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Sammanfattning

Rapporten undersoker potentialen for att optimera transportkedjan for sagade travaror fran
svenska sagverk till internationella marknader, sérskilt Nordamerika och Asien.

Genom att implementera High Capacity Transport (HCT) fordon i kombination med
intermodala transportlésningar syftar studien till att minska kostnader, dka fyllnadsgraden och
minska koldioxidutslappen.

Fallstudierna med Fiskarheden och Stenvalls Tra visar pa betydande kostnadsbesparingar och
miljovinster, men ocksa pa utmaningar med nuvarande regelverk och tekniska begransningar
for HCT-fordon.
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Summary

The report explores the potential for optimizing the transportation chain of sawn timber from
Swedish sawmills to international markets, particularly North America and Asia.

By implementing High Capacity Transport (HCT) vehicles in combination with intermodal
transport solutions, the study aims to reduce costs, increase load capacity utilization, and
decrease carbon dioxide emissions.

The case studies involving Fiskarheden and Stenvalls Tr& demonstrate significant cost savings
and environmental benefits, but also highlight challenges with current regulations and
technical limitations of HCT vehicles.
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Ilnledning

Den svenska skogsindustrin har sett stora forandringar sedan 1980-talet, med en betydande
expansion av produktionskapaciteten, centralisering och en globalisering av marknader for
dess produkter. Denna utveckling har medfort komplexa logistik- och transportbehov, dar
skogsindustrin integreras i globala supply chains. En stor utmaning ar att utveckla ett effektivt
transport- och logistiksystem som kan hantera de 6kade volymerna, méta den hardnande
internationella konkurrensen och beméta strangare miljokrav. Detta samtidigt som de svenska
producenterna ofta har ett avstandshandikapp till avsattningsmarknader gentemot sina
konkurrenter.

Fragestallningen som forstudien adresserar ar optimering av intermodala transporter for 6kad
kostnadseffektivitet, fyllnadsgrad och minskade utsléapp. Med 6kande volymer och
exportbehov har det blivit kritiskt att utveckla internationella transporter pa ett satt som stoder
bade industrins konkurrenskraft och Sveriges klimatmal. Projektforslaget fokuserar pa att
utveckla och implementera intermodala transportldsningar som kan integrera och
modularisera utnyttjandet av olika trafikslag och lastbarare for att effektivisera logistikkedjan
fran sagverk till slutkonsument pa dversjé-marknader, ex Nordamerika och Asien.

Denna forstudie syftar till att skapa underlag for att, om tillampligt, praktiskt tillampa och
testa dessa transportldsningar i fallstudier lokaliserade i Varmland och/eller Dalarna. Syftet &r
att undersoka potentialen for 6kad intermodalitet och identifiera vilka atgarder som behdvs for
att stodja detta. Hypotesen &r att en forbattrad intermodal transportinfrastruktur kan minska
transportkostnaderna och klimatpaverkan, samtidigt som det 6kar den totala
transporteffektiviteten och bidrar till regionens och landets ekonomiska utveckling.

Kunskapslaget inom omradet ar under standig utveckling, och projektet bygger pa tidigare
studier samt pagaende forskning och demonstratorer som adresserar utmaningarna inom
HCT-transporter. Genom att kombinera teoretiska insikter med branschkannedom och
analyser av fallstudierna, syftar projektet till att ge konkreta forslag pa hur
transportkapaciteten kan forbattras.

Forstudien har startat som en del av regeringens uppdrag till Trafikverket att fraimja
intermodala transporter. Den huvudsakliga finansieringen kommer fran statliga medel, med
kompletterande resurser fran deltagande regioner och industriella partners.
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|Bidrag till Triple F

Omstéallning till fossilfrihet

Forstudien stodjer Triple F:s mal att stalla om det svenska godstransportsystemet till
fossilfrihet genom att utforska och analysera potentialen for langa och tunga HCT-fordon i
moduldra HCIT-uppldgg dar den langvéga transporten sker med jarnvéag. Oavsett om
vagtransporten sker med eldrift, alternativa eller konventionella branslen innebér ekonomin i
HCT-transporter mellan produktions-site och jvg-terminal att det intermodala upplagget
starker sin konkurrenskraft gentemot végtransporter.

Potential att bidra till reducering av CO2

Projektet har en tydlig potential att bidra till en betydande minskning av CO2-utslappen inom
transportsektorn genom att minska transportarbete pa vag lokalt och nationellt, 6kad
fyllnadsgrad samt skapa en éverforing fran vag till jarnvag ver strackor dar jarnvagen ar ett
starkare alternativ an lastbilar med eldrift.

Langsiktig kunskapsuppbyggnad

Projektet bidrar till en omfattande kunskapsuppbyggnad genom att samverka mellan akademi,
naringsliv och myndigheter. Den nya kunskapen som genereras omfattar insikter i effekterna
av stimulansatgarderna pa logistik- och transporteffektivitet samt deras implementering i
praktiska och affarsméssiga sammanhang.

Den kunskap som forstudien ger ar vardefull for en rad problemagare, inklusive
skogsnaringen, fordonstillverkare, terminaloperatorer, akerier och kommuner. Denna kunskap
kan anvandas for att informera och styrka framtida beslutsfattande och policyutveckling for
en hallbar transportinfrastruktur.
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Genomforande

Steq 1: State-of-the-Art och Nuldgesbeskrivning

Genomfdérandet av en litteraturstudie och dialog med branschen for att samla in och aktuell
kunskap inom relevanta delomraden.

Steqg 2: Tillampning av Kunskap och Fallstudierna

Tillampning av den teoretiska kunskapen pa tva regionala fallstudier (Dalarna och Véarmland)

Steqg 3: Behovsanalys for Framtida Systemstudie

Sammanstéllning av resultat fran steg 1 och 2 for att genomfora en behovsanalys.

Steqg 4: Granskning och Slutleverans

Avstdmning med referensgrupp samt avrapportering vid Triple F Hostkonferens 2024.
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| Avgransningar

Forstudien fokuserar pa export av sdgade travaror i 40” containers dér godset antingen
transporteras fran sagverk med lastbil direkt till utskeppningshamn (dar omlastning i container
sker), alternativt véagtransport till lokal jarnvagsterminal for omlastning till container och
sedan jarnvéagstransport till exporthamn.

Jamforelsefallen ar vagtransport till exporthamn dér containerisering sker, alternativt ett

intermodalt uppldgg med dragning till lokal jarnvéagsterminal dar containerisering och
omlastning till jarnvég sker.

| fallet Malungsfors studeras transporter fran sagverk till utskeppningshamn Goteborg.

| fallet Pited studeras transporter fran sagverk till utskeppningshamn Gévle.
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IFrégestaIIning

Sverige ar en av varldens ledande exportorer av skogsprodukter, inklusive massa, papper, och
sagade travaror. Landet ar den fjarde stérsta exportoren globalt, och produkterna anvands i allt
fran byggmaterial till forpackningslésningar och tryckpapper. Viktiga exportmarknader &r
Tyskland, Storbritannien, Nordamerika, Asien och Nordafrika.

Den globala konkurrensen ar hard inom samtliga segment, och svenska foretag behover
forbattra sina produkter och processer kontinuerligt. Konkurrenter fran Nordamerika,
Ryssland och Brasilien utmanar Sveriges position pa den globala marknaden.

En tydlig trend sedan decennier for att mota konkurrensen inom sagverksindustrin ar att
sagverken okar i skala och att en konsolidering sker. Med andra ord, farre blir storre. Under
samma tid har det skett en avveckling av industrispar till sagverk.

Kundernas efterfragan pa hallbara och miljévanliga produkter 6kar, vilket driver fram
innovationer i hur produkter tillverkas, vilka material som anvands men &ven hur logistiken
utformas. Inte enbart fran skog till sdgverk utan dven transporten till slutkund som ofta
befinner sig pa en global marknad.

Strangare miljolagstiftning bade inom EU och globalt paverkar hur skogsprodukter far
produceras och transporteras. Detta inkluderar allt fran utslappskrav till regleringar om
hallbart skogsbruk.

Behovet av redundans i supply chains har ocksa blivit mer framtradande, sérskilt i ljuset av
globala storningar sdsom pandemier. Foretagen ser dver sina logistikkedjor for att sakerstélla
stabilitet och formaga att hantera ovéntade storningar.

Transportldsningarna som anvands ar kritiska for att bibehalla konkurrenskraften. Svenska
skogsprodukter transporteras via en blandning av lastbil, jarnvag och sjofart dar intermodala
I6sningar blir allt viktigare for att minska kostnader och miljépaverkan. Utéver logistiken fran
skog till verk ar logistiken fran verk till kund avgérande for industrins konkurrenskraft.

Sagverkens transporter av fardiga produkter till den globala marknaden utgar i regel fran,

a/ vagtransport fran sagverk till hamn alternativt,
b/ vagtransport fran sagverk till jarnvagsterminal for omlastning till jarnvag och vidare
transport till hamn.

Jarnvagstransporten kan ske i traditionella jarnvagsvagnar eller i container. Skillnaden blir en
extra omlastning i fallet med jarnvagsvagnar da godset behover lastas pa jarnvagsvagn och
sedan omlastas till container vid ankomst till exporthamn.

Denna forstudie fokuserar pa jarnvagstransporter av lastade 40 containers. I det fall sdgverk
har industrispar finns mojligheten till direkttransport med jarnvéag, men detta ar snarare
undantag an regel.

Forstudien utgar fran containertransporter da denna lastbérare 6kar i export av sagade
travaror. En konsekvens av 6kad containerisering ar att godset vid nagon punkt i flédet
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behdver lastas/stuffas i en container (containeriseras). Det kan ske vid sagverk,
jarnvagsterminal eller utskeppningshamn. Punkten for ”stuff” dr avgdrande for
logistikupplaggets effektivitet och ekonomi.

En ytterligare parameter &r lastfaktorn mellan de inblandade lastbérarna (trailer och container)
med avseende pa volym och vikt.

Sagade travaror i internationell handel exporteras som regel i 40” containers med en
lastkapacitet om ca 26 ton och knappt 70 m3.

En EU-trailer kan lasta 25 ton och drygt 80 m3
De sagade travaror som transporteras har en vikt om ca 550 kg per m3

Givet godsets densitet styrs lastkapaciteten av lastbédrarens viktbegransningarna. Detta ger att
man lastar ca 24 ton i en 40” container vilket ger en volym om ca 45 m3. Denna vikt och
volym kan transporteras i en EU-trailer.

| transport mellan sagverk och plats for containerisering transporteras virket i regel med 25
meters bil med sldp som medger en lastkapacitet om ca 35 ton vilket ger ca 65 m3 i volym.

Denna kombination brister 1 det avseende att forhallandet mellan 40” containern och
lastbilsekipaget inte &ar 1:1.

Transporterar man motsvarande en 40” container i en lastbil med sldp om 25 meter &r
utnyttjandegraden ca 70%. Lastar man fullt saknas 13 ton for att motsvara 2 st 40 containers.

Sagverken och transportorer lastplanerar for att optimera transport mellan sagverk och plats
for stuff/containerisering, men da forséljningsordern utgér fran export i 40” containers och
lasten bestar av varierande langder &r optimeringen svar och kraver mycket handpalaggning.

| ndgon man gar det att jamfora med att tva ingenjorer arbetar med samma konstruktion dar
den ena arbetar med det metriska systemet och den andra i tum och inches. Uppskattning fran
sagverken ar att man forlorar 10-15% av lastkapaciteten i jamkandet mellan lastbararnas
kapacitet.

Utdver administration kraver denna hantering ocksa merarbete vid omlastning pa terminal.
Det blir ett ”plockepinn” da man i stéllet for att omlasta hela lasten fran en EU-trailer till en
40” container behdver planera om lasten pa terminal. Detta kréver resurser i form av personal,
utrustning, tid och ytor vilket driver kostnader.

En HCT-transporter som motsvarar en lastkapacitet som motsvarar 2 st 40 containers (eller 2
st EU trailers) alltsa en lastkapacitet om 2 x 24 ton har potential att;

forenkla lastplanering

Oka fyllnadsgrad

minska antal lastbilar lokalt och nationellt
minska hantering vid omlastningsterminal
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Ett sadant fordonsekipage med ett dragfordon som klarar lasten om 48 ton samt tva trailers
och dolly ger en totalvikt som dverskrider 80 ton.

Bruttovikter kan variera mellan fordonsekipage men poéngen &r att de 64 och 74 tons HCT-
tillstand som finns att ge inte motsvarar den lastkapacitet som kravs for att frakta gods
motsvarande tva fullt lastade 40 containers.

En ytterligare komplikation ar att det vagnat som 6ppnas upp for HCT till stor del &r ett
huvudvagnat som ligger langt fran sagverk och/eller mindre jarnvéagsterminaler.

Dispenser for HCT ges kopplat till en innovationsgrad, i synnerhet med fokus pa el-lastbilar.
De vikter som skall transporteras och det vinterklimat som rader i de aktuella regionerna ger
att el-lastbilar inte ar lampliga for de aktuella transporterna. For att dra de aktuella
bruttovikterna krévs ett fordon med konventionellt brénsle eller HVO. Det ar mojligt att
kortare transporter mellan sagverk och lokal jarnvagsterminal kan ske med el-lastbil.

I forstudien beskrivs de vinster som kan uppnas med en antagen 2x40”” HCT-transport som
motsvarar mangden sdgade travaror som fraktas 1 2 st 40 containers.
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IFaIIstudier

De fallstudier som gjorts ar kopplade till Stenvalls Tra i Pitea samt Fiskarheden i
Malungsfors.

I fallet Malungsfors studeras 6versjo transporter i 40” container av sdgade travaror fran
sagverk till utskeppningshamn Géteborg for vidare transport till slutkund.

I fallet Pited studeras 6versjo transporter i 40” container av sdgade travaror fran sagverk till
utskeppningshamn Gavle for vidare transport till slutkund.

Fiskarheden

Fiskarhedens Sagverk i Malungsfors ar en privat sagverksindustri
som etablerades pa 1920-talet och ligger i Dalarna, Sverige.
Sagverket ar inriktat pa sagning och foradling av nordisk gran och
furu och producerar arligen omkring 450 000 kubikmeter sagat
virke. Produktutbudet omfattar konstruktionsvirke, paneler och
andra travaror som anvands inom bygg- och mébelindustrin, bade
nationellt och internationellt.

En stor del av produktionen, cirka 80 %, exporteras till dver 30
lander, inklusive Japan, USA och flera europeiska lander.
Resterande produkter distribueras inom Sverige.

Fiskarheden exporterar 90 000 m3 av sin produktion i 40”
containers.

Dagens logistikupplagg fran sagverk till utskeppningshamn Goteborg gar via vég eller
jarnvag. Vid jarnvégstransporter fraktas godset till en jarnvagsterminal i Malungfors.

Stenvalls Tra AB

Stenvalls Tra AB ar ett familjeagt sdgverksforetag baserat i |
Sikfors, grundat 1947. Med anlaggningar i Sikfors, Pited, Luled, |
Orarna och Seskard sysselsatter Stenvalls Tra cirka 199 anstillda
och har en &rsomséttning pa ungeféar 1 miljard SEK. Arligen
produceras 400 000 kubikmeter sagat travaror, varav 75%
vidareforadlas innan det nar kunder 6ver hela varlden, inklusive
Japan och Europa.

Foretagets verksamhet inkluderar produktion av traprodukter
som sagade och hyvlade travaror, impregnerade och malade
produkter samt trapellets och andra biprodukter fran
trabearbetning.

Bjomeborg 1AM

De anldaggningar som Stenvalls har produktion vid kopplas till e B S
foretagets jarnvagsterminal i Pited via foljande anslutningsvagar
till E4:an.

14



SESKARO 725 E4
ORARNA 599 596 E4
BERGNASET 580 616 968 E4
SIKFORS, 555 567 374 563 E4
LULEA

SIKFORS, 555 567 374 506 E4
PITEA

LOVHOLMEN | Hallgrensvéagen | 506 E4
HARAHOLMEN | 505 506 E4

Stenvalls exporterar 100 000 m3 av sin produktion i 40” containers.

Dagens logistikupplagg fran sagverk till utskeppningshamn Gavle gar via vag eller jarnvag.

Berdkningar

Foljande stycke jamfor transportuppldgg mellan Fiskarheden - Goteborgs Hamn och
Stenvalls - Gavle hamn dér olika upplaggen baseras pa,

1/ direkt vagtransport.
2/ ett intermodalt uppldgg med vdg och jarnvag.

| bagge fallen utvérderas végtransporter med konventionellt 25 meters ekipage samt ett
teoretiskt 2x40” HCT ekipage. Forstudien utgar frdn antagandet att det gér att kora HCT-
transport med en bruttovikt som motsvarar transport av den godsméangd sagade travaror som
gér att lasta 1 2 st 40” containers, med andra ord en bruttovikt som overskrider 80 ton.

Jamforelsen utgér fran parametrarna;

e Kostnad (marknadspris)
e Utslépp
e Fyllnadsgrad/reducering av trafikarbete

Fraktkostnader utgar frin gillande marknadspriser. For det fiktiva HCT 2x40” ekipaget &r
marknadspriser antaganden utifran erfarenheter fran pagaende HCT-tester och
branschkannedom. Resultat presenteras som ett index dar direkta vagtransport med 25 meters
ekipage utgor index 100. Aven om det finns osakerheter kring de faktiska priserna for HCT
2x40” ger utfallet tydliga indikationer.

Index &r exklusive tillkommande kostnader for lastplanering och hantering vid terminal i
fallen dér 25 meters ekipage skall matchas mot 40 container.

Sett till fyllnadsgrad &r berakningarna gjorda utifran ett bortfall av 10% i fyllnadsgrad i
lastplanering mellan 25 meters ekipage och 40” container.

Utslappsberakningar baseras pa NTMcalc Basic 4.0
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Fiskarheden

Fiskarheden

alungsfo oteborg
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Kostnad (Marknadspris)
|trpfrén sagverktill exporthamn 100 81 100 75
Godsmangd (max)
ton 35 48 35 48
m3 65 90 65 90
godsets densitet (kg/m3) 538 533 538 533
|Export i 40" container | 90 000| m3
Transportarbete och utsliapp
Strécka Malungsfors - Géteborg (vag) 42| mil
Stracka Malungsfors - Goteborg (jvg) 50 mil
& ) y
%2 %2 —_
= s tto
g ¥ g g
Qo = o) Fe
7 g 7 S
© < © x
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antal lastbilar lokalt 1523 1000 1523 1000
antal lastbilar Pited - Gavle 1523 1000
utslapp vég(C0O2eq) 1867292 1470000 222369 175000
utslappjarnvag (CO2eq) 700 000 700000
Totalt CO2e] 1867292| 1470000 922 369 875000
INDEX 100 79 49 47
NTMCalc Basic 4.0 Fisk.- GBG Lokalt (50 km)
utslapp per 25 meters ekipage (CO2e) 1226 146| kg
utslapp per HCT 2x40" ekipage (CO2e) 1470 175] kg
diesel |utslapp per 2x40" jarnvag (CO2e) Malungs-Borl. 500 kg
el |utslapp per 2x40" jarnvag (CO2e) Borl.-GBG 200 kg
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Stenvalls Tra AB

Stenvalls
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Kostnad (Marknadspris)
|trpfrén sagverktill exporthamn 100 82 95 72
Godsmangd (max)
ton 35 48 35 48
m3 65 90 65 90
godsets densitet (kg/m3) 538 533 538 533
IExport i 40" container | 100 000|m3
Transportarbete och utslapp
Stracka Pited - Gavle (vag) 68| mil
Stracka Pited - Gavle (jvg) 89| mil
Qo o
: 5 0
% % 2
S 5 %
S g S E
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antal lastbilar lokalt 1692 1111 1692 1111
antal lastbilar Pited - Gavle 1692 1111
utslappvag(CO2eq) 3359231 2644444 247077 194 444
utslappjarnvag (CO2eq) 492222 492222
Totalt CO2e| 3359231 2644 444 739299 686 667
INDEX 100 79 22 20
NTMCalc Basic 4.0 Pited-Gavle Lokalt (50 km)
utslapp per 25 meters ekipage (CO2e) 1985 146] kg
utslapp per HCT 2x40" ekipage (CO2e) 2380 175] kg
el |utslapp per 2x40" jarnvag (C0O2e) 443_ kg
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Resultat

Berékningarna ger att besparingarna av CO2e utslapp ar betydande i bagge intermodala
uppléagg.

Dock ar totalkostnaden att kora ett intermodalt upplégg, dar vagtransporten sker med 25
metersekipage, jamforbart med att kora ett 25 metersekipage direkt till exporthamn. Till detta
kommer merkostnader i administration/lastplanering och extra hantering vid terminal i det
intermodala upplagget.

2x40” HCT-transport direkt pa vag ar billigare &n det intermodala upplagget, dar
vagtransporten sker konventionellt 25 metersekipage, men har hogre utslapp da det ar
osannolikt att en el-lasthil skulle kunna dra den aktuella vikten langa strackor.

Det intermodala uppliagget med 2x40” HCT har lagst kostnad och utslépp.

I bagge 2x40” HCT fallen minskar antal transporter lokalt. I det intermodala upplégget blir
det farre nationella transporter jamfort med 25 metersekipage.
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| Nyttiggorande och nasta steg

Resultat fran forstudien kommer att presenteras for de ingaende foretagen i studien samt vid
Triple F hostkonferens 2024 och tjana som grund for fortsatt dialog med Skogsforsk.

De insikter som forstudien gett kommer att anvandas for att driva utvecklingen av HCIT for
att pa sikt realisera de stora vinster som finns att hamta gallande minskade utslapp och
kostnadseffektiviseringar.

Projektet har belyst en del av skogsindustrin transportkedja som inte uppmarksammats i
samma utstrackning som exempelvis transporter fran skog till sagverk, och pa sa vis bidragit
med ett kunskapsunderlag for néring och akademi.

Forstudien indikerar stor potential med avseende pa reducerade utslapp och
kostnadsbesparingar, men det finns ocksa stora utmaningar med att realisera 2x40” HCIT.

Forhoppningen ar att kunna demonstrerar 2x40” HCIT vid bigge, eller nagon av de i
forstudien ingaende sagverken. Ambitionsnivan &r att testa elfordon, men givet den stora
besparingen totalt sett i HCIT ar det ocksa relevant att testa med dragfordon med
konventionella branslen eller HVO.

Slutsats

Forstudien visar att en dvergéng till 2x40” HCT-fordon har stor potential att forbattra
transporteffektiviteten och minska utslappen inom sagverksindustrin.

HCT-fordon med en lastkapacitet som matchar tva 40” containers last av sdgade travaror
skulle minska antalet transporter och 6ka fyllnadsgraden, vilket leder till kostnadsbesparingar
och minskade koldioxidutslapp. Dock kraver denna évergang anpassningar i bade
infrastruktur och regelverk, da dagens véagnat och tillstandsregler inte fullt ut stodjer dessa
transporter.

Utmaningarna inkluderar begransade mojligheter att anvénda el-lastbilar fér tunga transporter
under vinterforhallanden.

Rekommendation

For att realisera potentialen med 2x40” HCT-fordon rekommenderas foljande steg:

e Demonstrationsprojekt: Genomfor demonstrationsprojekt vid de aktuella sagverken
for att testa 2x40” HCT-ekipage under verkliga forhallanden, inklusive anvandning av
konventionella bréanslen eller HVO dar el-lastbilar &r olampliga.

e Regelverksanpassning: Arbeta for en anpassning av regelverken sa att tillstand for
HCT-fordon, som kan lasta motsvarande max godsméangd map vikt i 2x40” containers,
kan ges inom en radie av 100 km fran intermodala jarnvagsanslutna
omlastningsterminaler.

e Infrastrukturutveckling: Investera i utveckling av vagnéat och intermodala terminaler
for att stodja ovanstaende HCT-transporter, sarskilt pa strackor som forbinder sagverk
med jarnvagsterminaler och exporthamnar.
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e Fortsatt forskning och samverkan: Fortsatt forskningen inom HCT och intermodala
transporter i samverkan med akademi, industri och myndigheter for att identifiera och
I6sa kvarvarande utmaningar, samt for att framja ett fossilfritt och kostnadseffektivt

transportsystem.

Dessa atgarder skulle starka den svenska sagverksindustrins konkurrenskraft pa den globala
marknaden och bidra till att uppfylla nationella klimatmal.
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Diskussion

De fallstudier som gjorts indikerar att sagverken Fiskarheden och Stenvalls skulle kunna géra
betydande miljovinster och kostnadseffektiviseringar om det fanns tillgang till 2x40” HCIT,
detta tack vare hogre fyllnadsgrad och effektivare hantering genom ett 1:1 férhallande mellan
de ingaende transportslagens lastkapacitet.

Det fallstudierna belyser kan appliceras pa den svenska exporten av sagade travaror till
Nordamerika och Asien. Den arliga exporten uppgar till 3,5 till 5 miljoner kubik och
motsvarar 80 000 till 110 000 40 containers. Till detta kommer papper och massa som
transporteras i containers pa éversjo marknader.

De mojliga besparingar i kostnader och utslapp som 2x40” HCIT ger har potential att stirka
industrins konkurrenskraft utéver att man minskar vagtransporter lokalt och nationellt.

Utmaningen ligger i att,

e Lastfaktorn mellan ett 25 metersekipage och en 40” container inte harmoniserar.

e 2x40” HCT har ett 1:1 forhallande med 2 st 40” containers men har en bruttolastvikt
som Overstiger 74 ton.

e Det vagnat som 6ppnas upp for HCT tenderar att gynna stora strak vilket riskerar att
konkurrera ut intermodala upplagg da lokala transporterna mellan sagverk och
jarnvagsterminal sker i det perifera vagnatet. Den direkta HCT végtransporten mellan
sagverk och exporthamn blir kostnadseffektivare an det konventionella intermodala
uppléagget men har hégre utslapp.

e De laster som skall transporteras har en vikt som &r utmanande att hantera med el-
lastbilar, i synnerhet under vintertid.

e Dispenser for HCT ges villkorat en innovationsgrad, ofta kopplat till elektrifierade
transporter. Industrin vill kunna anvédnda HCT i intermodala upplégg i stor skala for
att fa miljovinster och kostnadsbesparingar utan att det villkoras men tidshegransade
dispenser.

Dessa utmaningar och hinder bor stillas mot malsattningar om effektivitet i transportsystemet.
Grundlaggande for transportsystemets effektivitet ar hogt resursutnyttjande och hdga
fyllnadsgrader for att minska transportarbetet. De transporter som sedan sker skall i storsta
man utféras med hog energieffektivitet och icke-fossila branslen. Jarnvagen har utmarkta
egenskaper i det avseendet.

2x40” HCIT har potentialen att uppfylla samtliga dessa mal till gagn for savél industrin som
samhallet.
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