDSVAG LASTAD 820 | 717 | 890 | mcen | MEEM
6 NODTRYCK 552 | 221|400 | 14 |

SOMMAR

* Ger inte mer punkteringar och

dickexplosioner har upphért

att forekomma.

e Fordel att man kan fortsitta
kéra vid pyspunktering.

* Betydligt mindre dickslitage.

Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Scania R580 6x4 14900 2004 315/80R22,5 315/80R22,5
Tabell 2. Slapdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat Taravikt  Arsmodell Dackdimension Axlar Fabrikat Armodell  Fast monterad
MST 6800 2004 265/70R19,5 BPW Jonsered 2003 Ja
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Bilaga 1f

GE-CE AKERI AB

Teknisk tillforlitlighet

Systemet monterades pa ekipaget i
november 2003 och redan i bérjan fick
man ett flertal kompressorhaverier. Vid
ett av de forsta haverierna sa spreds en
brind olja i luftsystemet som koksade
igen i stort sett alla slags ventiler i
systemet. Problemet som uppstod av
dessa kompressorhaverier fortsatte i
stort sett tills dkeriet efter 330000 km
bytte till en ny bil. Efter bytet har i
stort sett alla problem forsvunnit t.ex.
s& har ingen kompressor bytts efter
bilbytet. Sldpet har dock fortsate att
krangla. Slipet skiljer sig frdn alla an-
dra slip som har medverkat i projektet,
genom att det dr luftfjadrat same ate
det har SAF-axlar. Efter bytet av bil har
man kére 220 000 km och sammanlagt
med systemet 550 000 km. Fordonet
ar det som rullat allra mest i projektet
genom att det gar i treskift och endast
star 24 h pé helgen. TU skiljer sig mel-
lan bilen som har 85 % och slipet som
endast har 50 %.

Utnyttjande

At systemet kranglat en hel del har
gjort att man till storsta delen endast
anvint det i nodfall och vid transporter
pa barighetsnedsatta vigar.

Tabell 1. Fordonsdata.

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG Ge-Ce - 5T3 TIREBOSS w Tire Pressure Control
NR INSTALLNING Steer Drive Traller MAX , MAX
# BESKRIVNING kPa  kPa kPa km/h TID
1 LANDSVAG OLASTAD | 600 | 540 | 550 | meen | INGEH
2 GRUSVAG OLASTAD 550 | 380 | 350 | 66 |Mmee
3 | DALIG GRUSVAG LASTAD |770 400|550 50 |mneen
4 GRUSVAG LASTAD 775|430 | 650 | 66 |meen
5 LANDSVAG LASTAD 890 [ 720 | 890 | mgen | NoEM
6 NODTRYCK 550|220 | 400 | 16 | 5w

SOMMAR

Akeriagarens synpunkter
Trots att systemet krdnglade vildigt

mycket i borjan av projektet ir foraren

vildigt n6jd med den nytta man fir av
den okade dragkraften. Efter projektets

slut sa 4r det troliga att CTI-systemet

demonteras pé slipet, men att man
behéller det pa bilen. Synpunketer i
punktform:

Dragkraften ir ett stort plus.

Lufttorken maste bytas fyra ginger

s ofta som tidigare.

Vibrationsnivan minskar pa rikeigt

daligt underlag.

Slapet har kranglat for mycket for

att ndgon utvirdering av framkom-

ligheten kan goras.

Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Volvo FH16 6 x4 11700 2005 385/65-22,5 315/80-22,5

Tabell 2. Slépdata.

Fabrikat  Taravikt  Arsmodell

Dackdimension Axlar

MST 6700 2002

265/65-19,5 SAF

Tabell 3. Krandata.

Fabrikat

Armodell  Fast monterad

Loglift

2003 Nej, 2900
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Bilaga 1g

BJALVERUDS AKERI AB

Teknisk tillforlitlighet

Ekipaget har under tiden november
2003 till februari 2006 rullat 350 000
km. Systemet har under denna tid inte
haft nagra stora problem och har ett

TU pi 98 %.

Utnyttjande

Systemet anvinds till 100 % vid varje
transport. Bade dkeridgare och anstilld
chauffor siger att den 6kade komfort
man fir med sinke tryck, gor act det
genast mirks om man glommer att
sinka trycket vid verging till antingen
simre vig eller kér olastad.

Akeriagarens synpunkter

Mats Persson, akeridgaren dr mycket
n6jd med hur systemet har fungerat
och vill framférallt framhélla att syste-
met gett en mycket bitere arbetsmiljo
for foraren av fordonet. Mats har for
att ge sina forare en bittre arbetsmiljo
dven gjort en egen investering i ett
system till en andra bil. Synpunkter i

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG Bjélverud - ST4

|
TIREBOSSu Tire Pressure Control

NR INSTALLNING Steer Drive Trailer MAX | MAX |
# BESKRIVNING kPa__kPa kPa kmh | TID
1 LANDSVAG OLASTAD 570|550 | 500 | meen | ™GEM
2 GRUSVAG OLASTAD 550|400 [350| 66 | Mok
3 | DALIG GRUSVAG LASTAD [600|350|500| 30 | ™een
4 GRUSVAG LASTAD 650|420 650 | 66 INGEN
5 LANDSVAG LASTAD 830 [ 650 | 780 | mcen | 'MGEM
6 NODTRYCK 5501220400 16 | sMW

VAR

Tror act underhéllskostnaden péd
fordonet blir lagre.

Framkomligheten 6ver férvintan,
vigen blir ofta bittre.

Komforten en av de storsta forde-
larna.

Slipvagnen gir mycket mjukare.

Behéver inte byta lika mycket glod-
lampor som tidigare.

Oerhord nytta av dragkraften.

Anvinder systemet lika mycket pa

punktform: vintern.
e Stabiliteten i fordonet har blivit
bittre.
* Mindre antal punkteringar.
Tabell 1. Fordonsdata.
Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Scania 124 470 6x4 11700 2001 315/65-22,5 295/80-22,5
Tabell 2. Slapdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat Taravikt  Arsmodell Dackdimension Axlar Fabrikat Armodell  Fast monterad
Parator 7400 2003 265/65-19,5 BPW V-kran 1999 Nej, 3250
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Bilaga 1h

BERT OLSSONS AKERI AB

Teknisk tillforlitlighet
CTl-systemet har under tiden februari
2004 till februari 2006 rullat samman-
lagt 450000 km. I maj 2005 krock-
skadades bilen och fick bytas. Den nya
bilen kom éter i drift i augusti och har
sedan bytet rullat 93000 km. Den
tekniska utnyttjandegraden av CTI-
systemet har under projekttiden legat
pa ca 99 %.

Under varen 2005 observerades att
det kommit in vatten i navkiporna
pa sldpet. Detta dtgirdades pd ett
enkelt sitt genom att avluftningshalet
i navkipan titades. Ett tiotal slangar
till ddcken har bytts ut. En kompressor
har bytts p& den gamla bilen.

Utnyttjande

Systemet har anvints frimst vid kor-
ning olastad pé diliga vdgar p.g.a. den
okade komforten, men iven vid kor-
ning lastad pé simre vigar. Fordonet
har under projekttiden inte utnyttjat
nagon dispens pi BK2 eller under gjil-

lossning.

Akeriagarens synpunkter

Béade dkeridgare och chauffor dr nojda
med hur systemet fungerat och siger
att systemet kommer att sitta kvar efter

Tabell 1. Fordonsdata.

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG Olssons - V2 TIREBOSS w Tire Pressure Control
NR INSTALLNING Steer | Drive Trailer MAX , MAX ,
# NING kPa kPa kPa kmih TID
1 LANDSVAG OLASTAD | 550 | 450 | 500 | meen | M6EY
2 GRUSVAG OLASTAD | 400 | 300 | 350 | 66 | ™etv
3 DALIG GRUSVAG LASTAD | 500 | 400 | 550 | 50 | ™WGEN
4 GRUSVAG LASTAD 600 | 450 | 650 | 66 | ™oEM
5 LANDSVAG LASTAD 740 | 600 | 780 | meen | NeEH
6 NODTRYCK 450 | 220 | 400 | 16 | #ReR

SOMMAR

att projekeet ir klart. Akeriet kommer
inte sjilv att ta en investeringskost-
nad. Frimsta skilet dr act man anser
act de vigar som normalt sett kors pa
inte dr dllricklige daliga. Synpunkeer i
kortform:

* Nytta nir det ir halt och slirigt.

* Komforten blir bittre.

Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Vovlo FH16 6 x4 11335 2005 385/65-22,5 295/80-22,5
Tabell 2. Slépdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat Taravikt  Arsmodell Dackdimension Axlar Fabrikat Armodell  Fast monterad
Parator 8000 2003 265/70R-19,5 BPW Jonsered 2004 Nej, 2900
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Bilaga 1i

SODRA SKOGSAGARNA AKERI Figur 1. Trycksattningsnivaer
BOLAG Sédra - V1 TIREBOSS Tire Pressure Control
Teknisk tillforlitlighet NR NSTALLNING STIR.DRIV.SLAP MAX, WX,
Ekipaget har under tiden november 1 LANDSVAG OLASTAD | 570 | 450 | 500 | mceu | ™oen
2003 till februari 2006 rullat 375000 2 GRUSVAG OLASTAD | 550 | 300 | 350 | 66 |M™cen
km. Det har inte varit nigra stérre 3 | DALIG GRUSVAG LASTAD | 770 | 400|550 | 50 | ™ot
reparationer pa systemet. Ett TU pé 4 GRUSVAG LASTAD 7751450 | 650 | 66 ™
N 5 LANDSVAG LASTAD | 800 | 600 | 780 | mcen | ™oEN
98 % 4r man ndjd med. Ingen kom- 6 -
.. NODTRYCK 550 | 220 | 400 | 16 |*Mw
pressor har bytts pé ekipaget.
Utnyttjande SOMMAR
Systemet har under projekttiden an-
vints vid varje last.
* Dragformagan blir bittre.
Akeriagarens synpunkter .
; g... ynp * Jamnt déckslitage.
Man ir néjda med hur systemet fung-
erat under projekttiden och tycker att * Okad komfort mirks vid tom-
det dr driftsikert, men ser majligheter korning.
Al Forbiccri i A1l i
o orbattt.rmgar ram.?t vad giller sys * Ingen skillnad pa brinsleférbruk-
temets talighet mot végsalt. Systemet .
i . ningen.
kommer att sitta kvar efter projeketi-
den. Synpunkter i punktform: * Tveksam till nyttan pa langa
transportavstind.
* Mindre antal punkteringar. P
* Mindre antal stenar fastnar mellan
dicken.
¢ Det fastnar mer vassa stenar i driv-
dicken.
¢ Slangarna mellan dicken klarar inte
saltet.
* Navkiporna angrips av saltet.
* Det tar lingre tid att byta dick.
Tabell 1. Fordonsdata.
Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Vovlo FH12 6x4 14600 2003 315/80-22,5 315/80-22,5
Tabell 2. Slapdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat Taravikt  Arsmodell Dackdimension Axlar Fabrikat Armodell  Fast monterad
Kilafors 7700 2001 265/70-19,5 BPW Loglift 2003 Ja
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Bilaga 1j

Fast monterad

WIKLANDERS AKERI AB Figur 1. Trycksadttningsnivaer
BOLAG Wiklander - V4 TIREBOSSw Tire Pressure Control
Teknisk tillforlitlighet ey o T
Ekipaget har frin mars 2004 till 1 LANDSVAG OLASTAD | 570 | 450 | 500 | mcen | "Se
februari 2006 rullat 342 000 km. En 2 GRUSVAG OLASTAD 550 | 300 | 350 | 66 | "ot
del sméreparationer dir man fick vinta 3 DALIG GRUSVAG LASTAD | 770 400 5501 50 ™™
. delar har inneburit ett TU pa 4 GRUSVAG LASTAD 775|450 | 650 | 66 | "ot
ba reservdeta p 5 LANDSVAG LASTAD | 800 | 600 | 780 | moen | "<E
94 %. Ingen kompressor har bytts ut. 6 NODTRYCK 550 | 220 | 400 | 16 | =W
Utnyttjande
Fordonet har ofta anvints vid kérning SOMMAR
pa BK2-vigar. Den besparing som
gjorts vid dessa kdrningar innebar
att investeringskostnaden kérdes in
redan forsta sommaren som systemet
anvindes.
Akeriagarens synpunkter
Systemet kommer efter projeketiden
atc sitta kvar. Synpunkeer i punkeform:
* Normalt antal punkteringar.
* DPyspunktering gar det att kdra med.
* Jamnt slitage pd dicken.
* Stor skillnad pd framkomligheten.
* Komforten ir mycket bittre.
* Lite bittre med dragkraften.
Tabell 1. Fordonsdata.
Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Vovlo FH16 6x4 15500 2002 315/80R22,5 315/80R22,5
Tabell 2. Slépdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat  Taravikt Arsmodell Déackdimension Axlar Fabrikat ~ Armodell
Parator 7500 2001 265/70R19,5 BPW Loglift 2002
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Bilaga 1k

VIBOFRAKT AB

Teknisk tillforlitlighet

Ekipaget har frin november 2004

till februari 2006 rullat 200000 km.
Ekipaget hade i starten smirre problem
med att systemet varnade for strypning
i lufteillforseln. Ect TU pa 96 % dir
det endast 4r inkdrningsproblemet som
gor sinkningen.

Utnyttjande

Systemet har nyttjats i det dagliga
arbetet aven om akaren tycker att
fordonet borde ha testats mer pa simre
och birighetsnedsatta vigar.

Akeriagarens synpunkter
Systemet har fungerat 6ver forvintan
dven om det har varit irriterande de
ganger systemet har kranglat. Systemet
kommer troligen att sitta kvar efter
projeketiden. Synpunkter i punktform:

* Nackdel att dicksbyte och andra
reparationer pé axlarna tar lingre

tid.

¢ Det har varit en hel del mindre
lickage.

* Storsta nyttan pd diliga vigar.

* Nigon nytta av den okade drag
kraften.

Tabell 1. Fordonsdata.

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG Norra-V5 TIREBOSSww Tire Pressure Control
NR INSTALLNING Steer Drive Trailer MAX , MAX
# BESKRIVNING kPa kPa | kPa km/h TID
1 LANDSVAG OLASTAD | 552|448 | 503 | mcen | Metn
2 GRUSVAG OLASTAD 400 [ 303 | 352 | 66 |meEn
3 | DALIG GRUSVAG LASTAD | 503|400 |552| 50 |meen
4 GRUSVAG LASTAD 600 | 448 | 648 | 66 |Meen
5 LANDSVAG LASTAD 850 | 700 | 800 | mcen | NGEN
6 NODTRYCK 4481221400 | 14 | MmN

SOMMAR

Fabrikat Typ Drivning Taravikt  Arsmodell Dackdimension Dackdimension
styraxel drivaxlar
Vovlo FH16 6x4 12040 2003 385/65R22,5 315/80R22,5
Tabell 2. Slapdata. Tabell 3. Krandata.
Fabrikat Taravikt  Arsmodell Dackdimension Axlar Fabrikat Armodell  Fast monterad
Narko 7300 2003 265/70R19,5 BPW Loglift 2004 Nej, 2500
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Bilaga 1l

HARGESTAMS AKERI AB

Teknisk tillforlitlighet

Ekipaget har under tiden februari
2005 till februari 2006 rullac 200 000
km med CTI-systemet. Systemet har
fungerat bra och har ett TU pd 99 %.

Utnyttjande

Bilen fick tidigt ett fortroende frin
Vigverket region norr och har kort
mycket pa birighetsnedsatta vigar.

Akeriagarens synpunkter

Man ir frin dkeriet mycket nojd med
hur systemet fungerat och dé fram-
for alle med den 6kade dragkraften.
Systemet har dven riddat tre axlar pa
slipet genom att man snabbt fitc en
punkteringsvarning nir lagren pé ax-
larna skurit. Man kommer att behilla
systemet efter projektet har avslutats.
Synpunkter i punktform:

* Lingre livslingd pa dicken.
* Alltid ritt cryck i dicken.
* Grym nytta pa drivningen.

» Kort vildigt mycket pd nedsatta
vagar.

* Bra framkomlighet.

e Bra komfort.

Tabell 1. Fordonsdata.

Figur 1. Trycksattningsnivaer

BOLAG SCA-VE

TIREBOSEw Tire Pressure Control

INSTALLNING
BESKRIVNING

NR

Steer Drive Trailer MAX , MAX

kPa

kPa

kPa

km/h | TID

LANDSVAG OLASTAD

552

503

503

nGEN | INGEN

GRUSVAG OLASTAD

400

352

352

INGEN

66

DALIG GRUSVAG LASTAD

503

407

483

INGEN

50

GRUSVAG LASTAD

600

455

552

INGEN

66

LANDSVAG LASTAD

738

695

738

nGEn | INGEN

DN =

NODTRYCK

448

228

303

5 MIN

16

SOMMAR

Fabrikat Typ Drivning

Taravikt  Arsmodell

styraxel

Dackdimension

Dackdimension
drivaxlar

Vovlo FH12 6x4

11340 2005

385/65R22,5

295/80R22,5

Tabell 2. Sldpdata.

Fabrikat  Taravikt  Arsmodell

Dackdimension Axlar

Bjorna 7000 2001

275/70R22,5 BPW

Tabell 3. Krandata.

Fabrikat

Armodell  Fast monterad

Epsilon

2005 Nej, 3000
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Bilaga 2

FAQ, VANLIGT FOREKOMMANDE FRAGOR

Gir inte diicken sonder nir
ni kor pad for lagt tryck?

Dicken gir inte pa for lagt tryck
utan kors hela tiden pé ritt tryck i
forhéllande till hastighet och last.

Hur ling tid tar det att
Sylla luft i diicken?

Vid 6vergingen mellan en grusbe-
lagd vig och en asfalterad finns ett kri-
tiskt moment. At fylla dicken tar fran
8 till 15 minuter beroende pa kom-
pressorns prestanda. Dicktillverkarna
rekommenderar att denna fyllnad skall
utféras pd en tid under 20 min for att
inte dicken skall ta skada pd grund av
virmeutveckling.

Miste man ha speciella déiick?

Nej, de tryck som anvinds 4r anpas-
sade efter dicktillverkarens rekommen-
dationer vad giller last och hastighet.

Jag har sett att det ir utvindiga
slangar, fir man verkligen ha det?
Ja, de utvindiga slangar som endast
anvinds pé drivna axlar gar under
samma direktiv som backspeglar.

Miste man sétta in en
extra kompressor?

Om man har en kompressor med
tillricklig kapacitet sa behovs ej detta.
Men har man en kompressor och
torkare med liten kapacitet s& kan

en extra kompressor vara en 1sning. En
fordel med en extra kompressor blir att
CTI-systemet och bromssystemet blir
separata.
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Bilaga 3

UPPFOLINING AV TVA FORDON

I Virmland finns tva ekipage som ingir
i projekeet, bada transporterar virke for
Stora Enso Skog. Akerierna ir Bjilv-
eruds Akeri AB i Sunne och GE-CE
Akeri AB i Munkfors.

Stora Enso Skog har foljt upp
nyttan av dessa ckipage under tjilloss-
ningsperioden varen 2005. Hir dterges
denna uppféljning som har dokumen-
terats av Anders Ortendahl, Stora Enso
Skog.

Genomfdérande

CTI-bilarna ingick i den vanliga plane-
ringen. Utdver denna fanns en instruk-
tion att allt virke de kunde komma it
med hjilp av CTI-systemet var OK.
att kora in. Ambitionen var att dessa
bilar skulle kunna kéra for fullt, med-
an andra bilar vissa veckor bara fick
kvoter pd ner mot 60 % av full korning
p-g-a. av brist pd tillgingligt virke.
Kravet var d4 allts3 att dessa extravo-
lymer endast skulle vara atkomliga for
en CTI-utrustad bil. For transport pa
avstingda allminna grusvigar fanns en
central instruktion frin Vigverket atc
CTI-utrustade virkesbilar fir kéra nir
de vill, bara de inte kor sénder vigen.
De i studien ingdende bilarna har i
huvudsak kért pa vigar tillhérande
driftsomradena Torsby och Hagfors.
Entreprendr for bdda dessa omraden

ar Vigverket Produktion. En transport
pa avstingd allmin vig skulle dock

Akeri skotte mycket av traktvalen silv.
Kontake med vighallare for allmin vig
skottes dock av transportledaren. Kon-
takt med enskilda och privata vighal-
lare skedde antingen direke frin dkeriet
eller med hjilp av virkeskdparen.

For GE-CEs del skedde traktvalen
helt utefter transportledarens direktiv.
Ett problem vid detta forfarande var
att veta om vigen verkligen skulle halla
for transport. Viss hjilp fick vi hir frén
Torsby distrikt som besiktade nigra
vigar. Transportledaren besiktade dven
nagra vigar. I 6vriga fall skedde trake-
valen utifrdn en teoretisk vetskap om
vigens beskaffenhet. Ett exempel pa
detta kan vara att vigen legat solexpo-
nerad och dirfor borde ha torkat upp
mer 4n andra jimforbara vigar.

Kontakt med statlig vighallare
skottes av transportledaren. Férutom
avstingda allminna vigar var det bara
egna eller samfilligheter ddr Stora
Enso sitter med som anvindes. Den
23:e maj forflyttades GE-CEs bil till
det stormdrabbade omrédet i sédra
Sverige. Dirfor anges volymerna for
dem mellan 1 april och 22 maj. For
Bjilveruds Akeri anges volymerna for
perioden 1 april t.o.m. 30 maj.

Resultat

Tabell 3 visar volymer inmitta pd
industri mellan 050401-050522

ddr CTlI-systemet anvints. For GE-
CE:s del inleddes perioden med att
lunna” fram virke till farbar vig fran

1119 m3fub fram. Tabell 1 visar den
totala transporterade volymen under
perioden respektive volymen kérd
med CTI-systemet, med den "lun-
nade” volymen inriknad. Andelen
transporterat virke didr CTI-systemet
var avgorande for framkomligheten
var 48 % (Bjilverud) respektive 93 %
(GE-CE).

Av volymen transporterad med
CTl-systemet transporterades 33—-49 %
pa avstingd allmin vig och resten pa
enskild/privat vig (Tabell 2).

Diskussion

GE-CE Akeri AB:Perioden inleddes,

som beskrivet ovan, med att "lunna”

Tabell 1. Transporterade volymer (m3fub).

Total transporterad volym

- GE-CE 6291
— Bjalverud 4506
Volym transporterad med CTI-systemet
— GE-CE 5856
— Bjalverud 2170

Tabell 2. Volym transporterad pa all-
manna respektive enskilda/privata
vagar (m3fub).

Volym transporterad pa allman vag
- GE-CE 1936
— Bjalverud 1063

Volym transporterad pa avstingd,
enskild eller privat vag

alltid meddelas vighallaren. Bjilveruds ~ tvé trakter. Sammanlagt "lunnades” — GE-CE 3920
— Bjalverud 1107
Tabell 3. CTl-volymer kérda av GE-CE och Bjalverud.
TTN TTK GTN GTK GTS BMB GM LM ROT Totalt
GE-CE 428 179 902 64 - 2160 740 235 29 4737
Bjalverud 70 103 486 176 13 158 223 — 2170

38

SKOGFORSK, REDOGORELSE NR 3, 2006



fram virke ca 12 km pd en avstingd
allmin vig fran trakeen Sorsanberg.
Virket lag pd en egen skogsbilvig, men
denna var sé pass stark att det gick
att backa sig fram till virket. Dock
forstirkees vigen med tre gruslass, som
kordes dit en morgon da det var fruset.
Det var tall- och klentimmer som
“lunnades” fram. Hela den "framlun-
nade” volymen pi 1119 m3fub trans-
porterades vidare av andra bilar. Detta
hjilpte i hog grad upp beliggningen
for dessa.

Grusning skedde dven pa trakterna
Grantjirn och Nistorp. Pé Grangjirn

skedde en ganska omfattande grusning.

Vigen var bitvis vildigt sénderkérd av
skogsmaskinerna. Volymen redovisad i
Tabell 1 for Grantjdrn ar anda bedémd
som en CTI-volym. Om motsvarande
volym kérts bort pa vanliga bilar
skulle det ha gitt it dnnu mera grus.
P4 Nistorp lades tvé gruslass pa under
morgnar med frost.

Som framgir av Tabell 1 anvindes
GE-CE:s bil i mycket stor utstrick-
ning till kdrning av virke som bara var
tillgangligt med CTI. Avverkningen
var ganska omfattande under varen
i deras normala ansvarsomrade, och
pagick dessutom pé flera stillen en bit
in i april. Ganska mycket virke blev
instingt nir tjillossningen borjade.
Det var dirfor inte sd svart att hitta
lampliga objekt.

Tillstdnd fran vighallare pa det all-
minna vignitet erhélls frin driftom-
rade Hagfors som en generell dispens
och sedan meddelades att transport
skett i efterhand. Trakten Sorsanberg
ligger i Dalarnas lin, driftomrade Ma-
lung, och for transport dirifrin erholls
ett muntligt tillstind att transport
tilldts s lange vigen holl.

GE-CE rikade ut for en fastkorning
ddr draghjilp behovdes for att komma

loss. Detta berodde pa att vigen var
mycket sonderkodrd av skotare.

Bjilveruds Akeri AB: Foretaget skotte
det mesta av traktvalen sjilv. Akeriet
verkar i ett omrdde med ganska stor
képandel och har stor lokalkinnedom.
Allt virke som korts frin lokala kop
under perioden har inte varit pa, i
strike mening, avstingd vig. Akeriet
har dock bedomt att transport ej varit
mojlig utan CTI-systemet.

Fran Bergvik Skog kérdes i huvud-
sak fran tvi olika trakeer, Stjirnstjirn
och V. Rimmestorp. Stjirnstjirn ligger
lings en vigsamfillighet dir tillstind
erholls frin vigansvarig. V. Rimmes-
torp ligger lings vig 946 inom drift-
omraide Torsby. Tillstind att kéra pa
vigen erhélls och Bjilveruds Akeri
kérde ca tvé lass per dag frin med start
den 13 april.

Bjilveruds Akeri har en ligre andel,
48%, CTI-volym dn GE-CE. Detta
beror i huvudsak pa féljande:

* Det fanns tvé stora tjilsikra crakeer
pd Bjilveruds omréde. Det fanns
dven en del "lunnat” grantimmer.

¢ Det mesta av virket avverkat under
vintern kérdes bort innan tjlloss-
ningen startade.

Det sistnamnda innebar att Bjdlveruds
Akeri fick kora av det tjilsikra virket
for ate halla igang ekipaget. Att Bjilv-
erud har en ldgre totalt transporterad
volym dn GE-CE kan delvis forklaras
med att Bjdlverud har ytterligare bilar
som kor for andra befrakeare. En av
dessa dr anpassad f6r Norgetransport.
Under perioden kérdes ca 1200 m3fub
till Norge med denna bil med Stora
Enso som befraktare. Motsvarande
volym borde ha korts f6r andra be-
frakeare med CTI-bilen. Sammantaget

tyckte Bjilveruds Akeri att det varit for
lite CTI-transport under tjillossnings-
perioden. Avverkningen pé Bjilveruds
ordinarie omride var under mars
manad inte sd omfattande, dirfor hann
man kéra undan virket innan gjdlloss-
ningen. S& hir i efterhand verkar det
vettigt act man skulle ha sparat nigon
trake f6r att anvindas som CTI-projeke
under gjdllossningen.

P4 trakeen V. Rimmestorp fanns
dock mer virke att kora dn vad som
skedde.

Aven om det pa Bjilveruds omrade
inte fanns si mycket virke som blev
“instangt” p.g.a. tjillossningen, dr det
inda ndgot som ir vanligt forekom-
mande. En 18sning ir att "lunna”
fram virket till farbar bilvdg innan
tjallossningen sitter igdng. Annars
riskerar virket (timmersortiment) att
bli forseort.

En annan 18sning kunde vara att en
CTI-bil kér undan virket under tjil-
lossningen. S& skedde f6r GE-CE:s del
pa trakten Sorsanberg pd sortimenten
tall- och klentimmer. I och f6r sig blev
16sningen i detta fall att "lunna” fram
virket f6r vidaretransport till sigverken
pa andra bilar. Detta for att snabbt i
ut virket och att hjilpa upp beldgg-
ningen for 6vriga bilar.

CTlI-systemet minskar marktrycket
for fordonet med upp till 26 %. I bor-
jan av tjillossningsperioden nir vigen
bérjar tina uppifrin, men fortfarande
ir frusen, blir vigen vildigt 16s och
framkomligheten mycket dilig. Detta
p-g-a. av att det tinade vattnet inte
rinner undan i sa stor utstrickning.
Under denna period, (ca 2 veckor)
ir det vildigt svart att kdra pd vigen,
dven om bilen dr CTI-utrustad. Detta
giller speciellt for skogsbilvig.

Allmin vig, som det regelbundet
kors pa, hiller betydligt bittre 4n en
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skogsbilvig. Detta fick vi erfarenhet av
under perioden.

Slutsats

CTI-bilarna 6kade tillgingligheten pé
virket. Skulle avverkningen styras pa sa
sitt att mer virke kom fram till framfor
allt allminna vigar under gllossnings-
perioden, skulle utnyttjandet av CTI-
utrustade bilar kunna okas ytterligare.

CTI-utrustade bilar kan hjilpa till
att jamna ut resursbehovet, eftersom
virke kan kéras in under tjillossnings-
perioden.

Skogsbilvigar som utnyttjas sillan,
ar mer kinsliga for tjallossning och
blir helt oframkomliga under en lingre
period, 4n en allmin vig.

Figur 1. Exempel pa en fordonskalkyl,
konventionellt fordon utan CTl-utrust-
ning (Bjalveruds Akeri).

Bilaga 4

FORDONSKALKYL BJALVERUDS AKERI

En fordonskalkyl utfordes tillsam-
mans med akeridgaren Mats Persson,
Bjilveruds &keri, pa ett av fordonen

(Figur 3). Kalkylen utfordes i program-

met Transam. Det forsta bladet visar
kalkylen for ett fordon utan CTI-ut-
rustning. Nista blad visar investering i
ett CTI-system samt utfallet om man
tar med de av akeridgaren bedémda
besparingar som kan goras.

I kinslighetsanalysen gjordes
foljande antaganden, baserade pé
dkeridgarens erfarenheter efter 2,5 érs
anvindning av systemet:

* Det drliga utnyttjandet berdknades
oka med tva veckor under tjil-
lossningstiden, d.v.s. 160 timmar.
Lonekostnaden antogs inte 6ka
eftersom 16n méste utbetalas till
forarna dven nir fordonet star still.

* Investeringen antogs 6ka med
100000 kr p dragbilen och
med 50000 pa sldpet.

* Restvirdet antogs 6ka till 25 res-
pektive 18 procent pa bil respektive

Tndats.
Fordomstyp: [Ejakerud CT1 2006

33 Lanshostnadr. kb 500 000
Ricslaekapial kr | 500 000|  Adligt eritjands. timiie ‘E
% —ang

rnta, 70 Laststodek, ton '
{iwiga tidskostnades, kifar 10000} Radensitet, hgim's [ )
Bransiapris, kafitar [ 750
Eil Slip. Kian
Imvestering i dack i [ T250000) 1 540 000450 000
Auskrimingstid, dr [ i []
FRabvarda, % @ imestaringsn D D
‘Senite och reparation. % av imesteing ?_ 4 '_ a0 '_ &0
Avskriming som belastar taknstnader, % & [ m
i dack, hr | 24 000 | 35 000
Disckins Fdlkaihel, km 40 000 70 000
Fordomsakati, kriér [ 2z00) [ tea
Hilometerskatt, knflem | |
Fammangar, kit 32 000 300 .
Beiwslefaibrukning kian, Heclass | am
km ET] 100 170}
Kebaslighat. kmim | il | )
Teerinalid, minflaas I e e &
Aubrottatid, minfass i [ 7l

Betislodirbrukring, literfim
Sendnokaknstrad, krkm

slip. Anledningen 4r minskat slitage
till £6ljd av vibrationer samt att
CTlI-systemet kan skrivas av pa flera
fordon.

¢ Service och reparation antogs
minska pa hela ekipaget, framfor
alle p.g.a. de kraftigt minskade
vibrationerna vid tomkérning.

* Dickens héllbarhet okar framféralle
pa drivhjulen till f6ljd av minskad
slirning. Dessutom kor fordonet
alltid med ridte tryck i ddcken vilket
ger ett jamnt slitage.

* Brinsleforbrukningen per km an-
togs 6ka med 1%.

* Korhastigheten antogs 6ka med
2%, dven detta till f6ljd av mins-
kade vibrationer.

Sammantaget visade kalkylerna att
transportkostnaden kunde sinkas med
mer dn 1 kr/ton vid anvindning av
CTT enligt forutsittningarna.

Figur 2. Exempel pa en fordonskalkyl, kon-
ventionellt fordon utan CTl-utrustning samt
en kanslighetsanalys av en CTl-investering
(Bjalveruds Akeri).

[ &38| 6253 [ 70.08]
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