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Sammanfattning

CTI- Central Tire Inflation dar ett styr- och reglersystem som mojliggor att justera lufttrycket i
dacken under fard pa virkeslasthilar for att anpassa det till aktuell last och hastighet. Genom
att kora med ett lagre déacktryck pa virkesfordon &r det mojligt att minska kostnaden for
skogsbilvagar.

SCA Skog vill skapa en CTI-strategi som ska innehalla handlingsplaner for hela kedjan fran
planering till transport. Ar 2009 minskade investeringsanslagen for vagar inom SCA Skog och
Medelpads skogsforvaltning borjade bygga végar som trafikeras av CTI-utrustade fordon.
Syftet med arbetet ar att utvardera anvandningen av CT1 at SCA skog vid Medelpads
skogsforvaltning.

Datainsamlingen utgjordes av intervjuer med personer vid SCA som har arbetat med CTI
nagon gang sedan inforandet. Totalt intervjuades elva personer.

Ett arbetssatt for CTI identifierades. | det belystes ett antal faktorer som bor tas i beaktande
vid planering av en CTI-vag, till exempel tidigare CTI-vagar och avstand till materialtakt.
Kostnaden for dverbyggnaden till CTI-vagar var for ar 2013 27 % billigare vid nybyggnation
och 19 % billigare vid upprustning, jamfort med standardvéagar. Andelen virkesvolym fran
avverkningar i anslutning till en CTI-klassad vég har 6kat fran 3 % till 7 % pa Medelpads
skogsforvaltning under 2009-2013.

Flertalet forbattringsomraden har identifierats. Att utveckla uppféljningen av den verksamhet
som idag bedrivs med CTI bor ses som en prioriterad fraga. Instruktioner bor skapas for hur
CTlI-végar ska byggas, registreras och anvandas. Den kunskap som finns inom foretaget bér
tillgangliggoras sa den kan spridas inom Medelpad och andra skogsférvaltningar.

Nyckelord: Véagar, transport, dacktryck, forbattringsomraden.



Summary

CTI Central Tire Inflation is a steering and control systems that allow timber vehicles to
adjust the tire pressure while driving and adapt it to the current load and speed. By running
with a lower tire pressure on timber vehicles, it is possible to reduce the cost of maintenance
and construction of forest roads.

SCA Skog wants to create a CTI strategy that includes plans for the entire chain from
planning to transportation. In 2009 the investment allocations for roads within SCA Skog and
Medelpads forest management area decreased and they began building roads served by CTI -
equipped vehicles. The purpose of this work is to evaluate the use of CTI for SCA Skog
within Medelpads forest management area.

The data collection consisted of interviews with people at SCA who have worked with CTI
ever since its introduction. A total of eleven people were interviewed.

An approach for CTI was identified. It highlighted a number of factors that should be
considered when planning a CTI road, such as former CTI roads and distance to material
extraction.

The cost of the superstructure to CTI roads were for the year 2013 27 % cheaper at new
construction and 19 % cheaper at rehabilitation, compared to standard roads. The percentage
of timber volume from the felling adjacent to a CTI -classified road has increased from 3 % to
7 % in Medelpads forest management area during 2009-2013.

Several areas for improvement were identified. Developing the monitoring of the operations
of CTI should be seen as a priority. Instructions should be created for how CTI roads will be
built, registered and used. The knowledge that exists within the company should be made
available so it can be spread within Medelpad and other forest management areas.

Keywords: Roads, transportation, tire pressure, areas of improvement.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Att sakerstalla virkesleveranser till industrin ar generellt sett en hogt prioriterad fraga for
skogsnéringen. Merkostnaden for skogsindustrin till f6ljd av bristande barighet i det allménna
vagnatet uppgar till mellan 510-590 miljoner per ar (Andersson & Westlund, 2008). Med
framtida 6kade avverkningsvolymer om 10 procent kommer kostnaden att 6ka till 650
miljoner per ar. CTI-teknik kan inte ersatta en god standard pa det allmanna vagnatet, utan bor
istallet anvandas for att 6ka atkomsten pa det enskilda vagnatet (Andersson & Westlund,
2008). Allt hogre krav stalls pa att kunna leverera farskt virke med ett jamt flode dver hela
aret och for att kunna mota kundernas krav pa 6kad produktkvalitet innebar det att virke maste
vara tillgangligt aret runt, dven under forfallsperioder. Barighetsproblemen pa vagnatet
drabbar skogsnaringens virkesfloden framfor allt under den period pa varen nar tjalen gar ur
marken, vilket innebér att det blir svart att komma at virket i skogen och man tvingas darfor
bygga lager vid sagverk och industrier (Arvidsson & Johansson, 1999). Ett satt att méta denna
problematik &r att utnyttja CTI-teknik pa virkesfordonen.

CTI- Central Tire Inflation dr ett styr- och reglersystem som mojliggor for virkesfordon att
justera lufttrycket i dacken under fard och séledes anpassa det till aktuell last och hastighet.
Tekniken utvecklades for militara andamal redan under andra varldskriget. Sedan dess har
skogssektorn uppmarksammat detta och borjat nyttja tekniken pa virkesfordon. Det skapar
mojlighet att 6ka atkomligheten pa bade allmanna och enskilda vagar under forfallsperioder
och minska vaghallningskostnader (Andersson & Granlund, 1994).

Det uppstar mindre skador pa skogsbilvagar nar de trafikeras av fordon som kor med ett lagre
dacktryck. Genom att kvantifiera effekterna av att kora med ett lagre dacktryck pa
virkesfordon &r det majligt att minska kostnaderna for underhall- och nybyggnation av
skogsbilvagar (Grau, 1993). Néar dacktrycket sdnks 6kar dackets anlaggningsyta vilket leder
till ett minskat marktryck. Det som styr vilket dacktryck som viljs i olika situationer &r
dackets deflektion. Deflektion &r dackets relativa nedsjunkning i procent jamfort med ett
obelastat fristdende dack. Ett normalt déck har cirka 18 % deflektion vid full last. Praktiska
studier har visat att det &r mojligt att arbeta med deflektioner upp till 20 %, vilket mojliggor
att virkesbilar utrustade med CTI kan kora pa vagar med fullt lass dar framkomligheten
annars skulle ha varit begransad (Granlund & Andersson, 1998). Ett varierat dacktryck kan
paverka prestandan pa vagens ovre delar (Kolisoja, 2012). Stressen pa vagens 6verbyggnad
minskar vid ett lagre dacktryck och minskar darfor risken for permanent deformation.Genom
att minska décktrycket fran 670 till 275 kPa ar det mgjligt att minska 6verbyggnaden pa
skogsbilvagar med 37 % (Smith, 1993). Liknande resultat redovisas i faltstudier som utforts i
Canada som visar pa en méjlig minskning av 6verbyggnadens tjocklek med 28 %, vilket
innebar en minskning fran 250 mm till 180 mm i det aktuella fallet (Légére & Mercier, 2006).
Effekterna av ett lagre dacktryck avtar vid anvandandet av ett Super-single system (Dawson et
al, 2008). Dacktrycket har inte ndgon paverkan pa stressen som sker pa vagens underbyggnad
(Varin, 2012). Vid minskning av 6verbyggnadens tjocklek kan vagens undergrund skadas,
vilket framforallt har med tjockleken pa dverbyggnaden i kombination med material i
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undergrunden att gora (Légére & Mercier, 2006). Den centrala fragan for att undvika
deformationer i undergrunden &r att forsoka att minska intensiteten av spanningar som
overfors till undergrunden fran vagytan. Det kan astakommas genom att oka tjockleken av de
bérande lagren (Varin, 2012).
Pa vissa vagstrackor ar det mojligt att 6ka framkomligheten och halvera végslitaget nar vagen
trafikeras av bilar utrustade med CTI. Enligt en besparingsanalys ar det mojligt att sénka
transportkostnaderna med 3,8 % per ar genom att lata virkesbilar utrustade med CTI kéra med
hégre bruttovikt pé& allménna vagstrackor som ar BK-2 klassade (Akerlund, 2006). D& CTI-
systemet har storst positiv effekt vid virkestransporter pa vagar med dalig barighet under
forfallsperioder bor omraden déar stora virkesvolymer transporteras pa denna typ av vagar ha
den storsta potentiella nyttan av CT1 (Hell, 2011).
Skogforsk har uppréttat en I6nsamhetskalkyl for investering i CTI. | denna redovisas att de
storsta kostnadsbesparingarna som erhalls med CT1 &r (Skutin, 2012):

e Byggande av och upprustning till CTI-vdgar.

e Minskat stillestand pa virkesfordon.

e Minskat industrilager.
Vid en CTl-andel om 30 % berdknas mervardet av utnyttjandet av CT1 uppga till ca 4
kr/m*fub. Berakningen ar utférd pd Vasternorrlands lan dar andelen finjordsrika marker &r
hogst i Sverige, berdknat pa andelen BK2 och BK3- klassade vagar. Den post som hade storst
inverkan pa Ionsamhetskalkylen var maojligheten till att bygga CTI-vagar. Om andelen egna
végar ar lag och det saledes inte &r méjligt att bygga CTI-véagar i en stor utstrackning,
minskade mervardet med 2,3 kr/m>fub, beréknat pa total avverkning (Skutin, 2012). Akerlund
(2006) pavisade att det i ett forsoksomrade var mojligt att sanka vagunderhallskostnaderna
med 1,25- 3,75 % per ar om tva virkesbilar var utrustade med CTI.
Det &r inte bara vaghallaren som tjanar pa CTI. Forarkomforten forbattras i fordon utrustade
med CTI till foljd av att vibrationerna i hytten minskar. Detta kan forklaras av att dackets
inbyggda dampning kan utnyttjas dven nar bilen &r olastad (Granlund, 2006) Aven
dackekonomin forbattras genom att dackens livslangd okar (Johansson, 2013). Investering i
CTI-utrustning innebar en relativt stor kostnad for akerierna. Investeringskostnaden medfor
att en CTl-utrustad bil ar cirka 8-9 % dyrare an en standardbil (Johansson, 2013) och
fordonskalkyler visar att en virkesbil utrustad med CTI totalt sett oftast inneb&r 6kade
kostnader for akaren (Skutin, 2014).

1.2 SCA Skog AB

SCA skog forvaltar 2,6 miljoner ha skogsmark varav 2,2 miljoner brukas. De har i uppdrag att
forse SCAs svenska industrier med virke. Den avverkade volymen uppgér till 7 miljoner m*f
varije ar, varav cirka 4 miljoner pa egen skog (Anon, 2012). Verksamheten &r uppdelad pa fem
skogsforvaltningar: Norrbotten, Vasterbotten, Angermanland, Jamtland och Medelpad. Varje
&r hanteras cirka 12 miljoner m®f virke dar 7 miljoner m*f kommer fran skogsférvaltningarna
och cirka 5 miljoner m*f fran centrala byten och kop. Ungefér 71 procent av volymen
transporteras pa bil, vilket utgor 51 procent av det totala transportarbetet (Anon, 2012).

Varije ar spenderar SCA Skog ungefar 120-170 miljoner kr pa vaghallning. Det innebér en
genomsnittlig kostnad p& 20-25 kr per avverkad m® pé véagar och dess underhall (Boman,



2012). De stora kostnaderna for vaghallning kan i sig sjalv vara ett argument for att investera i
CTI for att darigenom minska kostnaderna. Med storre tillganglighet under forfallsperioder
okar aven majligheten att sakra industriernas ravarubehov, och har saledes stor inverkan pa
hela foretagets ekonomi och ravaruforsérjning.

Boman (2012) belyser forbattringsomraden inom SCAs arbete med vagfragor. Resultatet
visade pa att vagfragor bor prioriteras och for att fa battre underlag bor man anvénda sig av
nagon form av nyttoberdkningar. Studien visade aven att utnyttjandet av CTI &r en fraga som
bor prioriteras hdgre inom organisationen.

1.3 SCA Skogs CTl-strategi

SCA Skog vill skapa en tydlig strategi for hur de arbetar med CTI. Strategin skall innehalla
handlingsplaner for hela kedjan: planering, vagbyggnad, vagunderhall, avverkning och
transport. Till dags datum &r det upp till varje forvaltning hur de arbetar med CTI-fragor och
Medelpad &r den enda skogsforvaltning som arbetat systematiskt med fragan. Ar 2009
minskade investeringsanslagen for vagar inom SCA Skog avsevart. Medelpad bestamde sig
da for att anvanda sig av CTI som ett verktyg for att fa mer vag for pengarna och borjade
bygga CTI-vagar som trafikeras av CTI-utrustade fordon. En CTI-vag definieras av att
overbyggnaden minskas med cirka 40 %. Véagens 6vriga delar & desamma som en
standardvég (Johansson 2013, pers. komm.).

Sammantaget visar tidigare studier att det finns pengar att tjana pa att anvanda sig av CTI-
teknik pa virkesfordon i omraden som har lampliga forutsattningar for detta. Medelpad som
ligger i Vésternorrlands lan, dar andelen finjordsrika marker &r hogst i Sverige, bor ha en stor
potentiell nytta av CTI.

1.4 Syfte
Syftet med arbetet &r att utvardera anvandningen av CTI vid SCAs skogsforvaltning i
Medelpad.
For detta har tre delsyften definierats, ndmligen att identifiera:
e Hur arbetssattet har forandrats sedan inforandet av CTI.
e Vilka organisatoriska effekter det har medfort.
e Forbattringsomraden inom arbetet med CTI pa Medelpads skogsforvaltning.

1.5 Studiemetodik

1.5.1 Kvalitativa och kvantitativa intervjuer

Kvalitativa intervjuer kannetecknas ofta av att det stélls enkla och raka fragor och att man pa
dessa fragor far komplexa och innehallsrika svar. Det innebér att svaren utgor ett rikt material
vilket mojliggor att finna intressanta skeenden, asikter monster och mycket annat. Ar det av
intresse att forsoka forsta manniskors satt att resonera eller reagera, sarskilja eller urskilja
varierande handlingsmanster, ar en kvalitativ intervju att foresla. Stor vikt laggs vid att tyda
de signaler respondenterna sander ut, inte bara de ord de sdger (Krag Jacobsen, 1993). Vid en
kvalitativ intervju anvéands inga frageformular med i forvag formulerade fragor. Det &r



onskvart att den intervjuade skall styra ordningsféljden i samtalet och valja delaspekter av
intervjun (Trost, 2005).

Nagot forenklat kan man saga att om fragestallningen galler hur ofta, hur manga eller hur
vanligt forekommande ar sa skall man gora en kvantitativ studie (Trost, 2005).

1.5.2 Processkartlaggning

En process kan ses som ett repetitivt anvant natverk av i ordning lankande aktiviteter som
anvander information och resurser for att tranformera “objekt in” till "objekt ut”, fran
identifiering till tillfredsstallande av kundens behov (Ljungberg & Larsson 2001).

For att beskriva ett foretag, eller delar ur ett foretag, i form av processer, framtrader vikten av
att identifiera tre typer av processer:

e Huvudprocesser

e Stodprocesser

e Ledningsprocesser
Huvudprocesser ar processer som pa en 6vergripande niva beskriver syftet med
verksamheten. Stodprocesser ar processer som behdvs for att organisationen i sin helhet skall
fungera men inte kan beaktas som kritiska processer for foretaget. Ledningsprocesser ar
sadana processer som behdvs for att styra och koordinera verksamheten. En process byggs
upp av flertalet delprocesser som i sin tur byggs upp av aktiviteter. Delprocesserna ér da
underordnade processer och aktiviteter ar underordnade delprocesser (Ljungberg & Larsson
2001). En process komponenter (Figur 1) kan definieras av fem stycken nyckelord:

e Objekt in- det som startar processen

e Aktivitet- den aktivitet som forédlar objekt in eller annan input

e Resurser- vad som behdvs for att aktiviteten ska kunna utforas

e Information- det som stddjer och/eller styr processen

e Objekt ut- transformationens resultat och objekt in for néasta aktivitet i processen:

(Ljungberg & Larsson 2001).

Information
Objekt in Objelkdt ut
] Axtivitet >—D
Transformation
Resurser ‘

Figur 1. En process komponenter, fritt tolkat ur Ljungberg & Larsson, 2001.
Figure 1. Components of a process, freely interpreted from Ljungberg & Larsson, 2001.



2 Material och metoder

Datainsamlingen baserades pa intervjuer for att kartlagga hur anvandningen av CT1 paverkat
arbetsséattet inom olika delar av Medelpads skogsforvaltning vid SCA och vilka
organisatoriska effekter inférandet har medfort. Intervjuerna genomfordes med personer som
innehar befattningar som aktivt arbetat med CT1 under nagon period sedan inférandet 2009.
Intervjuerna delades upp i tva olika delar. En kvalitativ intervju hélls inledningsvis med
personer som operativt arbetar eller arbetat med CTI for att kartldgga hur arbetssattet har
forandrats sedan inforandet. Utifran denna kvalitativa intervju foljdes personerna upp med en
kvantitativ intervju med fragestallningar som i forvag eller under den kvalitativa intervjun
identifierats for att se vilka effekter inforandet av CTI medfort. I vissa fall genomférdes
endast en kvantitativ intervju genom att skicka ett frageformulér till respondenten for att
identifiera de organisatoriska effekterna. For att identifiera forbattringsomraden samlades
datat in bade under de kvalitativa och kvantitativa intervjuerna (Tabell 1).

Tabell 1. Val av metod for respektive delsyfte.
Table 1. Choice of method for each subsidiary aim.

Delsyfte Metod

Identifiera arbetsséatt Kvalitativa intervjuer

Identifiera effekter Kvantitativa intervjuer

Identifiera forbattringsomraden  Kvalitativa- och kvantitativa
intervjuer

2.1 Kvalitativa intervjuer

Intervjuerna genomfordes vid ett personligt mote. | de fall det inte var mojligt utfordes en
telefonintervju. Diktafon anvandes under alla intervjuer for att sékerstélla att alla erfarenheter
fangades upp. Nér intervjuerna vara klara transkriberades materialet fran diktafon
inspelningen och sammanstélldes till textformat.

Datainsamlingen bérjade genom att intervjua Daniel Yring, vagansvarig, for att fa en
overgripande bild av planering och byggnation av vag. Arbetet fortsatte med att kvalitativa
intervjuer holls med de distriktsansvariga som ansvarar for planering av vagar.
Fortsattningsvis intervjuades Catarina Lundgren, transportledare, for att fa en 6vergripande
bild av transportarbetet. Slutligen foljdes det upp av intervjuer med produktionsledare for att
identifiera arbetsséttet kring drivning.

Kvalitativa intervjuer genomférdes dven med andra respondenter med befattningar som akare,
stodtransportledare och metodutvecklare for fa en komplett bild 6ver arbetssatt, fanga upp
erfarenheter och identifiera forbattringsomraden (Tabell 2).

Strukturen i de kvalitativa intervjuerna utformades utifran den funktion respondenten har
inom foretaget, for att kunna erhalla en djupare kunskap om de olika processerna som finns
inom arbetet med CTI. Intervjuerna delades upp i fyra huvudinriktningar:

e Planeravag
e Bygga vag



e Drivning

e Transport
Relativt ostrukturerade intervjumallar (Bilaga 1) skapades for att lata respondenten 6ppet
berdtta om sitt arbetsatt utan att styras for mycket av mallen.

2.2 Kvantitativa intervjuer

De kvantitativa intervjuerna lag till grund for den datainsamling som skall pavisa vilka
organisatoriska effekter inforandet av CTI har medfort. De fragestallningar som skapades
(Bilaga 2) identifierades i samrad med Tomas Johansson, metodutveckling och
rationalisering, eller efter att vissa nyckelord identifierats under de kvalitativa intervjuerna.
Data fran tidigare uppféljningar utforda av Ingemar Ljunggren, SCA Skog AB samlades
ocksa in i de kvantitativa intervjuerna. Det bearbetades genom att berékna besparingen i
kr/ton som erhallits genom att anvanda sig av CTl-utrustade fordon. Det data som var
insamlat gallde kostnader och intakter fran specifika virkestransporter pa BK2 och BK3-
vagar dar CTI-utrustade fordon anvénts, som sedan jamférdes med virkestransporter dar
standardfordon anvants. Kostnader for enskilda vagupprustningar till CTI-standard fanns
ocksa med i datat, vilka jag separerande fran 6vriga kostnader och redovisade som besparing i
kr/ton.

2.3 Respondenter
Urvalet av respondenter utfordes i samrad med Tomas Johansson och Daniel Yring. De
respondenter som valdes har arbetat aktivt med CTI sedan inférandet (Tabell 2).



Tabell 2. Beskrivning av intervjuer och de intervjuade.

Table 2. Description of the interviews and the respondents.

Intervjuns Respondenter Intervjutyp Utférande
huvudinriktning
Planera vég Daniel Yring, Véagansvarig Kvalitativ& Personligt mote
Kvantitativ
Thomas Johansson, Kvalitativ Personligt mote
Distriktsansvarig
Jan Andersson, Kvalitativ Personligt mote
Distriktsansvarig
Tomas Johansson, Kvalitativ& Personligt
Metodutveckling/rationalisering Kvantitativ mote/mejl
Bygga vég Daniel Yring, Véagansvarig Kvalitativ& Personligt
Kvantitativ mote/mejl
Tomas Johansson, Kvantitativ Personligt
Metodutveckling/rationalisering mote/mejl
Drivning Ann Osterstrom, Kvalitativ& Personligt
Produktionsledare Kvantitativ mote/mejl
Fredrik Hildingsson, Kvalitativ Telefon
Produktionsledare
Transport Catarina Lundgren, Kvalitativ Personligt mote
Transportledare
Ingemar Ljunggren, Kvalitativ& Personligt mote
Stodtransportledare Kvantitativ
Hasse Ferm, akare Kvalitativ Telefon

2.4 Processkartlaggning

For att illustrera hur arbetsséttet har forandrats sedan inférandet av CT1 valde jag att anvanda
mig av processkartor. Det program som anvéndes for att skapa processkartorna var
QualiWare Buisness modeler. En utbildning i anvédndandet av programmet holls hos

konsultforetaget Sogeti i Sundsvall.

Processkartlaggningen delades upp i tre huvudprocesser:

e Att underhalla ett funktionellt vagsystem
e Avverka
e Transportera



En Overgripande processkarta skapades for var och en av dessa huvudprocesser och i dessa
markerades det var det har skett en férandring i och med inférandet av CTI. For processen att
underhalla ett funktionellt vagsystem” fick Josefine Bomans processkartor (Boman, 2012)
utgora grunden och modifierades for att belysa vilka forandringar i arbetsséatt som inférande
av CTI har medfort.



3 Resultat

3.1 Kartlaggning av forandrat arbetssatt

Inférandet av CTI har paverkat hela kedjan fran planering av vég till transport inom
Medelpads skogsforvaltning. Vid en forsta anblick verkar inte fallet (Figur 2) vara sa men vid
nérmare studier ar det tydligt att hela forvaltningen tar hansyn till CTI.

|
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] A fraktavikepd  |J transport L]
I 1 1
I 1 1
I 1 1
I 1 1
I 1 1
] i ! 1
B B -
FV Distriktare GIS Stordalor,GIS Stordator,GIS
(vagslakare)

Figur 2. Processkarta 6ver huvudprocessen samt dess delprocesser.
Figure 2.Processmap showing the main process and its sub processes.

3.1.1 Planering av vag

Varje ar gor de distriktsansvariga pa varje distrikt en langsiktsplan, LSP, som innefattar 10
arsmangder virke fran slutavverkning och 5 arsmangder fran gallring. Utifran langsiktsplanen
(hadan efter bendmnt LSP) for avverkning &r det mojligt att identifiera vagbehovet for de
kommande 10 aren (Figur 3).

r 4 "3
AVB Vagbyggnadsinstruktioner, Bygghandiing
LSP Budget Budgt Langsiktig
vagplan
Behovsanalys - | - - - | ~, | Firdigstilla -
L > At / ™ ) Planeding Ay > * projekt A3/ >
LsP —m— Langsiklig —m—' Tidsplan &t —D—f Farbarvag alt
’ vagplan : enlreprendrema ’ frakla virke pa
1} 1 I
- - -
Distriktaren Distriktaren FV Entreprencrer
GIS (vagstakare) GIS (GISa) Fv

Figur 3. Processkarta dver delprocessen att underhalla ett funktionellt vagsystem” och dess
aktiviteter, modifierad frdn Boman 2012.

Figure 3. Process map of the sub process ““to maintain a functional road system’ and its activities,
modified from Boman 2012.

Med hjélp av detta upprattar distriktsansvariga i samband med arbetet en teoretisk vagplan dér
man identifierar behovet av upprustning och nybyggnation av végar for den kommande 10-
arsperioden. Med LSPn som utgangspunkt ar det upp till varje distriktsansvarig att skapa en
vagplan for de kommande fem aren. Planen skall innefatta nybyggnationer och upprustningar
och vara fordelade pa enskilda ar (Figur 4).



Figur 4. Processkarta 6ver delprocessen "behovsanalys” och dess aktiviteter, modifierad fran Boman 2012.
Figure 4. Process map showing the sub process ““demand analysis™ and its activities, modified from Boman
2012.
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Vid det stadiet i planeringen tas ingen hansyn till forvaltningens vagbudget men den
prelimindra planen kan éndras i ett senare skede. De vagar som ska byggas eller rustas 1-2 ar
framat i tiden detaljplaneras av distriktsansvariga (Figur 5).

L

Langsiktig
) vagplan _ :
| | | |
- ) L Ll L
Vagbyggnadsinstruldioner Lénsamma Detaljplan skarp
Planeringsinstruki-sner projekt sasongsplen
Skapa
. : ] \ ] Skapa \ Skapa
l—y Féltplanerin '+ —
i :;::}pngsplan’l ) bygghaning ™l ieepian >l
: y ) - ! 5 /
Langsiktig " Detaljplan/_A:22 "  skap " Bygghandling A24 Tidsplan at
vagplan A A sasongsplan A enlreprendrema
8 ! i ! r ! 8 !
|._) - '.) |\) N '\)
Distriktaren FV Distriktaren Fv Fv
(vaAgstakare) (extema Fv
slakare)

Figur 5. Processkarta dver delprocessen “planering”och dess aktiviteter, modifierad fran Boman 2012.
Figure 5. Process Map of the sub process "planning™ and its activities, modified from Boman 2012,

FOr det anvands ett projekteringsverktyg i SkogsGIS som kallas VagGIS. Diverse
standardkostnader registreras av distriktsansvariga i VagGIS for att skapa en sa tydlig
kostnadsoversikt som mojligt for den planerade végen. Det ligger till grund for den
sammanstallning som i ett senare skede gors av végansvarige. Detaljplanen ska vara fardig
och sammanstalld 1:a oktober varje ar. Nar distriktsansvariga gor planeringen tas det i
beaktande var det kan vara lampligt att bygga CTI-végar, vilket ar nagot som de
distriktsansvariga har i atanke under hela planeringsprocessen. Det finns ett flertal faktorer
som tas i beaktande vid planering av en CTI-vag, ndmligen:

Tidigare CTI-vagar- Om det ar aktuellt med nybyggnation av en vég till ett omrade som ska
avverkas enligt LSPn och den nédrmsta intilliggande végen eller vagsystemet ar CTI-klassat,
bor aven nybyggnationen vara en CTI-vag. Nybyggnation eller upprustning till CTI-vag kan
ocksa vara att foredra om det generellt sett finns CTI-vagar i omradet sedan tidigare. Det kan
vara en fordel genom att CTI-vagar allokeras till specifika omraden och de tidigare CTI-
vagarna kan gora det tvingande att anvanda CTI-utrustade bilar i det aktuella omradet.
Avstand till vagmaterialtakt- Materialet till vagens dverbyggnad star for en stor del av vagens
totala kostnad. Ar avstandet till materialtakt langt blir transporterna valdigt dyra. Genom att
bygga en CTI-vdg (och darigenom minska behovet att material till dverbyggnaden) nar
avstandet dr stort, ar det mojligt att minska végens totala kostnad.

BK2 och BK3-végar- | dagslaget ar det tillatet att kora med fullt lass pa timmerfordon
utrustade med CTI pa allméanna vagar som ar klassade som BK2 och BK3. Finns det en
avverkning innanfor en sadan vag kan det darfor vara Ionsamt att bygga en CTI-vég till den
aktuella avverkningen. Darigenom mojliggors leverans av virke till industrin under en arstid
nér det i andra fall inte hade varit mojligt.
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Volym- Ar avverkningsvolymen langs en vag lag, lampar sig detta omrade for CTI-vagar.
Genom att rusta den aktuella véagen till en CTI-vé&g, alternativt nybyggnation, minskas
végkostnaderna och darigenom vagkostnaden per m®.

Gallring- Ar den planerade atgéarden en gallring ar det generellt mindre volymer och sortiment
som inte har ett hogt farskhetskrav som blir tillgangligt. Dessa volymer och sortiment
paverkar inte leveranssakerheter i nagon stor utstrackning, vilket kan motivera en CTI-vag.
Arstid- Paverkar byggnation och upprustning av CTI-végar. Om stora avverkningsvolymer
blir tillgangliga fran ett omrade under forfallsperioder, framforallt varen, lampar sig inte detta
omrade for CTI. Att sakerstélla virkestransport fran ett sadant omrade gor att en vag dar det
gar att garantera en hog béarighet ar att foredra.

CTI-véagar bendmns som "CTI” i SkogsGIS av distriktsansvarige.

Den detaljplan dar behov av nybyggnation och upprustning av vagar har identifierats ligger
till grund for budgeten. Fran och med den 1:a oktober skapar vagansvarigt en gemensam
vagplan for det kommande aret for hela skogsforvaltningen. Vagansvarige sammanstaller
kostnaderna for varje distriktsansvariges dnskade vagplaner. Planen revideras mot det
investeringsanslag som skogsforvaltningen tilldelats av investeringsansvarige for vagar det
kommande aret. For att énskemalen om nybyggnationer och upprustningar ska rymmas inom
investeringsanslaget tvingas végansvarige att gora en prioritering av de férslag som de
distriktsansvariga har tagit fram. Ett verktyg som végansvarige kan anvénda sig av &r CTI. |
vissa fall &r det mojligt att bygga en CTI-vég istéllet for en standardvag och darigenom
minska 6verbyggnaden och saledes kostnaderna. Det ar modifieringar av den ursprungliga
planen som vagansvarige kan gora i samrad med distriktsansvarige for att fa mer vag for
samma investeringsanslag. Aven vagansvarige tar hansyn till BK2 och BK3 klassade vagar
vid sin prioritering genom att bygga CTI-vagar innanfor en vag med sadan klassning for att pa
sa satt fa kora med fullt lass pa virkesfordonen pa dessa vagar.

Efter att prioritering av véagar gjorts och den sammanstéllda vagplanen har beslutats
projekteras vagarna av distriktsansvariga i falt. VVdgansvarige ansvarar for att modifiera och
upphandla en entreprenorskar som motsvarar de behov som har identifierats. Det sista steget i
planeringen av végar ar att vdgansvarige upprattar en arbetsplan for entreprendrerna och
prioriterar vilka objekt som &r viktigast att bérja med.

3.1.2 Vagbyggnation

I slutet av april till borjan av maj startar sdsongen for vagbyggnation. Till grund for arbetet
ligger den arbetsplan som uppréttats av vagansvarige utifran de behov som finns pa
skogsforvaltningen. Arbetet borjar med de objekt som har hdg prioritet och fortgar sedan efter
den uppréttade arbetsplanen(Figur 6).
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Figur 6. Processkarta dver delprocessen "fardigstalla projekt” och dess aktiviteter, modifierad fran
Boman 2012.

Figure 6. Process map showing the sub process “finalize the project”” and its activities, modified from
Boman 2012.

Arbetsplanen &r levande och justeras allt eftersom behoven férandras.

I och med att vagen ar fardigbyggd sker avrapportering fran vagansvarige mot
distriktsansvarige och klarmarkeras i SkogsGIS. Néar vagen ar klarmarkerad registreras de
aven i SNVDB (Skoglig nationell végdatabas). Végar som byggts med CTI-standard
registreras dels som CTI-vdg i SkogsGIS men dven i SNVDB. De markeras med ”CTI” foljt
av bérighetsklass.

3.1.3 Drivning
Varije ar upprattar varje produktionsledare en arsplan for respektive avverkningslag (Figur 7).
> producsonscret ] A 4 a
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frakta virke pd 0 $ :$ (0 $ méanadsplan
J ______ J __________ produktionsledare J ________ produkionsledare
Stordalor, GIS Stordator, GIS Stordator, GIS

Figur 7. Processkarta som visar delprocessen “avverka” och dess aktiviteter.
Figure 7. Process map showing the sub process ’harvest” and its activities.

Planen ligger till grund for budgeten och ska matcha den arsbestallning som industrin gor.
Planen upprattas genom att tillgangliga trakter véljs ut for varje avverkningslag pa ett sadant
sétt att antalet maskinflyttar minimeras. En allokering av trakter gors for att skapa vissa
omraden dar avverkningslagen skall verka. Det ar har viktigt att ta hansyn till de olika
avverkningslagens placering i geografin for att minimera deras transporter till och fran
trakterna. Viktigt &r dven att forsoka undvika att olika avverkningslag korsar varandra. En viss
prioritering av trakter gors av produktionsledaren som borjar med att 1dgga in de lokala képen
i planen och kompletterar sedan med trakter pa egen skog. Ofta sker den mesta avverkningen
under kvartal 1 endast pa lokala kop. | manga fall finns det inte tillrackligt med planerade
trakter for att kunna gora en komplett arsplan, vilket medfor att produktionsledaren maste
fylla ut tomrumen med fiktiva volymer.
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Utifran den uppréattade arsplanen skapas sedermera kvartalsplaner (Figur 7), vilka ar relativt
skarpa. Trakter och volymer viljs ut for att matcha vardera avverkningslags omraden och
optimal medelstam. En viss hansyn tas till vilka sortiment som faller ut, men &r inte
overordnat de tva tidigare namnda faktorerna. Vid val av trakter maste produktionsledaren
aven ta hansyn till aldern pa trakterna. Generellt géller att en slutavverkning forfaller efter 5
ar och en gallring efter 3 ar. Darav gors en prioritering efter trakternas alder. Den uppréattade
kvartalsplanen ar levande och justeras utefter industrins aktuella behov.

Kvartalsplanen ligger till grund for en manadsplan (Figur 7) som uppréttas infor varje
manadsskifte. Da gors en bestéllning utifran de sortiment och volymer som genereras fran
planen for den kommande manaden mot forvaltningens virkesspecialist som séakerstéller att
forvaltningens totala volymer fordelade per sortiment motsvarar det som industrin efterfragar.
Det gors i samband med detta en samanstallning per produktionsledare for att sdkerstalla att
man haller sig inom de volyms- och sortimentsbegransningar som finns. Manadsplanen ar
skarp men kan justeras vid behov.

Produktionsledaren féljer kontinuerligt upp planerna och sakerstaller att avverkningslagen
foljer den plan som ligger. Om inte, maste planen justeras for att pa ett battre satt illustrera
vilka volymer som faller ut vid vilken tidpunkt. Ansvaret ligger pa produktionsledaren att
starta avlagg 2 veckor innan avverkning paborjas. Det blir da synligt for transportledaren. Nar
virket &r fardigskotat markerar maskinforaren avldgget med “fardigt till transport”.
Produktionsledaren har i liten utstrackning blivit paverkade av CTI i sitt arbete sedan
inforandet. De trakter som ligger intill en CTI-vég kallas for en CTI-trakt eller avverkning och
har av den som planerade avverkningen benamnts med CTI i traktnamnet. Det &r mojligt for
produktionsledaren att géra en utsékning av CTI trakter i Stordatorn genom att dessa har
tilldelats ett v i forsta markningsrutan i Planerad drivning i SkogsGIS. For att sékerstélla att
inte det ligger for stora vaglager efter CTI-végar ar det viktigt att produktionsledaren haller
kontakt med transportledaren. Avverkningar efter CTI-vagar maste hallas i niva med hur
manga virkesbilar utrustade med CTI som finns tillgangligt. Genom att det &r tillatet att kdra
pa BK2 och BK3-vagar med fullt lass med virkesfordon utrustade med CTI gor det att
produktionsledaren har trakter tillgangliga sommartid som annars hade varit tvingande
vintertrakter.

3.1.4 Transportledning

For varje manad blir transportledaren tilldelad en kvot som skall motsvara industrins behov.
Kvoten ar fordelad pa sortiment och volym. Varje vecka halls ett méte dar transportledare for
Medelpads, Angermanlands och Jamtlands skogsférvaltningar, transportledare tdg och
ansvarige for transporterna fran Tévaterminalen deltar. Under motet skapas en veckoplan
(Figur 8) som ar en uppldsning av den manadsplan som tidigare erhallits.
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Figur 8. Processkarta dver delprocessen "transportera” och dess aktiviteter.
Figure 8.Process map showing the sub process ”’transport” and tis activities

Veckoplanen &r skarp men revideras vid behov.

Transportledaren fordelar volymer och avlagg pa de olika akerierna. Sedan tidigare har avtal
upprattats med de olika akerierna om arsvolymer. Avlaggen fordelas kontinuerligt under aret
till de olika akerierna allt eftersom produktionsledaren dppnar avlaggen. Kvoter kan laggas pa
akerierna om det finns vissa begransningar mot industrin. Transportledaren ar delaktig i
styrningen genom att se till att industrin tillhandahaller de volymer fran respektive sortiment
som &r planerat. Detaljstyrningen av tranporterna och ruttplaneringen 6verlates till akerierna
sjalva. Det ar daremot mojligt for transportledaren att fordela avlagg till akerierna pa ett
sadant satt att det passar deras stationering och underlattar for skiftbyten.

Fordelningen av avl&dgg borjar med att transportledaren fordelar de CTl-avldgg som finns
tillgangliga (Figur 8). Det kan skapa onddiga begransningar och stillestand pa de virkesfordon
som inte &r utrustade med CTI om CTl-utrustade bilar hanvisats till ”standardvéagar”. Detta ar
korrelerat till hur stor andel av den totala transportflottan som ar utrustade med CTI, vilket
transportledare &r tvungen att ta hansyn till vid fordelning av avlagg till de respektive
akerierna. CTl-utrustade virkesfordon tilldelas ocksa de avlagg som é&r placerade efter BK2
och BK3 végar, eller avlagg som ligger innanfor dessa. Genom att styra CTl-utrustade
virkesfordon till sddana avlagg ar det mojligt att kora med fullt lass tack vare den dispens som
givits till CTl-utrustade virkesfordon. Det & mojligt for transportledaren att se vilka avlagg
som ligger vid en CTI-vdg genom att det & bendmnt med CTI i avldggsnamnet.

Pa avlagg som ligger efter vagar eller vagsystem dar barigheten generellt sett ar dalig
anvandes med fordel CTl-utrustade virkesfordon. Det mojliggor att under forfallsperioder
transportera ut virke efter vagar dar man annars vore tvungen att lunna fram virke till en vag
med battre barighet. CTl-utrustade virkesfordon tilldelas ocksa avlagg dar barigheten ar nagot
osaker. CTI- bilarna far dar fungera som “testpiloter”. De kan trampa vagen for att pa sa satt
gora den tillganglig for virkesfordon utan CTI-utrustning. Det bor podngteras att detta ar
valdigt forarberoende och kan inte sdgas generellt om CTl-utrustade virkesfordon.

Ett avlagg Oppnas av produktionsledaren tva veckor innan avverkning paborjas men det ar
inte synligt i GIS forrén skotaren rapporterat in de forsta volymerna. Transportledaren foljer
kontinuerligt upp utfallet av transporterna mot de vecko-och manadsplaner som upprattats.
Om avvikelser mot plan upptécks &r det upp till transportledaren att forsdka justera detta.
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Avvikelserna upptrader ofta om industrin efterfragar stora volymer av ett visst sortiment med
kort varsel.

Uppfoljning och prioritering av avlagg gors kontinuerligt (Figur 8). Vid varje skiftbyte
rapporterar skotaren in vilka volymer som finns vid avlagget och registreras i TransportGIS
per sortiment och volym. Transportledaren vet inte initialt vilka volymer som faller ut till ett
visst avlagg forrén allt ar slutskotat. For att underltta sin planering har transportledaren sjélv
lagt in planerade avverkningar i TransportGIS for att fa en béattre dversikt om vilka volymer
som kommer att finnas tillgangliga. Det sker dagligen kontinuerlig kontakt med akarna for att
veta vilka verkliga volymer som finns pa avlaggen. De volymer som star registrerade i GIS
avviker ofta mot verkligheten pa grund av att registreringen slapar efter. Det innebér att det
kan finnas avlagg som i verkligheten & tomma men det fortfarande finns volymer registrerade
I GIS, vilket skapar problem for den dagliga verksamheten. Problem minimeras genom den
dagliga kontakten med akarna som har kunskap om hur det ser ut pa avlaggen. Nar avlaggen
sedan dr tomda markeras de som slut vidare transport” av transportledaren eller akaren, och
syns da i TransportGIS.

3.2 Organisatoriska effekter

3.2.1 Vagar

For ar 2009-2012 finns inga vaghallningskostnader dar CTI-vagar redovisas separat.
Kostnader for 6verbyggnaden finns redovisade for dessa ar forutom 2011 (Tabell 3).
Overbyggnadens kostnad i kr/m har varit standigt 6kande for bade nybyggnation och
upprustning fran 2009-2012.

Fran och med 2012 finns mer detaljerad information tillganglig i och med att kostnader
registreras i ett vagforvaltningssystem (VFS).

Tabell 3. Overbyggnadens kostnad i kr/m, fordelat pa nybyggnation och upprustning for ar 2009-
2012.

Table 3. Superstructure cost in SEK/m, divided into new construction and upgrading for year 2009-
2012.

Nybyggnation  Upprustning

Ar (SEK/m) (SEK/m)
2009 56,48 54,75
2010 69,47 72,83
2011 - -
2012 137,08 79,26
Ar 2012

De totala vaghallningskostnaderna pa Medelpads skogsforvaltning uppgar till ca 48,7 miljoner
kr for 2012. Den avverkade volymen pa Medelpads skogsforvaltning uppgar till 1,68 miljoner
m>fub vilket medfor att vagkostnaden per m*fub uppgér till cirka 29 kr/m3fub (Tabell 4).
Kostnaden for nybyggnation av vdg var 249,08 kr/m varav kostnaden for 6verbyggnaden var
137,08 kr (55 %). Overbyggnadskostnaden vid upprustning uppgick till 79,26 kr/m.
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Tabell 4. Sammanstallning dver vagkostnader for ar 2012.
Table 4. Summary of road cost for year 2012.

Tot kostnad(miljoner kr) kr/m®>  kr/m

Véaghallningskostnad 48,7 29
Nybyggnation 249,08
Overbyggnad(nybyggnation) 137,08
Overbyggnad (upprustning) 79,26
Ar 2013

Det finns ingen sammanstélining av totala vagkostnader for 2013 som ar kontrollerade av
forvaltningen. Budgeten for vagbyggnation uppgick for 2013 till 16 miljoner varav 2,6
miljoner till CTl-anpassade vagar, vilket ar 16,25%.

Den totala planerade vagbyggnationen var 15 km nybrytning och 150 km upprustning. Av det
ar 2,7 km nybyggnation respektive 27,2 km upprustning CTl-anpassad, vilket &r cirka 18 %
(Tabell 5).

Tabell 5. Planerad nyproduktion och upprustning av vagar pa Medelpads skogsférvaltning ar 2013.
Table 5. Planned new production and rehabilitation of roads in Medelpads forest management area in
year 2013.

Nybyggnation (km)  Upprustning(km)

Tot. 15 150,0
CTI 2,7 27,2
CTl-andel(%) 18 18,1

Mediankostnaden for material till 6verbyggnaden (egen tillverkning) under 2013 var 71,88
kr/m vid nybyggnation av standardvagar och 44,20 kr/m vid upprustning (Tabell 6).
Medianvérdet av besparingen vid nybyggnation av CTI-végar uppgick till 19,7 kr/m eller 27
%. FOr upprustning uppgick medianvardet av besparingen till 8,3 kr/m eller 19 %.
Medianvérdet av den genomsnittliga besparingen uppgar till 14 kr/m eller 23 %.
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Tabell 6. Materialkostnad for dverbyggnad (egen tillverkning) i kr/m fér nybyggnation och
upprustning av skogsbilvégar 2013.

Table 6.The material cost for the superstructure (own production) in SEK/m for new production and
renovation of forest roads 2013.

Nybyggnation Upprustning
(kr/m) (kr/m)
CTl-vég Standardvag CTl-vag Standardvag
Medelkostnad 52,18 129,25 34,00 47,80
Mediankostnad 52,18 71,88 35,90 44,20
Besparing medelkostnad 77,07 13,79
Besparing mediankostnad 19,70 8,30
Besparing medelkostnad(%) 60% 29%
Besparing mediankostnad(%) 27% 19%

3.2.2 Drivning

Den totalt avverkade volymen pa Egen skog som avverkats intill en CTI-klassad vag 6kade
frdn 25 000 m® till 80 000 m* mellan 2009-2013. Trenden ar densamma for andelen volym
som avverkats i anslutning till en CTI-klassad véag. Den procentuella 6kningen gick fran 3 %
till 7 % under samma period. (Figur 9).
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Figur 9. Total volym och procentuell andel virke som avverkats i anslutning till en CTI-klassad vég
vid Medelpads skogsforvaltning.

Figure 9. Total volume and percentage timber harvested adjacent to a CTl-classified road in
Medelpads forest management area.

Volymen som avverkats pa Egen skog intill en CTI-klassad vag varierar mellan distrikten
(Figur 10). 2013 var avverkningen intill en CTI-klassad vag som hogst pa distrikt 25.
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Figur 10. Total volym, fordelat pa distrikt och ar, som avverkats i anslutning till en CTl-klassad véag.
Figure 10. Total volume, divided by districts and year, harvested adjacent to a CTI-classified road.

Den procentuella andelen volym som avverkats intill en CTI-klassad véag pa Egen skog
varierar mellan aren och distrikten (Figur 11). Distrikt 22-24 har inte haft nagon avverkning
intill en CTI-klassad vé&g under perioden.
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Figur 11. Procentuell andel volym som avverkats i anslutning till en CTI-klassad védg per distrikt och
ar.
Figure 11. Percentage volume harvested adjacent to a CTI-classed road per district and year.

Den totala volymen som avverkats intill en CTI-klassad vag pa Egen Skog och lokala kop
varierade mellan de olika distrikten och aren (Figur 12). Distrikt som inte avverkat nagot intill
en CTI-klassad vég &r uteldmnade.
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Figur 12. Totala volymen som avverkats i anslutning till en CTI-klassad vég pa egen skog och lokala
kop. Distrikt nr 21-28 utgdr Egen skog och 47- 66 lokala kop.

Figure 12. Total volume harvested adjacent to a CTI-classed road in own forests and local purchases.
District No. 21-28 constitutes Own forests and 47-66 local purchases.

3.2.3 Transport

Ingen historik om hur manga CTI-utrustade virkesfordon som funnits kontrakterade mellan
2009-2012 finns tillganglig.

Under 2013 fanns 38 virkesbilar kontrakterade, varav 21 var kranbilar och 17 gruppbilar
(Tabell 7). Av dessa var 9 kranbilar och 6 gruppbilar (en grupp) CTI-utrustade, vilket betyder
att 39 % av den totala flottan for rundvirkestransport var utrustade med CTI. Utdver det
tillkom en separatlastare utrustad med CTI.

Tabell 7. Transportflotta 2013 pa Medelpads skogsforvaltning.

Table 7. Transport fleet in 2013 on Medelpads forest management area.

Kranbilar ~ Gruppbilar ~ Totalt

Medelpad totalt 21 17 38
Antal CTI 9 6 15
Andel CTI (%) 43% 35% 39%

Alla anl&ggningsbilar som anvandes inom medelpads skogsforvaltning var utrustade med CTI
under 2013.

Under 2004 gjordes uppfldjningar pa tre rundvirkesbilar vilka var utrustade med CTI. Vid
detta tillfalle var det tvang att ha dispens for att fa kora med fullt tryck pa BK2 och BK3-
vagar. 19 stycken separata uppfoljningar gjordes pa dessa tre virkesfordon dar man
registrerade antalet uttransporterade ton samt kostnaden for dessa. Tre av uppféljningarna
innefattade de besparingar som gjordes genom att minska 6verbyggnaden vid upprustning,
vilket registrerades som kr/ton. Den genomsnittliga besparingen var 18,42 kr/ton. Besparingen
pa BK2- vagar var 5,90 kr/ton, BK3- végar 20 kr/ton och besparingen for minskade
materialkostnader vid upprustning var 43,99 kr/ton (Tabell 8).
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Tabell 8. Besparing (kr/ton) vid anvandande av CTI-utrustade virkesfordon uppdelat pa typ av
besparing.
Table 8. Savings (SEK / ton) when using CTl-equipped timber vehicles divided into type of saving.

Typ Besparing(kr/ton)
BK2 59

BK3 20
Upprustning 43,99
Genomsnittlig 18,42

3.3 Forbattringsomraden

Flertalet forbattringsomraden identifierades av respondenterna. De flesta forbattringsomraden
som identifierades aterfinns inom planering av CTI-vag. Resultatet presenteras nedan
uppdelat pa respondenternas befattning.

3.3.1 Planering av CTI-véag (distriktsansvarigas perspektiv)

Awverkningsplanering- Redan vid avverkningsplaneringen ar det viktigt att ha CT1 i atanke.
For att fa ett sa bra resultat som mojligt bor det vara samma person som projekterar vagen
som planerar avverkningen. Det for att védgen skall motsvara de grundférutsattningar som den
omkringliggande terrdngen- och darmed avverkningen har. Idag har det i vissa fall varit olika
personer som planerat avverkningen och vagen, vilket medfort att vagen i vissa fall inte har
motsvarat de forutsattningar som de intilliggande avverkningarna har. Vid planering av CTI-
vag ar det ocksa extra viktigt att se till att kojplan och avlaggshyllor ar pa ratt sida vagen for
att undvika att avverkningsmaskinerna kor pa vagen.

VagGIS- CTl-véagar bor pa ett tydligare sétt vara markerat i VagGIS. En standardiserad
tematisering bor goras centralt 6ver alla barighetsklasser, CTI-klasser inkluderat, for att pa ett
tydligare satt kunna visualisera var CTI-védgarna ar lokaliserade. En 6kad anvéndarvanlighet
onskas och majlighet att kunna gora andringar i berdkningar i efterhand. Onskvért vore att det
finns kopplingar mellan VagGIS och VFS.

Laserscanning- Genom att pa ett mer utbrett satt anvanda sig av laserscanning ar det mojligt
att erhalla battre volymdata och darigenom kunna géra mer noggranna berakningar. Volym
som faller ut fran en avverkning &r en faktor att ta i beaktande vid planering av CTI-vég, och
laserscanning kan darfor underlatta planeringen.

Utbildning- Kunskapen om CTI anses inom forvaltningen vara véldigt dalig. Den centrala
informationen om for-och nackdelar med CT1 &r i dagslaget bristfallig, vilket gor det svart att
fa gehor for anvandandet. Utbildning om vagar i allmanhet, och CTI-véagar i synnerhet, till
distriktsansvariga anses vara av stor vikt for att konceptet med CTI-védgar som trafikeras av
CTl-utrustade virkesbilar ska kunna anvandas till sin fulla potential.

100 % CTI- Distriktsansvariga uttryckte en dnskan om att alla fordon vore utrustade med CTI.
Pa sa satt skulle det skulle vara méjligt att tillgodose det fulla behovet som finns av
upprustning och nybyggnation av vag pa varje distrikt. Det skulle &ven underlatta den totala
planeringssituationen.
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3.3.2 Planering av CTI-véag (vagansvariges perspektiv)

Okad kunskap- Den generella kunskapen om végar anses vara for 1ag. Det galler aven
nybyggnation och upprustning av skogsbilvagar. Genom att 6ka kunskapen hos
distriktsansvariga skulle det vara mojligt att anvanda CTI pa ett mer effektivt satt. Vagens
egenskaper ar det som bestammer vilka majligheter det finns att anvanda véagen pa, vilket
bestams redan i planeringsstadiet. Det medfor att den som planerar vagen maste ha goda
vagkunskaper for att gora en bra planering.

Det ar viktigt att planeringen &r ratt nér vagen skall till att anvandas. Det &r latt att sdga att
CTI ér ett problem om végen anvénds felaktigt. Entreprentrernas och transportledarens
instélining och attityd till CTI &r viktigt i sammanhanget for att CTI-vdgarna skall anvandas
pa ratt satt. Darav ar kunskapen hos dessa befattningar ocksa av storsta vikt.

Halla ihop kedjan av CTI- I dagslaget brister det i nar det galler att forsoka halla ihop kedjan
av CTI mellan anlaggningsbilar- virkesbilar. | manga fall anvéands inte trailer med CTI-
utrustning for transport av avverkningsmaskiner, vilket kan medféra att under en dag da
vagens styrka ar nedsatt kan vagkroppen paverkas negativt. Detsamma géller tankbilar. Att
CTI-utrusningen anvands pa ratt satt och av alla de tunga fordon som betrader vagen anses
vara viktigt for CTI-végar ska fungera.

3.3.3 Byggnation av CTI-vag (vagansvariges perspektiv)

Utbildning av entreprendrer- Utbildningen av entreprendrer maste bli battre. For att
nybyggnation och upprustning av CTI-végar ska ske pa ett korrekt och effektivt satt maste
kunskapen vara god hos entreprenéren. | dagslaget anvénds 60 % av Overbyggnaden jamfort
med en standardvag och det syftar inte till att materialet ska fordelas jamnt 6ver den aktuella
strackan. Vid korrekt fordelning gors mindre 6verbyggnad pa kron och starka partier medan
overbyggnaden gors storre pa svagare partier.

3.3.4 Drivning (Produktionsledarens perspektiv)

Tydligare instruktioner- Produktionsledaren anser att CTI ses som ett levande begrepp, med
vilket menas att en CTI-vag behbver inte enbart trafikeras av CTI-utrustade virkesfordon. Det
ar ocksa mojligt att virkesfordon utan CTI-utrustning under gynnsamma perioder kan trafikera
CTI-végar. Det innebar en viss risk och staller stora kunskapskrav pa produktionsledare,
transportledare och akare om det ska fungera pa ett bra satt. Centrala direktiv om hur CTI-
végar ska anvandas borde upprattas for att skapa tydlighet och undvika missforstand.

Halla ihop CTI-kedjan- | dagslaget &r inga tankbilar utrustade med CTI. Trots att de endast
trafikerar den specifika vagen ett fatal ganger kan de skada vagen om tidpunkten &r fel, anser
produktionsledaren. Ett sétt att undkomma problemet ar att tankbilarna ocksa ska vara CTI-
utrustade for att fa betrada en CT1-véag. Antalet trailrar med CTI-utrustning &r i dagslaget lag.
I och med att det i de flesta fall ar avverkningsentreprendren som star for trailer ar det valdigt
sallan den &r CTl-utrustad. Tva tunga transporter sker med trailer per avverkning och CTI-
vag, dar det anvands fordon utan CTI-utrustning. Osékerheten &r stor om hur detta paverkar
vagkroppen.

Okad kunskap-Produktionsledaren onskar storre kunskap hos rundvirkesentreprenérerna kring
CTI, vilket skulle kunna paverka valet av trailer och méjliggéra for att halla ihop hela CTI-
kedjan.
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Generellt sett upplever produktionsledaren att kunskapen om CTI hos de flesta inom
organisationen ar valdigt dalig. For att utveckla konceptet med CTI-vag och CTI-utrustade
virkesfordon maste kunskapslaget bli battre inom férvaltningen.

3.3.5 Transportledning (Transportledarens perspektiv)

Okad kunskap- For att CTI-konceptet ska lyckas &r det viktigt att &karen anvéander
utrustningen pa ratt satt, vilket kraver kunskap. Genom att uthilda akarna ar det mojligt att
forbéattra resultatet av anvandningen av CTI-utrustade virkesfordon, men dven inspirera
operatoren att anvanda sig av utrustningen. De akare som har ett intresse i CTI ar de som
forma att prestera det basta resultatet i anvandningen av CTI-utrustningen.

Koncentrera anvandningen- For att kunna utnyttja konceptet med CTI-utrustade virkesfordon
optimalt &r det viktigt att de framforallt anvands i omraden dér nyttan ar storst. Det kan vara
omraden dar den generella bérigheten ar dalig eller omraden dar det byggts CTI-végar.
Forbattrad kommunikation- Tydlig kommunikation gentemot dkaren ar viktig nar denne skall
kora efter en CTI-vag. Om inte utrustningen anvands vid ett sadant tillfalle &r risken stor att
vagen tar skada.

3.3.6 CTI-konceptet som helhet (Akarens helhetsperspektiv)
Hasse Ferm var den forsta dkaren i distriktet som utrustade sin bil med CTI. Han anser att
fordelarna av CTI for akeriet ar manga:

e Battre forarmiljo- Skakningarna i hytten minskar.

e Mindre slitage- Bilen gar mjukare och skakningarna minskar.

e Battre dackekonomi- Livslangden pa dacken okar.
Det finns &ven vissa nackdelar med CTI for akaren och nagra av dessa ar:

e Investeringskostnad pa cirka 200 000 SEK.

e Hogre underhallskostnader.

e Langre tidsatgang vid dackbyte.
For att det ska vara lonsamt for ett akeri att investera i CTI utrustning maste det finnas ett
incitament fran uppdragsgivaren, till exempel en differentierad taxa for CTI-utrustade
virkesfordon. Taxan maste gélla for alla uppdrag, inte bara nar de trafikerar en CTI-klassad
vag. Respondenten anser att stillestandstiden inte paverkats i och med investering i CTI. De
har haft mojlighet att halla sina fordon med arbete aret om oavsett om de varit CTI-utrustade
eller inte.
De fordelar SCA erhaller anser respondenten vara:

e Storre atkomlighet aret runt.

e Moijlighet att kora med fullt lass sommartid pa BK2 och BK3 (déar broar inte &r

begransade).

e Minskade vaghallningskostnader.
Idag ar man valdigt langt fram i utvecklingen och de CTI-klassade véagar som byggts &r i de
flesta fall valdigt bra. Ofta hors uttalanden som "CTI-utrustade fordon far ta alla daliga
avlagg” men det ar nagot som respondenten dementerar. Det finns en stor fordel med CTI pa
végar som &r nagot bristfalliga. Det &r majligt att med ett CTl-utrustat fordon "kalva” till
vagen nagra dagar i forvag, vilket gor den korbar for den grupp som sedan kommer dit.
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Att halla ihop en CTl-kedja ar nagot som respondenten anser vara svart och tror att man maste
ga runt det i vissa fall. Ett fatal passager med standardfordon sa som trailer och tankbilar tror
han inte paverkar vagen namnvart mycket. Om det ska finnas ett krav pa CTI-utrustning sa
maste det finnas ekonomisk stimulans da det &r dyrare att utrusta en trailer med CT1 och den
ska kunna hallas med arbete aret runt. Alternativet ar att en sadan trailer har en taxa som ar
nagot hogre oavsett vilken typ av vég den skall trafikera.

Respondenten anser att fordelarna med CT1 & manga men om detta ska kunna breddas till
andra forvaltningar kravs ekonomisk stimulans da det innebér en kostnadsokning for
akerierna totalt sett. Det bor inte vara nagot hinder da uppdragsgivarens fordelar av ett CTI-
system &r sa pass stora. Respondenten anser att arbetet med CT1 pa Medelpads
skogsforvaltning fungerar valdigt bra och har svart att hitta potentiella forbattringsomraden.
Han anser att man har kommit valdigt langt under de 10 ar det arbetats med detta. Att kunna
justera 6verbyggnaden pa de CTl-klassade vagar som byggs, utifran CTI-utrustningens olika
installningar och dverbyggnadens material ar nagot han tror det finns goda majligheter att
gora.
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4. Diskussion

4.1 Forsoksmetodik

4.1.1 Urval av respondenter

Urvalet av respondenter skedde i samrad med Tomas E Johansson och Daniel Yring. Malet
var att identifiera de personer som arbetat aktivt med CTI sedan inférandet i Medelpads
skogsforvaltning, vilket medforde att endast ett fatal personer for varje befattning valdes ut.
Urvalet av respondenter var relativt litet. Risken ar darfor att det arbetssétt som presenteras i
resultatet ej ar representativt for alla med den befattningen inom forvaltningen, utan istallet
representerar ett arbetssétt som har en stark personlig koppling.

Da ett delsyfte var att identifiera hur arbetssattet forandrats sedan inférandet av CTI anser jag
att antalet och det urval av respondenter som gjordes var val anpassat. Det till foljd av att
endast ett fatal personer har arbetat aktivt med CT1 sedan inférandet.

4.1.2 Val av metod

Kvalitativa intervjuer syftar till att med hjélp av raka och enkla fragor fa utforliga och
komplexa svar (Trost, 2005) vilket skapade en majlighet att lata respondenten sjalv beskriva
sin verklighet och hur denne valt att jobba med CTI. Flertalet respondenter uttryckte efter
intervjuerna att det var en bra form av intervju da det skapades en kéansla av trygghet och
avslappnad atmosfér. Diktafon anvéndes under intervjuerna vilket gjorde det mojligt att i
efterhand fanga upp detaljer som var vardefulla for att skapa en nyanserad bild av arbetssattet
I processkartlaggningen. Det &r inte bara vad respondenten sager som ar viktigt, utan dven de
signaler denne sénder ut (Krag Jacobsen, 1993). Jag anser att valet att anvénda kvalitativa
intervjuer for att kartlagga arbetsséattet kring CT1 skapade mdojlighet till att presentera ett
nyanserat resultat.

De kvantitativa intervjuerna syftade till att forsoka identifiera vilka organisatoriska effekter
inforandet av CTI hade medfort. Redan vid den inledande intervjun med vdgansvarige Daniel
Yring meddelade han att det skulle bli svart att utfora dessa intervjuer da bristen pa
dokumentation var stor. Det var nagot som besannades varefter de kvalitativa intervjuerna
utfordes och det var valdigt fa fragor som redovisas i bilaga 2 som var mojlig att fa svar pa.
Om detta varit kant innan arbetet paborjades hade det saledes kunnat vara mer effektivt att
utoka antalet respondenter for de kvalitativa intervjuerna och dérigenom uttka delsyftet att
identifiera forbattringsomraden. Det hade kunnat bidra till att fanga upp mer erfarenheter
kring anvéndandet av CTI inom organisationen.

4.2 Studiens resultat

4.2.1 Identifiering av férandringar i arbetssatt

Det var svarigheter, med de begransningar som var i urvalet, att generalisera arbetssattet inom
de olika huvudinriktningarna: planera vag, bygga vag, drivning och transport. Darav blir
resultatet nagot mindre generellt och mer personligt. | detta fall anser jag det dock inte vara
nagot negativ da resultatet belyser vikten av att ha ett gemensamt arbetssatt for att na de mal
som organisationen satt upp. Det &r inte heller forvanande att arbetssattet kring CTI ar valdigt
personberoende i dagslaget da det inte finns nagon uttalad CTI- strategi. Jag anser att
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resultatet &r representativt bland de personer och befattningar som arbetat aktivt med CTI
genom att urvalet tackte de allra flesta av dessa.

De distriktsansvariga som intervjuades hade ett gemensamt arbetssatt for att identifiera var det
ar lampligt att bygga CTI-véagar, vilket senare bekraftades i intervjun med végansvarige. Det
tyder pa att de har hittat faktorer som anses vara viktiga att ta hansyn till vid planering av
CTl-végar. Det ar nagot som resterande delar av forvaltningen kan dra nytta av. Processen bor
kunna ligga till grund for en eventuell vagbyggnadsinstruktion som ar inriktad pa CTI-végar.

I samband med granskning av data med Tomas Johansson i Business Warehouse (héddanefter
bendamnt BW) och deras vagforvaltningssystem (hadanefter benamnt VFS), framkom det att i
dagsléget var registreringen av CTI-végar bristfallig. BW &r en avancerad rapportgenerator
som matas med data fran till exempel ekonomisystem, GIS eller stordator (Johansson 2013,
pers. komm.). Befintliga CTI-végar &r inte uppdaterade i VAgGIS och aterfinns saledes inte i
VFS, vilket i sin tur medfor att de inte registreras i NVDB (Nationell végdatabas). Idag &r
ingen vag som ar CTI-klassad registrerad i VagGIS som detta. Genom att gora en soékning i
VFS pa CTl-projekt aterfinns ett antal CTI-vagar men i och med att de inte ar markta som
CTIl i VagGIS sa registreras den inte som en CTI-vag i NVDB. For att inte riskera att
informationen om var dessa CTI-vagar ar beldgna anser jag att det ar viktigt att alla CTI-végar
I efterhand registreras i VagGIS och manuellt registreras i NVDB for att underlatta det
operativa arbetet.

4.2.2 ldentifiering av organisatoriska effekter

Redan i inledningen av arbetet med att identifiera vilka organisatoriska effekter inférandet av
CTI hade medfort uttrycktes oro éver brister i dokumentation. Det var nagot som besannades
under arbetets gang. Resultatet blev darigenom véldigt lidande. I princip allt data som
samlades in ar hamtat fran BW. Det finns manga felkallor inom BW och déarmed bor datat
kontrolleras av forvaltningen, vilket de inte har gjort i det har fallet. Det innebér att det finns
mojlighet till felkallor men bor dnda ge en uppfattning om vilka effekter inforandet har
medfort.

Den besparing som erhallits i minskad materialatgang i 6verbyggnaden vid upprustning till
CTI-végar under 2013 uppgick till 8,30 kr/m (medianvérde). | och med att den totala strécka
som rustades till CTI-vag for 2013 var 27 200 m (Yring 2013, pers. komm.) innebar det att
besparingen i1 materialkostnad till 6verbyggnad vid upprustning for 2013 teoretiskt var

225 760 kr. 2013 var nybyggnationen av CTl-anpassade vagar 2700 m (Yring 2013, pers.
komm.) och den genomsnittliga besparingen i materialkostnad till 6verbyggnaden for 2013
uppgick till 19,70 kr/m (medianvérde). Det innebdr att den totala teoretiska besparingen i
materialkostnad till 6verbyggnaden vid nybyggnation av CTI-vagar for 2013 uppgick till 53
190 kr.

Berakningarna far anses vara relativt osékra for att kostnaderna ar hamtat ur BW for 2013,
och darmed inte kontrollerade av forvaltningen men aven for att vagkostnader innehaller
valdigt mycket "brus” vilket gor det svart att identifiera de verkliga besparingarna. Trots att
det byggts CTI-véagar och 6verbyggnadskostnaden pa de ar lagre jamfort med en standardvag,
har den totala éverbyggnadskostnaden i kr/m varit stdndigt 6kande sedan 2009 (tabell 3). Det
visar att det ar valdigt manga faktorer som paverkar vagkostnaden forutom materialet.
Resultatet bor daremot vara en anvisning om att det &r mojligt att géra besparingar genom att
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bygga och rusta vagar till CTI-standard om an de verkliga besparingarna inte &r mojliga att
redovisa. Resultatet kan jamforas med en studie som utfordes av Skogforsk dar en
Ionsamhetskalkyl upprattades for en tankt forvaltning i V&sternorrlands L&n. Enligt den &r det
mojligt att gora kostnadsbesparingar pa 3,40 kr/ m*fub nar transportflottan utgors av 30%
CTI-fordon (Skutin 2012). Dessa forutsattningar stammer relativt val 6verens med Medelpads
skogsforvaltning som i dagslagen har 39% av transportflottan utrustad med CTI och ligger i
Vasternorrlands Lan. 2013 avverkades 1108518 m*f (Osterstrom 2013, pers. komm.) pé
Medelpads skogsforvaltning, vilket innebdar att det ar teoretisk mojligt att gora
kostnadsbesparingar pa 3,40*1 108 518= 3 768 961,2 kr/ar. Siffran ar troligen nagot hogre da
transportflottan idag utgors av 39% CTl-utrustade bilar jamfort med 30 % i Skogforks
besparingskalkyl.

Besparingsberakningarna for upprustning och nybyggnation av CTI-végar ar gjorda pa de
vagprojekt under 2013 som ar registrerade i VFS med en projektlangd (m), och dar krossgrus,
egen tillverkning anvéndes. Det till foljd av att materialkostnaden for képt krossgrus kan
variera kraftigt, vilket skulle forsvara en jamforelse. | BW finns aven kostnader registrerade
for projekt som inte har nagon projektlangd, vilka uteslots i berakningarna till foljd av att det
varken fanns nagon kostnad per m registrerad eller huruvida det var en CTI-vag eller inte. D&
materialkostnaden till 6verbyggnaden &r en av de storsta kostnaderna i vagprojekt (Johansson
2013, pers. komm.), medfor det att det ofta byggs CTI vagar dar avstandet till materialtakt ar
stort. Denna variabel har uteslutits fran materialkostnaderna i berakningarna och skulle den
faktorn tas med i berékningarna skulle den totala besparingen vid nybyggnation och
upprustning troligtvis vara an storre.

Det finns indikatorer pa att det ar mojligt att minska 6verbyggnaden pa skogsbilvagar med

37 % nar dacktrycket sanks fran 670 till 275 kPa (Smith, 1993). Det SCA Skog har gjort att
minska 6verbyggnaden med 40% vid byggnation av CTI-végar ligger vél i linje med denna
studie. Valet att minska 6verbyggnaden med 40 % bygger framférallt pa erfarenheter fran
Canada (Ljunggren 2014, pers. komm.). Smith (1993) utvecklade i denna studie en funktion
som beréaknar lamplig tjocklek pa dverbyggnaden givet vissa forutsattningar. Funktionen &r en
vidareutveckling av den “aggregated surface design equation” som utvecklades av Barber,
Odom and Patrick 1978 (Smith, 1993). SCA Skog skulle kunna dra la&rdom av denna funktion
och vidareutveckla den for att anpassa 6verbyggnaden till ett varierat dacktryck givet vissa
forutsattningar. Senare forskning visar att ett 1agre dacktryck minskar risken for permanent
deformation i vagens ovre delar. Daremot har déacktrycket ingen paverkan pa stressen i vagens
underbyggnad (Varin, 2012), vilket skulle kunna skapa permanenta deformationer trots
anvandande av CTI-utrustade virkesfordon. Det ar nagot som bor tas i beaktande vid
byggnation av CTI-vagar for att sakerstélla att inga permanenta skador uppstar pa vagen och
darigenom skapar 6kade kostnader.

De uppfoljningar som gjordes pa enskilda virkesfordon pa SCA Skog under en viss tidsperiod
visade kostnadsbesparingar pa 18,42 kr/ton. Besparingarna gjordes genom att med dispens
kora pa BK2- och BK-3 klassade vagar med fullt lass och i vagupprustningskostnad. Vid
antagande om att fordonen framforallt transporterar gran och tall och genomsnittlig densitet
om 500 kg/ton innebar det att besparingen uppgick till 9,21 kr/m®. Det indikerar att
besparingspotentialen ligger négot dver de ca 4 kr/m>fub som erhélls i Skogforsks
I6nsamhetskalkyl (Skutin, 2012).
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De ovan namnda uppfojningar ar de som utforts och dokumenterats pa Medelpads
skogsforvaltning. Den dokumentation som gjorts pa vagprojekt och vagbyggnadskostnader
har fram tills ar 2012 varit starkt personberoende vilket har medfort att vid
personalforandringar har informationen gatt forlorad (Yring 2013, pers. komm.). Det har
medfort att det var svart att folja upp vilka organisatoriska effekter inforandet av CT1 har haft,
eftersom alla detaljerande kostnadsuppféljningar éver CTI-projekt inte funnits tillgangliga.
Fran 2012 registreras allt i VFS (Yring 2013, pers. komm.) och déarigenom &r det mojligt att
félja upp och analysera de CTI-projekt som utforts.

4.3 Forbattringsomraden

I dagslaget & SCAs rekommendation att minska 6verbyggnaden med 40 % vid nybyggnation
eller upprustning av CTI-vag. Rekommendationen &r som tidigare namnt baserat pa
erfarenheter fran Canada (Ljunggren 2014, pers. komm.) kombinerat med erfarenheter fran
akare (Yring 2013, pers. komm.). Min asikt ar att det finns en potential att utveckla en
overbyggnadsfunktion likt Smith (1993) for att bestimma 6verbyggnadens tjocklek utifran
givna faktorer. Det skulle vara mojligt att gora en dimensioneringstabell likt den som
Skogforsk utvecklat for skogsbilvégar (Svensson et al, 2013), dar det utdver faktorer som
material i underbyggnaden och tjalfarlighetsgrupp éven tas hansyn till dacktryck likt Smith
(1993). Pa sa satt skulle det vara majligt att erhalla en differentierad tabell for de olika
installningarna som finns pa CTI-utrustningen, variera 6verbyggnaden och minska
vagkostnaderna. Genom att anvanda sig av den modell som ROADEX tagit fram for att kunna
berdkna hur valet av dacktryck, vagmaterialets egenskaper, 0verbyggnadens tjocklek och
undergrundens egenskaper paverkar deformationer i vagen (Varin, 2012) ar det mojligt att vid
vagplanering sékerstélla att valet av Overbyggnadens tjocklek inte skapar ontdiga permanenta
deformationer, skador som pavisats i tidigare faltstudier (Légere & Merciere, 2006). Légére
& Mercier (2006) betonar vikten av att sékerstalla att underhallskostnaderna inte 6kar vid
minskning av 6verbyggnadens tjocklek, vilket dven det &r av stor betydelse for SCA Skog
AB.

Ett gemensamt faktum for alla delar av CTl-kedjan fran” Planering av vag” till “Transport” ar
att uppfoljningen kan anses vara bristfallig. Som tidigare ndmnts har CTI-vagar inte
registrerats som de borde for att det ska vara mojligt att gora uppfoljningar pa dessa. Inte
heller har det gjorts nagon uppféljning i vilken utstrackning akarna anvander sig av CTI-
utrustningen. Uppfattningen ar dock att de akare som har CTI-utrustning anser att det ar ett
valdigt bra koncept och anvander utrustningen som det ar tankt (Lundgren 2013, pers.
komm.). En del av respondenterna utryckte en oro 6ver i vilken utstrackning utrustningen
verkligen har anvants och att det diskuteras ute i branschen och bland akare att denna
problematik finns. For att komma undan dessa typer av diskussioner anser jag att
uppfoljningar bor goras. Genom att gora det skulle det ocksa vara mojligt att samla in
vardefull information om hur systemet anvéands och hur valet av installning pa utrustningen
paverkar de CTI-vagar som byggts.

Ingen dokumentation finns tillganglig om hur transportflottan sett ut over tid och darigenom
ingen information om hur manga virkesbilar som varit utrustade med CT1. Jag anser att det ar
viktigt att folja upp den utvecklingen for att sakerstalla att méangden nybyggnation och
upprustning av CTI-végar foljer den CTl-kapacitet som finns tillganglig. Genom att gora det

28



ar det mojligt att sakerstalla att det finns tillrackligt stor CTl-kapacitet i férhallande till de
volymer som kommer att falla ut till CTI-klassade végar.
Respondenterna ansag att den generella kunskapen kring CTI ar lag inom férvaltningen och
SCA Skog. For att skapa tydlighet och acceptans inom forvaltningen och bland entreprencrer
(avverkning, transport och anlaggning) sa ar uppfattningen att det bor finnas mer central
information tillganglig och att den kunskap som finns inom forvaltningen och foretaget borde
formedlas till alla berérda parter. Den CTl-strategi som haller pa att upprattas ar ett steg i ratt
riktning da det kan fa alla delar av forvaltningen att arbeta mot ett gemensamt mal. En del i
detta arbete anser jag bor vara att 6ka kunskapen hos alla berorda parter for att pa ett optimalt
satt kunna utnyttja CTI-konceptet att bygga vagar for CTl-utrustade virkesfordon. Min asikt
ar att det &r viktigt att ha ett gemensamt mal och for att nd dessa kan det vara nodvandigt att
skapa instruktioner for:

e Nybyggnation- och upprustning av CTI-vag.

e Instruktioner for registrering av CTI-vég i GIS och VFS.

e Tematisering av CTI-vég i GIS.

e Bendmning och markning av avverkningstrakt i GIS och Stordator.

e Betradelse av virkesbilar som inte ar utrustade med CTI pa CTl-klassade vagar.

29



4.4 Slutsatser

Ett gemensamt arbetssatt for CT1 har arbetats fram hos de personer som arbetat med
CTI. Det galler framfor allt planering och byggnation av CTI-vdg dér flertalet "CTI-
faktorer” har identifierats, namligen: tidigare CTI-vagar, BK2 och BK3 végar, avstand
till materialtakt, volym, arstid och huruvida avverkningen &r en gallring.
Materialkostnaden till 6verbyggnaden minskar vid nybyggnation och upprustning till
CTlI-végar. Besparingen uppgick till 27 % vid nybyggnation och 19 % vid upprustning
for 2013.

Transportkostnaderna har minskat med 18,42 kr/ton vid transport pA BK2 och BK3-
klassade vagar genom den dispens som givits at CTI-utrustade fordon att kéra med
fullt lass.

Volymen som avverkats pa trakter intill en CTl-klassad vag pa egen skog har 6kat fran
25 000 m3 till 80 000 m3 under 2009-2013, vilket motsvarar en 6kning fran 3 % till 7
% av den totala avverkningsvolymen pa egen skog vid Medelpads skogsforvaltning.
Flertalet forbattringsomraden har identifierats. Bland annat: dokumentation- och
uppféljning, instruktioner fér nybyggnation- och upprustning av CTI-vég,
instruktioner for registrering av CTI-vag i GIS och att kunskapen om CTI behdver
forbattras inom organisationen.
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Bilaga 1. Intervjuguide

Personfragor
e Namn, befattning.
e Skoglig utbildning.
e Tid pa nuvarande tjanst.
e Mal med CTI
Planering och Byggnation av CTI-vag
e Vad styr om man bygger en CTI-vdg eller inte?

e Beskriv processen fran budgetering till fardig vag- steg for steg. Vad startar processen
och vad avslutar den.

e Beskriv vad ni gor och vad ni behéver for att genomféra processen.
e Identifiera forbattringsomraden och svagheter.
Transportstyrning av CTI-bilar
e Beskriv vad som styr 6ver vilken CTI-kapacitet som skall finnas inom ditt omrade.
e Forklara hur ni styr dessa och vad ni behover for att kunna gora det.
e Vad startar processen och vad avslutar den.
e Identifiera forbattringsomraden och svagheter.
Héansyn till CT1 vid drivningsplanering
e Hur paverkas ni av CTI-véagar och CTI-utrustade bilar i erat arbete.
e Kan ni beskriva erat arbete steg for steg och i vilka delar ni maste ta hansyn till CTI.
e Vad behdver ni for att kunna ta denna hansyn.
e |dentifiera forbattringsomraden och svagheter.
Akarens synvinkel
e Hur stor del av eran transportkapacitet &r utrustad med CTI?
e Hur blir ni styrd av SCA att anvanda er av CTl-utrustade bilar?
e Beskriv processen steg for steg. Vad startar processen och vad avslutar den?
e Vad behover ni for att kunna utfora erat arbete med CTI.
e Identifiera forbattringsomraden och svagheter.



Bilag

Vagar

a 2. Fragestallningar effekter

Har kostnaden for nybyggnationen av vagar minskat?

Har kostnaden for upprustning av végar minskat?

Hur mycket (km) CTI-védgar har byggts?

Hur mycket (km) CTI-végar har rustats upp?

Var i geografin finns dessa CTI-végar?

Vilken bérighet har man byggt?

Pa vilka distrikt finns det CTI-vagar?

Maste man oftare gora akutreparationer i efterhand pa CT1-vagar &n vanliga vagar? Ar
detta mojligt att kvantifiera?

Om man skall bredda anvandningen av CTI till andra forvaltningar, vad &r da viktigt
att tanka pa?

Drivning och Transport

I vilken utstrackning har CTI-utrustade bilar nyttjat dessa vagar?
Hur ser transportflottan ut?

Vid vilket avstand till industrin ligger generellt CTI-vagar?

Pa vilka distrikt finns det CTI-utrustade vireksbilar?

Hur stora volymer transporteras av CTI-utrustade virkesfordon?
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