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Yttrande Over regeringsuppdraget om tyngre fordon pa det allméanna
vagnatet

SAMMANFATTNING

- Skogsindustrierna ar mycket positiva till implementering av HCT-fordon
- Tyngre lastbilar (74 ton) av normallangd bor skyndsamt inforas

- Fortsatt forskning och studier av langre lastbilar bor prioriteras

- 64 tons fordon kan implementeras omgaende

- Ingen ny bérighetsklass bor inforas

- 74 tons lastbilar bor tillatas pa BK1-véagar for maximal samhéllsnytta

- Begransningar i vagnatet markeras med skyltar, enligt dagens system

- Végskyltar ska ange exakt begrénsning, inte bara 60 eller 74 ton

- Bérighetsanslaget avser atgarder for BK2- och BK3-vagar

- Regeringen bor ansla ytterligare medel till barighetsanslag for BK1-vagar
- Samhallsekonomisk nytta har underskattats

- Innovation behdvs inom alla transportslag, specifikt jarnvég

- Erfarenheterna fran Finland ar mycket positiva

SKOGSINDUSTRIERNAS YTTRANDE

Tyngre lastbilar maste skyndsamt inféras pa det allmanna vagnatet
Effektivare transporter med hdgre bruttovikt starker industrins konkurrenskraft,
samtidigt som vi minskar belastningen pa miljon, hojer trafiksakerheten och anvander
befintlig infrastruktur smartare. En implementering av 74 tons bruttovikt ar ocksa en
viktig och nédvandig atgard for svensk industri och for att inte tappa konkurrenskraft,
inte minst gentemot Finland som idag tillater 76 ton generellt.

Forskning visar att om vi fordelar tyngden 6ver fler hjulaxlar gar det att lasta mer
utan okat végslitage. Med flera hjulaxlar gar det att lasta upp till 31 procent mer per
ekipage utan att forandra fordonslangden. Det innebér att tre fordon kan lasta lika
mycket som fyra lasthilar av samma storlek. Med férre fordon pa vara vagar okar
dessutom trafiksékerheten.

Studier pa demonstrationsfordon visar att bransleforbrukningen minskar med cirka
10-25 procent per transporterat ton. Det betyder att CO,-utslédppen, och andra
emissioner, minskar i motsvarande grad. Ingen annan teknisk 16sning kan minska
bransleforbrukningen lika effektivt. Aven logistikkostnaderna minskar med
effektivare lastbilar.
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Genom att anvanda lastbilar med storre lastkapacitet kan vi nyttja dagens
infrastruktur smartare utan ytterligare infrastrukturinvesteringar. Trafikverket
bedomer att en stor andel av broarna redan klarar 74 tons lastbilar. De broar som anda
har barighetsbegransningar kan skyltas om i vantan pa forstarkningsatgarder.

For skogsindustrin, och stora delar av basindustrin, géller att de &r utsatta for kraftig
konkurrens fran andra lander. En skogsindustrination i Sveriges narhet ar Finland, dar
76 tons fordon tillats p& i princip hela vagnatet! sedan 1 oktober 2013. Fér att Sverige
inte ska fortsétta att tappa konkurrenskraft ar det darfor viktigt att implementera

74 tons fordon relativt omgaende.

Det dr oroande att olika typer av transportkostnader okar samtidigt, eftersom det
paverkar industrins konkurrenskraft negativt. Att 6ka bruttovikten for lastbilar i ett
forsta steg och ldngden i ett andra steg skulle vara en vilkommen atgird i hela
transportsektorn samt i hog grad samhéllsekonomiskt motiverad. For transportkopare
ar det en atgérd som skulle kunna leda till ldgre logistikkostnader.

Samhillsekonomiska nyttan av tyngre lastbilar pa det allménna végnétet ar
underskattad 1 Trafikverkets och Transportstyrelsens gemensamma berékning.
Analysen bygger pa statistik frdn Trafikanalys, vilket dr behdftad med stora och kénda
fel. Statistiken av lastbilstransporter dr baserad pa en undersokning och inte faktiskta
data. Trafikanalys har sjélva konstaterat att undersokningen ar behéftad med stora fel
eftersom manga akare viljer att inte svara pa enkéten. For skogsindustrin saknas en
stor del av branschens transporter, &tminstone 35 % eller mer. Berdkningarna av den
samhéllsekonomiska nyttan blir darfor kraftigt underskattad.

Fortsatt forskning och studier av langre lastbilar bor prioriteras

Att implementera tyngre lastbilar av normallangd ar ett forsta och viktigt steg. Langre
lastbilar &r ett viktigt andra steg, men dar aterstar en del fragor for forskning och
utredning innan implementering kan ske. Ytterligare hojda bruttovikter for langre
fordon far ses som en framtida fortsatt utveckling. Forskning pa langre fordon &r
grunden i det fortsatta arbetet, vilket betyder att regelverket fér demonstrationsfordon
maste forenklas.

Skogsnéringen var forst ut med forsok pé lingre lastbilar inom ramen for projektet En
Trave Till, som leddes och fortfarande leds av Skogforsk. Forsoken inleddes 1 januari
2009 och dessforinnan hade projektet och planeringen pagatt sedan 2006. Det dr nu
atta ar sedan. Sedan sex ar rullar faktiskta forsoksfordon pé vissa delar av végnétet.
Fortfarande &r det svart att fa till fler forsoksobjekt och anokningsforfarandet ar bade
krangligt och tidskravande. Skogsindustrierna anser att det maste inforas enklare
ansokningsforfarande for langre lastbilar for att astadkomma snabba och tillforlitliga
resultat inom forskningen.

! Finland har inte barighetsklasser pa sina véagar, darmed &r flertalet av deras vagar med lag
bérighet sdana vagar som i Sverige skulle kallas BK2- och BK3-véagar.
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64 tons fordon kan implementeras omgaende
Det ar mojligt att omedelbart och separat genomfora den av Trafikverket och
Transportstyrelsen féreslagna hojningen av den maximalt tillatna bruttovikten i
barighetsklass 1 (BK1) till 64 ton. Det gar att forenkla processen och minska
beredningstiden genom att infora den foreslagna bruttoviktshéjningen till 64 ton
genom enbart forordningsandringar och myndighetsforeskrifter. Nagon éndring av
lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner blir inte aktuell eftersom enligt
Trafikverkets och Transportstyrelsens forslag denna bruttoviktshojning skall gélla for
BK 1-vagar. En bruttoviktshojning till 64 ton kan alltsa beslutas snabbt och separat
oberoende av vad som sker med den foreslagna hdjningen till 74 ton.

Trafikverket har kostaterat att 95 % av det statliga vagnétet klarar 64 tons bruttovikt.
Transportstyrelsen har i sitt forslag till &ndringar i Bilaga 1 till Trafikforordningen
(1998:1276) foreslagit en justering av bruttoviktskurvan fran 18,5 m till 20,20 m och
daréver med stegvis 61, 62, 63 och 64 ton. | det sammanhanget vill Skogsindustrierna
betona, att dessa langdkrav &r olyckliga, d& manga av de tyngre fordonen ocksa utgor
de kortaste fordonstagen. Ett kortare fordonstag ar dessutom stabilare &n ett langre.
Skogsindustrierna anser darfor att langdkravet bor omprévas, men konstaterar anda
att om det inte ar mojligt att korrigera langdkravet pa grund av infrastrukturens
forutsattningar bor 64 ton implementeras omgaende.

Som redan ndmnts ar forslaget angeldget med hinsyn till att mojliga effektiv-
itetsvinster. Transportstyrelsen vill infora ett krav pa en lamplighetsbesiktning for
fordonstag med en bruttovikt fran 60 till 64 ton enligt forslaget till en ny punkt 7 i
Fordonsforordningen (2009:2011) 5 kap 1 §. De skél som i Transportstyrelsens
rapport avsnitt 8.7.1. anfors betrdffande anledningen till den foreslagna regleringen
géller dock enbart hojningen av bruttovikten till och med 74 ton. Skogsindustrierna
anser att de skilen inte kan dberopas vid en si liten hojning av bruttovikten som det
hér géller. Det foreslagna kravet pa en lamplighetsbesiktning ar dérfor inte motiverat
och Skogsindustrierna avstyrker siledes helt ett inférande av lamplighetsbesiktning.

Bara ett fatal av de av Transportstyrelsen foreslagna forfattningsandringarna galler

64 tons bruttovikt. Skogsindustrierna foreslar darfor ett separat och omedelbart
inforande av en maximal bruttovikt om 64 ton pa BK 1 vagar, d.v.s. att de av
Trafikverket foreslagna andringarna i trafikférordningen bilaga 1 och den foreslagna
andringen i fordonsférordningen 5 kap 1 8 genom tillagg av en ny punkt 7 nu beslutas
separat. Andringarna kan ocksa inkludera den féreslagna andringen i
vagmarkesforordningen.

74 tons fordon kan inféras pa ett enklare satt

Det bor finnas goda mojligheter att forenkla processen och minska beredningstiden
genom att inféra de foreslagna bruttoviktshdjningarna 74 ton genom enbart
forordningsandringar och myndighetsforeskrifter. Den &ndrade bruttoviktskurvan
liksom behovliga regler om axeltryck, boggitryck och trippelaxeltryck kan inféras
genom enbart forordningsandringar. Det &r bara om man vill andra barighetsklasserna
som en lagandring blir nédvéndig i lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner.

LGsningar som t.ex. ett nytt system av barighetsklasser, nya fordonsskattenivaer eller
en ny typ av tekniska specifikationer tror vi inte har sin plats i detta sammanhang dar
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man i ett forsta steg efterstravar snabbhet och en begransad I6sning. Mer vittsyftande
reformer kan komma i ett senare skede, da forutsattningar finns for en bredare
introduktion av HCT-fordon.

Ytterligare krav pa fordonstag fordyrar implementeringen
Transportstyrelsens forslag till utokade krav pa fordons ar onédigt komplexa och
kostsamma att folja. Verket vill infora samma krav for 25,25 metersfordon som for
langre fordonstag. Detta behdvs enligt Skogsindustriernas mening inte for fordonstag
med hojd bruttovikt, men dér dagens langdmatt behalls (maximimatt). For fordons-
kombinationer som uppfyller dagens krav pa maximimatt och axeltryck anser
Skogsindustrierna att en okning av bruttovikten till 74 ton kan ske om fordonstagen
uppfyller vissa angivna krav, i huvudsak betréffande antalet axlar och
bromsutrustning. Enligt var uppfattning kan flertalet av dessa krav tillgodoses genom
en justering av bilaga 1 till Trafikforordningen for att mojliggora trafik med sadana
fordon inom BK 1.

Fragan om tekniska krav for fordonstag éver 25,25 meter framstar som mer komplex
an for 25,25 meterstag. Det ar darfor viktigt att fragor som relaterar till langre
fordonstdg inte tillats bromsa eller fordyra processen nar det galler 25,25 meterstag.

Ingen ny barighetsklass behovs for 74 ton

Skogsindustrierna menar att ingen ny barighetsklass behovs. Transportstyrelsen tar
upp denna mojlighet i sin rapport men avfardar moéjligheten. De anger dock inte
specifikt rattsliga skél for detta. Rent juridiskt ar darfor den méjligheten fortfarande
mojlig. Daremot kraver en bruttoviktshojning till 74 ton inom ramen for nuvarande
bérighetsklasser ett stort arbete med omskyltning av véagar och broar. Det ar detta som
verkar ha avgjort Transportstyrelsens stallningstagande, t.ex. i avsnitt 4.2 och 4.3 i
rapporten. Samhéllsekonomiskt ar dock en 16sning utan ny barighetsklass mest
I6nsam och darfor att foredra med hansyn till tidsvinsten. Att Trafikverket maste gora
en grundlig genomgang av hela infrastrukturen ar en forutsattning, men att avfarda
idén for att det skulle innebara for mycket arbete for Trafikverket ar inte ett hallbart
argument. Atgarden &r samhallsekonomiskt motiverad.

74 tons lastbilar bor tillatas pa BK1-vagar for maximal samhallsnytta
Skogsindustrierna anser att formuleringen “ett utsnitt av vignétet” i regerings-
uppdraget ar olycklig. Fordon ska givetvis inte trafikera vdgavsnitt som de inte &r
ldmpade for. Det finns idag naturliga begransningar for till exempel héjder under
viadukter eller maxvikter for broar med begrénsad barighet. N&r regelverket andras
for att tillata effektivare lastbilar bor huvudregeln vara att de tillats generellt, men pa
samma satt som géller idag bor de forbjudas att trafikera vagavsnitt dar infrastruk-
turen inte haller mattet. Det ar viktigt att man andrar angreppssattet i enlighet med
detta och att svenska myndigheter verkar for generell tillampning av 74-tonsregeln
och samtidigt som riktade restriktioner inférs pa vagavsnitt med samre béarighet.

Regeringsuppdraget galler bredast méjliga anvandning av tyngre lastbilar pa det
allménna vagnétet. Skogsindustrierna vill betona att storst nytta for foretagen, och
darmed for Sverige, ar en generell implementering pa hela vagnatet men med
barighetstrestriktioner dar sa behdvs. Vi hoppas att detta blir Naringsdepartementets
utgangspunkt ocksa i det fortsatta arbetet med fragan.
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Begransningar i vagnatet markeras med skyltar, enligt dagens system

Enligt regeringsuppdraget skulle ett vagnat identifieras dar det i dag eller med
begransade atgarder gar att tillata fordon med en bruttovikt pa upp till 74 ton.
Skrivningen "upp till 74 ton” dr mycket viktig, men verkar tyvirr ha gatt Trafikverket
och Transportstyrelsen forbi. Den innebér enligt Skogsindustriernas uppfattning en
rekommendation att anvanda mojligheterna att upp till 74 ton tillata hogre
bruttovikter an dagens utan att stalla nya krav pa fordon eller infrastruktur. Meningen
ar helt enkelt att gora det majligt att sa langt som majligt anvanda dagens fordon och
dagens infrastruktur. Féljande exempel kan ges.

Befintliga fordon kan, med utgangspunkt i befintliga axelviktstabeller, redan lasta
63 och 65 ton. Om en akare investerar i ett nytt slap med fler axlar som maximalt
utnyttjar tillgangliga axelvikter, kan ekipaget komma upp i 68 tons bruttovikt. Detta
gor att behovet av dvergangsregler minskar, eftersom ett flexibelt regelverk medger
en flexibel uppgradering av fordon. Pa samma sétt ar det viktigt att barighetsrestrik-
tioner minimeras genom att skyltningen alltid anger vad infrastrukturen faktiskt tal,
inom ramen for 74-tonsgransen. Den innebdr att om en bro bara klarar 64 ton skall
detta ocksa framga av skyltar. Om skyltar bara finns med t.ex. viktangivelser om

60 och 74 ton finns risk att skyltarna skapar meningslosa restriktioner och hindrar ett
effektivt resursutnyttjande.

Overvakning &r inte nédvandig

Sverige har idag en hdg sakerhetsniva for lastbilstrafiken, och den ska vi bibehalla.
Ingen 6vervakning sker av fordonsrorelser idag, och Skogsindustrierna ser darfor inte
behov att Gvervaka i framtiden heller. En stor kontrollapparat riskerar att gora
systemet sa kostsamt att nyttan med hogre bruttovikter helt forsvinner.
Kostnadseffektivitet och egenkontroll (Alternativ 1) bor vara utgangspunkter bor
pragla genomférandet av bruttoviktshdjningen.

Overgéngsregler kan vara nodvandigt

| arbetet framover bér Naringsdepartementet dvervaga mojligheten till eventuella
overgangsregler for befintliga fordon, vilket inforts framgangsrikt under en
femarsperiod i Finland. Sadana regler bor vara inriktade pa att géra det mojligt att sa
langt som majligt utnyttja de nya viktgranserna utan nyinvesteringar. Grundtanken
bakom detta 6nskemal ar att sakra ett effektivt resursutnyttjande och begransa
negativa konkurrenseffekter for akare sa langt det &r majligt utan att negativa
sakerhetseffekter uppstar.

Okade barighetsanslag

Barighet &r viktigt bade i dagslaget och for fortsatt implementering av tyngre
lastbilar. Det &r dock mycket viktigt att barighetsanslaget, som ar fastslaget i den
nationella planen, inte gar till andra atgéarder &n det &ar avsett for.

Barighetsanslaget avser atgarder for BK2- och BK3-vagar

Barighetsanslaget skapades 1987 genom det s.k. barighetspaketet (prop. 1987/88 86),
vilket innebar att fordonsskatten héjdes med 50 % efter en uppgdrelse mellan staten
och industrin for att méjliggora en successiv héjning av bruttovikterna fran 51,4 ton
till 56 ton och i ett andra steg fran 56 ton till 60 ton. De nya anslagsmedlen skulle
gobra det mojligt att ersétta broar och eliminera andra barighetsbrister t.ex.
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tjallossningsproblem pa i forsta hand det sa kallade sekundara och tertiara vagar for
att mojliggora fard for bruttovikter pa 60 ton. Forslaget att barighetsanslaget ska
anvandas for att bygga om europavagarnas, och vissa riksvagars, broar for att klara
74 tons bruttovikter ar helt utanfor tanken med anslaget. Barighetsbrister kvarstar pa
det lagtrafikerade vagnatet och maste prioriteras genom anslaget. Det ar dock hogst
rimligt att vagar och broar pa BK2- och BK3-nitet vid behov atgardas for att klara
74 tons bruttovikt. Daremot ar det inte rimligt att anvanda anslaget till nagot annat an
det ursprungligen var avsett for.

Regeringen bor ansla ytterligare medel for 6kad barighet pa BK1-vagar

For att kunna erhalla ett stort vagnat som klarar bade tyngre och langre lastbilar maste
en rad broar och &ven nagra vagar atgardas pa BK1-vagnatet. Samhéllsnyttan med
tyngre lastbilar blir stérre med ett stérre sammanhéngande vagnéat. For att mojliggora
detta maste regeringen avsatta mer medel till barighetshéjande atgarder.

De gréna naringarna behover ett val fungerande vagnat

Skogsindustrin anvénder i stort sett hela det svenska vagnétet for sina
virkestransporter och har 6ver aren investerat mycket stora belopp i skogsbilvagnatet
som mynnar ut i det allmanna végnatet. Detta innebér att barigheten i det kapillara
allménna vagnatet ar av yttersta vikt for att skogsbilvagarna ska kunna nyttjas fullt ut
saval pa kort som pa lang sikt. | manga fall brister barigheten pa strackan fran
skogsbilvag fram till det som klassas som utpekad néringslivsvég. For skogsindustrin
innebar brister i barighet pa det allmanna vagnatet merkostnader pa cirka

600 miljoner kronor arligen och ar ett viktigt skal till uppgérelsen ovan med staten
om bérighetsanslaget.

Manga andra branscher anvander ocksa de lagtrafikerade vagarna. Framst ar det
transporter som har med landsbygdsutveckling att géra sasom mejeritransporter,
jordbrukstransporter, och i vissa fall varuleveranser till turistmal. Andra branscher sa
som grus- och anlaggningsbranschen samt gruvor och stalindustri har ocksa behov av
god bérighet for sina transporter.

Forskning och innovation

Generellt sett sa anser Skogsindustrierna att staten bor hoja sitt anslag till forskning
och innovation inom transportomradet. De mojligheter som befintliga program for
forskning och innovation inom EU ger bor ocksa utnyttjas maximalt. Sarskilt viktigt
ar det att satsa pa demonstrationsprojekt, speciellt for langre lastbilar. Forskning har
lange skett om HCT-fordon for vagtransporter.

Motsvarande forskning behévs dock &ven inom jarnvagen. ELVIS-projektet var en
ansats att forsoka fa till tyngre och langre tag, men projektet har stétt pa en rad
hinder. Jarnvagens effektivitet maste forbattras for att kunna utvecklas.

Skogsindustrierna ser dven en potential i HCT-tag. Med langre och tyngre tag
utnyttjas infrastrukturen mer effektivt samtidigt som funktionskraven pa
infrastrukturen okar. Forskningsinsatserna maste darfor prioriteras pa de viktiga
straken. Dar det ar mojligt bor myndigheter tidigt verka for att tillata effektivare
fordon. Projektet ELVIS ar ett bra exempel pa forsok med tyngre och langre tag.
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ERFARENHETER FRAN FINLAND

Skogsindustriernas Transportkommitté? genomforde i mitten av maj 2014 en
studieresa till Finland for att dra lardomar av den implementering av lastbilar med
hogre bruttovikter som Finland redan har genomfort. Skogsindustrierna skulle vilja
lyfta ndgra av de fragestallningar och lardomar som framkom i diskussionerna med
finska myndigheter och naringsliv, som vi hoppas Néringsdepartementet kan ta med
sig i det fortsatta arbetet med regeringsuppdraget om att férbereda implementeringen
av 74 ton pa det allmanna vagnatet.

| Finland traffade vi bada trafikmyndigheterna, med ansvar for implementeringen
d.v.s. bade Finnish Transport Safety Agency (motsvarigheten till Transportstyrelsen)
och Finnish Transport Agency (motsvarigheten till Trafikverket). Bada
myndigheterna menade att implementeringen var mycket viktig for Finland eftersom
det var positivt for foretagens konkurrenskraft och darmed Finlands handel och
ekonomi. Myndigheterna menade att de arbetade mycket konstruktivt tillsammans
med transportkopare och akerier for att 16sa problemstallningar, vilket konfirmerades
av det finlandska néringslivet vid de méten vi hade vid senare tillfalle med dem.

Vid implementeringen av 76 ton i Finland infordes dven overgangsregler, under en
period om fem é&r, for att sidkerstilla att befintliga lastbilar, slapvagnar och annan
fordonsutrustning kunde anvindas dven efter implementeringen. Akare som nyligen
investerat i nya fordon och fordonsutrustning skulle inte paverkas negativt av
implementeringen.

| Finland finns inte det svenska systemet med barighetsklass pa vagarna (BK1, BK2
och BK3). Det betyder alltsa att implementeringen av 76 ton i Finland sker pa hela
vagnatet, d.v.s. dven pa vad som motsvarar det svenska BK2 och BK3 végarna, och
att restriktionerna pa det finska vagnatet darfor med storsta sannolikhet galla just de
vagar/broar som vi i Sveriges skulle givit lagre barighetsklass.

Pa var studieresa fick vi ocksa lara oss att i Finland var myndigheternas intresse for
6vervakning i princip obefintlig. De menade att lastbilar inte Gvervakas idag och
dérmed behdver de inte dvervakas framdver. De finska myndigheterna menade vidare
att de alltid har haft begrasningar i infrastrukturen (precis som vi har i Sverige) och
darfor ar akerier vana att hantera dessa begrasningar. De menade vidare att de 6kade
antalet infrastrukturbegransningarna inte heller férandrar den bilden.

SKOGSINDUSTRINS LASTBILSTRANSPORTER

Sverige ar vérldens nast storsta exportor av papper, pappersmassa och travaror.
Skogsindustrin sysselsatter ndra 60 000 personer och exporterade for 120 miljarder
kronor 2013. For att kunna exportera for 120 miljarder kronor maste skogsindustrin
och dess underleverantorer importera insatsvaror - ved, kemikalier, olja etc. - for
cirka 27 miljarder kronor. Nettoexporten definierad som export av

2 Transportkommittén bestér av transport — och logistikchefer fran nagra av Skogsindustriernas
medlemsforetag: http://www.skogsindustrierna.org/om-
skogsindustrierna/organisationen/kommitteer/transportkommitten
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skogsindustriprodukter med avdrag for importerade insatsvaror uppgick saledes till
93 miljarder kronor ar 2013, och &r ett stort bidrag till handelsbalansen.
Skogsnaringens bidrag till Sveriges BNP &r drygt 4 %.

Skogsindustrin exporterar cirka 85 % av produktionen av massa och papper samt
cirka 70 % av sagade travaror, totalt knappt 20 miljoner ton per ar. Pa grund av
Sveriges geografiska lage i varlden och stora avstand inom landet ar skogsindustrin
starkt beroende av val fungerande transporter for sin internationella konkurrenskraft.
For att begransa avstandsnackdelarna har skogsindustrin byggt upp effektiva logistik-
och transportsystem innefattande alla transportslag utom flyg.

Skogsindustrin &r en av de branscher som kdper mest transporter i Sverige.
Skogsnaringen upphandlar logistiktjanster for drygt 25 MDSEK per ar. Vid export av
skogsindustriprodukter ar cirka 25 % lastbilstransporter, 65 % sjotransporter och

10 % jarnvagstransporter. Val av transportslag beror pa produkt och destination, men
oftast sker en kombination av transportslag. FOr transporter inom Sverige galler
foretradelsevis lastbilstransporter for rundvirke (64 %), flis (85 %) och sagade
travaror (87 %). F6r massa och papper galler det omvanda med hogre andel jarnvég,
62 % for massa och 85 % for papper.

Ar 2008 antog Skogsindustrierna flera langtgaende klimat- och hallbarhetsmal. Ett av
malen &r att branschen ska sanka utslappen av koldioxid med 20 % till &r 2020 samt
att vi ska inféra gemensamma upphandlingskriterier for transporter. Skogsindustrin
har lange arbetat systematiskt for att sanka utslappen fran lastbilstransporter. En av de
storsta miljoatgarderna ar virkesbyten, déar branschens aktorer byter rundvirke med
varandra for att inte transportera i onddan. Branschen jobbar ocksa fokuserat med att
hdéja andelen jarnvagstransporter, och for rundvirke 6kade jarnvagstransporterna med
75 % mellan aren 2001 och 2008. Fortfarande pagar satsningar pa nya terminaler for
att 6ka andelen jarnvagstransporter. Effektivitet for lastbilstransporter ar ocksa en
viktig fraga dar arbeten kring ruttoptimeringar pagatt under langre tid, program for
sparsam korning samt effektivitetsvinster pa lastbilarna genom lagre taravikter etc.
Branschen driver ett forskningsprojekt for effektivare jarnvagstransporter, kallat
ELVIS, och ett projekt for effektivare lastbilstransporter med hogre kapacitet, kallat
En Trave Till (ETT).

Stockholm 2014-10-20
For Skogsindustrierna
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Karolina Boholm
Transportdirektor
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