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Forord

Denna rapport utgor slutrapport for projektet “Hallbara chaufférer — utveckling av ett
forarstod for elektrifierade virkestransporter”. Projektet genomfordes under perioden
augusti 2023 till april 2024 och finansierades av Vinnova inom ramarna for satsningen
Fordonsstrategisk Forskning och Innovation (FFI).

Vi vill tacka vara samarbetspartners Sodra, Nilzéns akeri AB, L-A Ottossons dkeri AB och
Skogslogistik AB for fint samarbete och viardefulla bidrag till projektet. Utan ert stora
engagemang hade vi inte kommit s langt som vi gjort under projekttiden.

Under projektets ging har vi aven haft tit samverkan med FFI-projektet TREE
("TRansition to Efficient Electrified forestry transport”, diarienummer 2020-03185),
sarskilt gidllande hur chaufforernas arbete kan komma att forandras med elektrifierade
virkestransporter. Ett sarskilt tack till Anna Pernestél, Skogforsk, som ar projektledare for
TREE och som bidragit med vardefulla synpunkter under utformning och genomférande
av det har projektet.

Uppsala i augusti 2024,

Forfattarna



Summary

Logistics in the forestry value chain is a complex business, influenced by the actions of a
large number of actors, as well as variable external factors such as weather, changing
demand, and sudden stoppages somewhere in the value chain. The fact that route
selection is influenced by changing factors has led to many of the detailed decisions about
which timber should be transported where being switched from central transport
management to the drivers. This has likely resulted in decisions that reduce the efficiency
of the system due to a lack of oversight. Future electrification of road transport, which is
necessary to achieve fossil-free transportation in forestry, will further challenge transport
planning. The battery-electric timber vehicles have a more limited range than
conventional vehicles, and the routes need to be planned with consideration for charging
logistics. Greater centralisation of transport planning may be required to solve this issue,
and drivers will have to change their working methods. Various degrees of centralised
planning have previously been tested in forestry, but the trials have failed, partly due to
the drivers' lack of acceptance of this type of change.

The hypothesis we wanted to investigate in this project is whether a user-friendly and
interactive driver support can benefit drivers, so that acceptance of central planning
increases. This would be a prerequisite for realising the efficiency and sustainability gains
inherent in electrification and the accompanying governance model. No such driver
support exists on the market today. With today's and tomorrow's access to large amounts
of digital data and IT tools, there are great opportunities to develop such driver support.
The purpose of the project was therefore to investigate the need for and conditions for
creating driver support in timber transport, and to develop a basis for how such support
could be designed. The work would be carried out in the context of upcoming
electrification of the vehicle fleet.

Data to map working methods and information flows were collected through semi-
structured interviews. A total of 16 interviews were conducted with personnel from the
participating companies. The majority of the interviewees were timber truck drivers,
supplemented with transport managers and senior executives.

As a complement to the interviews, the drivers' work was observed for half to one day per
driver. A transport manager was also observed for a workday. The observers noted the
activities and decisions of the drivers, communication with various functions, how they
worked with different software systems for transport, and the approximate timing of
events.

Data from the interviews and observations formed the basis for a prototype of a driver
support tool, which was then evaluated through user tests in two different workshops.
Drivers of both conventional timber vehicles and electric vehicles tested the prototype
and provided feedback. The tests verified that the needs captured through interviews and
observations were relevant, and that a driver support tool similar to the prototype would
be useful in the drivers' work. We also assessed the upcoming electrification of the vehicle
fleet, to identify new needs related to the planning of charging logistics.

The study indicates that today's drivers and transport managers lack functionality and
information that are important for their work, and that could be included within the
framework of a digital driver support tool. This lack is currently compensated for by
frequent phone contacts with colleagues and partners to obtain an up-to-date picture of
the situation, which likely affects the efficiency of the transport system while also
generating stress and a negative effect on the work environment. Our assessment is that
access to an adapted driver support tool to which the transport manager also has access,



and that allows information sharing, has the potential to increase acceptance for more
central planning of the transport work.

Further work should include methods and key performance indicators to measure the
effects of a driver support tool, and studies of how information quality and connectivity
affect the experience and usefulness of a driver support tool similar to the prototype
developed in this study.

Sammanfattning

Logistik i de skogliga vardekedjorna ar komplex och paverkas av en mangd aktorer samt
foranderliga yttre faktorer som vider, andrad efterfrigan och plotsliga stopp langs
vardekedjan. Det faktum att valet av rutt paverkas av fordanderliga faktorer har starkt
bidragit till att manga av de detaljerade besluten om vilket virke som ska transporteras
vart har flyttats ut fran central transportledning till chaufférerna. Detta har sannolikt lett
till beslut som minskar systemets effektivitet pa grund av bristande 6verblick.

Framtida elektrifiering av vagtransporterna ar en nédvéandighet for att né fossilfrihet
inom skogsbruket. Men detta kommer att sitta transportplaneringen pé ytterligare prov,
eftersom batterielektriska virkesfordon har mer begrinsad rickvidd dn konventionella
fordon, och rutterna ddrmed ocksa behover planeras med hansyn till laddningslogistik.
Detta kan innebdra att en storre grad av centraliserad planering blir nodvindig, vilket i
sin tur kraver att chaufforerna dndrar sitt arbetssitt. Olika grad av centraliserad
planering har tidigare testats i skogsbruket, men f6rsoken har fallit pa bland annat
chaufforernas bristande acceptans for denna typ av forandring.

Den hypotes vi ville undersoka i det har projektet ar om ett anvindarvianligt och
interaktivt forarstod kan underlitta for chaufférerna, s att acceptansen for central
planering okar. Detta skulle vara en forutsattning for att kunna realisera de effektivitets-
och héllbarhetsvinster som ligger i elektrifieringen och den medféljande
styrningsmodellen. For narvarande finns inget sddant férarst6d pa marknaden, men med
dagens och morgondagens tillgéng till digitala data och IT-verktyg, finns stora
mojligheter att utveckla det. Syftet med projektet var darfor att underséka behovet av och
forutsattningarna for att skapa ett forarstod vid virkestransporter samt ta fram underlag
for hur ett sddant st6d skulle kunna vara utformat. Arbetet skulle géras mot bakgrund av
en kommande elektrifiering av fordonsflottan.

Data for att kartlagga arbetssétt och informationsfloden samlades in genom
semistrukturerade intervjuer. Totalt genomfordes 16 intervjuer med deltagare fran de
medverkande foretagen. Majoriteten av de intervjuade var timmerbilschaufforer, men
aven transportledare och hogre chefer deltog.

Som komplement till intervjuerna genomfordes observationer av chaufférernas arbete
under en halv till en dag per chauffér. Aven en transportledare observerades under en
arbetsdag. Under observationerna antecknade observatorerna vilka moment och beslut
som chaufforerna utforde och fattade, kommunikation med olika roller, hur de arbetade
med olika mjukvarusystem for transport samt ungefarliga tidpunkter f6r handelser.

Materialet fran intervjuer och observationer 1ag till grund f6r en prototyp till ett forarstod
som sedan utvirderades genom anvandartester i tva olika workshoppar. Forare av savél
konventionella virkesfordon som eldrivna fordon fick testa prototypen och komma med
feedback. Testerna verifierade att de behov som fangats via intervjuer och observationer
var relevanta och att ett forarstod liknande den prototyp som tagits fram, var ett



efterfrigat hjdlpmedel i chaufférernas arbete. En kommande elektrifiering av
fordonsflottan bedomdes addera nya behov kopplade till planering av
laddningslogistiken.

Sammanfattningsvis pekar den hir studien pa att dagens chaufforer och transportledare
saknar funktionalitet och informationsunderlag som ar viktiga for deras arbete, och som
skulle kunna rymmas inom ramarna for ett digitalt forarstod. Dessa brister kompenseras i
dag av frekventa telefonkontakter med kollegor och samarbetspartners for att skapa en
aktuell bild av laget, vilket sannolikt paverkar effektiviteten i transportsystemet samtidigt
som det skapar stress och ddrmed en forsamrad arbetsmiljo. Att ha tillgéng till ett
anpassat forarstod som dven transportledaren har tillgang till och som medger delning av
information bed6ms ha potential att 6ka acceptansen for mer central planering av
transportarbetet.

Vidare arbete bor inkludera metoder och nyckeltal for att mita effekterna av ett forarstod
samt studier av hur informationskvalitet och anslutningsgrad paverkar upplevelsen av
och nyttan med ett forarstod i stil med den framtagna prototypen.

Bakgrund

Logistik i de skogliga virdekedjorna ar en komplex verksamhet som paverkas av agerande
fran en stor miangd aktorer samt fordnderliga yttre faktorer som vider, dndrad efterfrdgan
och plotsliga stopp négonstans i vardekedjan. Det faktum att valet av rutt paverkas av
foranderliga faktorer har starkt bidragit till att manga av de detaljerade besluten om vilket
virke som ska transporteras vart, har flyttats ut fran central transportledning till
chaufforerna. Detta har sannolikt medfort beslut som sanker effektiviteten i systemet pa
grund av bristande 6verblick. Da skogsbrukets vagtransporter utgér omkring 17 procent
av allt transportarbete som utfors pa vig (Trafikanalys 2021), ar effekten av en forbéttring
inom de skogliga transporterna visentlig for hela det svenska transportsystemet.

Ett fungerande informationsflode ar en central del nir rundvirke och flis ska
transporteras fran skog eller terminal till industrikund (Ekstrand & Skutin 2005). I sitt
arbete har chaufforen kontakt med olika aktorer: avverkningsledare, markigare,
skotarforare och virkeskopare, for att sakerstilla vagarnas framkomlighet och vaglagrets
storlek. En chauffor ar dessutom beroende av information kring upplaggningsplatserna i
skogen, mottagningsplatserna vid industri och méjliga korrutter for att kunna genomféra
sina arbetsuppgifter. En studie fran Statens vig- och transportforskningsinstitut (Nilsson
m.fl. 2021) visar att informationsfloden paverkar foraren olika beroende pa den mottagna
informationens relevans. Irrelevant information forsamrar exempelvis chaufforens
arbetsminne, alltsd formagan att tillgodogora sig information under kortare perioder.

Elektrifiering av virkesfordonen &r ett nddvandigt steg mot fossilfrihet i skogsbruket. For
transportsystemet kommer en sddan forandring att medfora ytterligare komplexitet till
planeringen nir dven laddningslogistiken ska losas. Detta innebar att foraren ska fatta
beslut baserat pa dnnu fler parametrar dn idag, vilket sannolikt kommer att krdva nagon
form av forarstod. Det dr ocksd sannolikt att en 6kad grad av centralisering av
transportstyrningen kommer att behovas, for att sikerstilla effektivitet i systemet. Olika
grad av centraliserad planering har tidigare testats i skogsbruket, men férséken har fallit
pa bland annat chaufforernas bristande acceptans for denna typ av forandring.

Den hypotes vi ville undersoka i det hir projektet dr om ett anvindarvianligt och
interaktivt forarstod kan underlitta for chaufférerna, s att acceptansen for central
planering okar. Detta skulle vara en forutsidttning for att kunna realisera de effektivitets-



och héllbarhetsvinster som ligger i elektrifieringen och den medféljande
styrningsmodellen. Négot sddant forarstod finns inte pd marknaden idag. Med dagens
och morgondagens tillgéng till en stor mingd digitala data och IT-verktyg, finns stora
mojligheter att utveckla ett sidant férarstod.

Syfte och mal

Syftet med projektet var att undersoka behovet av och forutsiattningarna for att skapa ett
forarstod for chaufforer av virkestransporter samt att ta fram underlag for hur ett sddant
forarstod skulle kunna vara utformat. Arbetet skulle goras mot bakgrund av en
kommande elektrifiering av fordonsflottan.

Projektet hade darfor foljande mal:

¢ Genomf6ra en systemanalys for att identifiera hur chaufféren paverkar
effektiviteten i det skogliga transportsystemet

o Kartlagga befintliga informationsfloden som paverkar chaufférernas beslut och
hur informationen anviands

o Identifiera brister i dagens informationsfléden samt tillkommande behov vid
elektrifiering och en 6kad grad av centraliserad styrning

e Ta fram en konceptuell skiss for ett forarstod for chaufforer av virkesbilar

Material och metoder

Datainsamling

Intervjuer

Data for att kartldgga arbetssétt och informationsfloden samlades in genom
semistrukturerade intervjuer. Intervjuerna genomfordes via Teams och intervjuguiden
finns i Bilaga 1 och 2. Intervjuerna varade mellan 40 minuter och drygt en timme.

Totalt genomfordes 16 intervjuer med deltagare fran fyra foretag i sodra Sverige.
Majoriteten av de intervjuade var timmerbilschaufférer, kompletterat med
transportledare och hogre chefer. Pa det sittet kunde bide bestillar- och
utforarperspektiven fangas i materialet, &ven om studiens huvudfokus var att spegla
chaufforens perspektiv.

Urvalet av intervjupersoner gjordes i samverkan med de medverkande foretagen och
deltagarna valdes for att ssmmantaget spegla en sa bred bild som mgjligt med avseende
pé deltagarnas kon, tidigare erfarenhet i yrket samt bedomd 6vergripande instillning till
digitalisering. Totalt intervjuades tolv manliga och fyra kvinnliga chauffoérer och
transportledare. De intervjuade hade en spridning i erfarenhet i yrket mellan tva och 35 ar.

Intervjuerna spelades in och transkriberades for vidare analys. Samtliga deltagare
godkinde att intervjun spelades in.



Tabell 1. Antal genomférda intervjuer per féretag och roll.

Foretag Transportledare | Verksamhetschefer | Chaufforer
Sodra 2 3
L-A Ottosons &keri 1 2
Skogslogistik 1 3
Nilzéns akeri 1 1 2

Observationer

Som komplement till intervjuerna genomférdes observationer av chaufférernas arbete
under en halv till en dag per chauffér. Under observationerna antecknade observatorerna
vilka moment och beslut som chaufférerna utférde och fattade, kommunikation med olika
roller, hur de arbetade med olika mjukvarusystem for transport samt ungefarlig tidpunkt
for olika handelser. Urvalet av chaufforer baserades pa geografisk spridning for att spegla
skillnader i forutsattningar som till exempel virkestillgadng och industristruktur. Hansyn
togs ocksa till vad som var praktiskt genomforbart.

Som ett komplement till observationerna av chaufforer f6ljdes en transportledare fran
Sodras akeri under en arbetsdag. Motsvarande anteckningar som for chaufforerna togs
under dagen.

Tabell 2. Antal observationsdagar och chaufforer per foretag.

Sédra | L-A Ottosons akeri | Skogslogistik | Nilzéns dkeri
Chaufforer 7 1 1 2

Systemanalys

Systemanalys ar en metodisk process for att studera och forsta hur olika delar av ett
system samverkar for att uppna uppsatta mél. Det innefattar att underséka systemets
komponenter, relationerna mellan dessa komponenter och hur de bidrar till systemets
overgripande funktionalitet. Méalet med systemanalys ar att identifiera omraden for
forbattring samt att effektivisera processer och 16sa problem inom systemet (Blanchard &
Fabrycky 2013).

Tematisk analys

De data som samlades in under intervjuerna och observationerna har genomgatt en
induktiv tematisk analys dar man inte utgar frn forutbestimda kategorier utan skapar
kategorier utifrdn det insamlade materialet. En tematisk analys ar lamplig att anvianda pa
kvalitativa data dar man i flera steg analyserar data och identifierar monster. Den syftar
till att forsta vad som ligger bakom dessa monster, for att fa djupare insikt i deltagarnas
upplevelser, beteenden och asikter. I en systemanalys spelar den kunskap som byggs upp
under den tematiska analysen en viktig roll, eftersom den bidrar med en djupare
forstaelse av chaufforernas behov, upplevelser och beteenden i relation till det skogliga
transportsystemet som ska analyseras.

Den tematiska analysen anviandes i var studie dels for att kategorisera olika typer av
aktiviteter som ingér i chaufférens dagliga arbete och som noterades under
observationerna, dels for att kategorisera olika typer av beslut som paverkar chaufférens
dagliga planering.



Processkartlaggning

En viktig del av systemanalysen ar att modellera systemet, vilket innebér att skapa
visuella representationer sdsom flodesscheman och diagram for att tydliggora hur
systemet fungerar. Processkartlaggning dr en metod for att visuellt representera och
analysera arbetsprocesser inom en organisation. Mélet med en processkartlaggning ar att
forsta hur olika steg och aktiviteter i en process hianger samman och hur de bidrar till det
overgripande malet (Hunt 1996). Processkartldggning ar darfor ett kraftfullt verktyg inom
systemanalys som skapar en tydlig och detaljerad bild av hur systemet fungerar i nuldget.
Metoden identifierar d&ven problem och ineffektivitet inom arbetsprocesserna.

For vart och ett av de dkerier som medverkade i studien skapades ett detaljerat
processflode. Information om arbetsprocesser, informationsfloden, aktorer, system och
aktiviteter himtades fran intervjuerna. Vidare identifierades vilka aktorer som tar vilka
beslut, var och nar dessa beslut tas, vilka verktyg besluten kraver samt i vilken grad olika
beslutsfattare ar beroende av varandra. De akerispecifika processmodellerna kunde sedan
aggregeras till tva principiella nivaer for transportstyrning: centraliserad respektive
decentraliserad styrning.

Utformning av en prototyp till forarstod

Prototyputveckling ar en metod for att skapa tidiga, interaktiva versioner av en produkt
for att testa och forbattra dess design och funktionalitet. Anvandarcentrerad
prototyputveckling anviands for att utforska, testa och forbattra design och funktionalitet
hos ett system eller en produkt. Genom att anvianda sig av prototyper i flera iterationer
kan man skapa mer effektiva, anvindarvanliga och vilanpassade system. Det ger
mojlighet att utforska och validera krav, visualisera 16sningar, fi anviandarfeedback,
iterativt forbattra systemet, underlatta kommunikation och minimera risker.

I den hir studien har vi anvént designverktyget Figma (version 16.13.16), en molnbaserad
16sning diar anvandare kan skapa interaktiva prototyper, for att konstruera en prototyp till
ett forarstod for chaufforer av virkesbilar. Prototypen ar baserad och utvecklad utifran de

behov som kom fram frén deltagarna under intervjuerna och observationerna.

Anvandartester

Syftet med anvindartester ar att fa djupgéende insikter i hur verkliga anviandare
interagerar med en produkt. Genom att observera anvindarnas beteenden, reaktioner och
utmaningar nir de interagerar med produkten kan man identifiera
anviandbarhetsproblem, forsta anvindares behov och preferenser samt samla in konkret
feedback pa produktdesign och funktionalitet. Dessa insikter ar avgorande for att
sdkerstilla att produkten inte bara &r anvindarvanlig, utan ocksa effektivt uppfyller de
mal och forvantningar som anvandarna har. Genom att integrera anviandartester med
systemanalysprocessen identifierar man inte enbart de tekniska/funktionella aspekterna,
utan dven aspekter som ar kopplade till effektivitet och anvindbarhet (Laurusdotter m.fl.
2019).

For att samla in feedback fran tinkta anvdndare av det forarstod som studien tagit fram i
form av en prototyp, holls tvd workshoppar dar deltagarna fick testa och interagera med
prototypen. I den forsta workshopen deltog sex chaufférer som kor konventionella
virkesfordon och tva transportledare fran ett av de medverkande &kerierna. Tva av
chaufférerna som var med pa workshopen hade dven intervjuats under ett tidigare skede
av projektet. I den andra workshopen var syftet att utforska tillkommande behov vid
elektrifiering av virkesbilar. I den workshopen deltog darfor tva dkerichefer och
chaufforer fran akerier som i dagsldaget anvander konventionella virkesfordon, men som
har bestillt varsin eldriven virkesbil som vintas levereras i borjan av 2025.
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Under workshopparna fick deltagarna en kort introduktion till projektet, information om
vilka behov som identifierats och en 6versikt 6ver hur prototypen sag ut. Sedan fick varje
deltagare testa prototypen pa sin telefon i lugn och ro. Efter det f6ljde diskussioner dar
deltagarna fick reflektera och prata med varandra om sina upplevelser.

Deltagarna i forsta workshopen fick uppgiften att reflektera 6ver hur prototypen skulle
fungera om den skulle vara ett fullgott digitalt forarstod som skulle anvindas i dagens
lage och behov. Deltagarna i den andra workshopen fick i uppgift att reflektera 6ver om
prototypen dven skulle ticka nya behov som kommer nar chaufforer ska kora eldrivna
virkesbilar.

Resultat och diskussion

Systemanalys del 1 — nulage

I det skogliga transportsystemet stir akerierna for utférandet av transporterna och
skogsforetagen for planering av avverkningen, som i sin tur styrs av de behov som
industrin har. Normalt sett delar parterna pa transportplaneringen (Ekstrand & Skutin
20035, Lindstrom & Fjeld 2014) Den hir studien har kartlagt hur arbetsprocesserna ser ut
for det hir arbetet nir Sodra ar transportkopare. Idag ar den huvudsakliga
overlamningspunkten i transportplanering veckokvoter. Kvoterna beskriver vilka
sortiment som ska levereras till vilken mottagningsplats och nir bestéllaren vill ha virket
levererat.

Kvoterna blir det forsta steget i dkeriets (operativa) planeringsprocess, dar
transportledarna pa akeriet tar fram kvotinformationen och férdelar den péa olika
arbetsomraden och virkesbilar. Vanligtvis gors kvotférdelningen och planeringen
veckovis. I dkeriets transportplanering deltar fraimst tva kategorier av utférare:
transportledare och chaufforer. Transportledaren har oftast en 6versiktlig bild av
helheten, till exempel den totala kvotvolymen som akeriet ska kora in, samt i vilka
omraden olika chaufforer befinner sig. Chaufforerna har en mer omfattande
lokalkédnnedom om nuldget som innehaller information om exempelvis viglag, bomkoder
och avligg.

En generaliserad planeringsprocess kan se ut pa foljande sitt: Kvoterna kommer in till
dkeriet och transportledaren férdelar volymen per arbetsomréde och lastbilar/chaufforer
veckan innan eller i borjan av aktuell arbetsvecka. Inom varje specifikt arbetsomréade
planerar sedan transportledaren eller chaufforen sitt arbete dagligen, och om allt gar som
planerat levereras virket till ratt kund. Det ar dock vanligt forekommande att
transportplaneringen maste anpassas till snabba fordndringar, till exempel om en
skogsbilvag inte ar plogad som forvantat eller om ségverkets vedgard ar full och
intransporten stoppad. I dessa situationer krivs bade detaljkunskap om nuliget och en
helhetsbild.

Utifrdn vem som tar mest ansvar for den slutliga transportplaneringen — chauffor eller
transportledare — kan &kerierna delas in i tvé olika modeller for transportplanering: de
som planerar chaufférernas arbete centraliserat och de som lamnar mer ansvar och
beslutsfattande till chaufférerna sjilva genom en mer decentraliserad planering (Rached
m.fl. 2016). Den totala méngden information som behovs for att fatta valinformerade
beslut 4r densamma i bdda koncepten, men fordelningen av informationsbehovet pa de
olika aktorerna som genomfor planeringsaktiviteter skiljer sig at. Eftersom varken
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transportledaren eller chaufféren ensam har all information som kravs for planeringen,
méste dessa i bida modellerna lita pd varandra och samarbeta.

Centraliserad planering

Vid centraliserad planering ligger mer av planeringen och den operativa styrningen pa
transportledarnas sida.

Transportledarna skapar i hog grad detaljerade dagliga planer 6ver vad som ska
transporteras, vart virket ska transporteras och nir det ska ske. Chaufforerna erhéller
dagliga leveransplaner som de kan komplettera eller foresla forandringar i till
transportledarna baserade pa deras aktuella kunskap om omradet.

I centraliserad planering laggs mer ansvar for planeringen pa transportledarna (antingen
kontorsbaserade eller sa kallade rullande transportledare som ocksé kor virkesbil) for att
samla in relevant information for planeringen i férvag. Vid omplanering ska den mesta
informationen och besluten ocksé ga genom dem. Det innebér att ndr omplanering kravs
behover chaufforerna i hogre grad forlita sig pa beslut och validering fran
transportledarna. Detta innebar ocksa att transportledarna i centraliserad planering
behover mycket information om det operativa laget for flera lastbilar och kunna hantera
dem samtidigt. Andra studier pekar pa att centraliserad transportledning ger ett nagot
samre resultat nir transportledaren hanterar stora geografiska omraden eller ldnga
transportavstand (Sterner m.fl. 2024).

I var studie var det Skogslogistik och L-A Ottossons dkeri som, enligt var analys, i
huvudsak anvinde sig av en centraliserad planeringsmodell for de skogliga transporterna.

Decentraliserad planering

Vid decentraliserad planering har transportledarna ett mindre ansvar nir det géller den
dagliga operativa planeringen. De fokuserar i stéllet mer pa den taktiska och 6vergripande
planeringen. I decentraliserad planering ar det transportledarnas ansvar att veckovis
planera kvotfordelningen per omréde och fordela pé virkesbilar, men de lamnar 6ver
ansvaret for den dagliga transportplaneringen till chaufférerna sjilva. Detta innebar att
chaufférerna, med hjélp av sin egen kunskap och den samlade kunskapen fran andra
forare, skogsmaskinoperatorer och information frdn mottagningsplatser, planerar sina
dagliga rutter och kvoter for transport.

Nar det giller omplanering har transportledarna i decentraliserad planering en mer
stodjande an beslutande roll genom att tillhandahélla en 6vergripande bild och samarbeta
med andra aktorer i omradet for att hjélpa chaufforerna att fatta beslut. Detta kan
omfatta att hjilpa till med att hitta en returlast frin ett annat akeri eller att justera
veckokvoter och sortimentsfordelning som ska levereras.

I var studie var det S6dra och Nilzéns &keri som, enligt var analys, i huvudsak anvande sig
av en decentraliserad planeringsmodell for de skogliga transporterna.

Chaufforens roll i det skogliga transportsystemet

Processkartlaggningen visar, oavsett 6vergripande modell for transportplanering och
styrning, att chaufforerna har en betydande roll i arbetsflodet som borjar néar dkerierna
far kvotlistan skickad till sig. De 4r med i planeringsstadiet, och beslut om hur en
arbetsdag ska se ut sker i samrad mellan chaufforer eller chauffor och transportledare.
Chaufforerna &r i hog grad delaktiga i beslut som handlar om att avvika fran den dagliga
planeringen da det ofta ar chaufférerna sjalva som uppmarksammar att det har hiant
négot som skapar behov av omplanering. Sddana héndelser kan till exempel vara att det
ar en vag som 4r i si pass déligt skick att den inte gar att kora in p4, att volymen vid
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avlagg inte stimmer eller att det 4r ndgon avverkningsplats som inte har plats for hela
volymen vid avlagget sa att leveranser darifran behover prioriteras. Sammanfattningsvis
framgar det att chaufforerna ar inblandade i aktiviteter som sker bade i bérjan och i slutet
av processen, liksom i de delaktiviteter som skapas under flodets gang.

Chaufforens syn pa sitt arbete

Samtliga deltagare, bade de som arbetade i en organisation med decentraliserad styrning
och de som arbetade i en organisation med centraliserad styrning, lyfte fram friheten man
har som chauffor i det skogliga transportsystemet som en aspekt av arbetet som de
varderar hogt. Flera av dem menade att man som virkesbilschauffor har stort eget ansvar
nar man arbetar. Den allminna principen ar att s 1ange man skoter sig och levererar in
ratt volym till ratt mottagningsplats och inom ritt tidsperiod, sd har man mandat att fatta
manga beslut pa egen hand. Sa har uttrycker den intervjuade verksamhetsledaren fran ett
av dkerierna med en decentraliserad planeringsmodell det:

"Det dr ju skont att vi kan bestdmma, att de [transportkoparna] inte ldgger sig i hur vi
delegerar bilar. Friheten, vi hdnger inte 6ver vara chaufforer, bara de far in sina lass

den veckan och ldgger upp det pa ett bra logistiskt sctt sa dr det bra. Vi forsoker ju fa

thop en runda for varje bil, men det kan ju dndra sig mitt i veckan.”

Aven chaufférerna beskriver under intervjuerna en positiv upplevelse av frihet i arbetet
som att man pa egen hand fér hantera och 16sa problem som dyker upp. Sa har
formulerar tva av chaufforerna, bada fran akerier med en centraliserad planeringsmodell,
det:

“Friheten, ehm, spdnningen, adrenalinkickarna man far ndr det dr lite besvdrligt.
Tdnka till och losa problem, ha roligt, tiden gar fort. Man sitter aldrig och tittar pa
klockan... Det hinder inte, utan tiden gdar sd fort hela tiden.”

“Ndmen mest planeringen som gors dagen innan, men den dr inte skriven i sten. Man
skoter sig vdldigt mycket sjdlv, det kan gd manga veckor mellan att jag pratar med min
chef till exempel. Man planerar in verkstadsbesok och allt sant sjilv. Sa valdigt fritt sd.”

Olika typer av aktiviteter i chaufférens arbete

Under intervjuerna fick chaufforerna beritta hur en typisk arbetsdag ser ut, vilka beslut
de tar sjalva och vilka beslut som tas av, eller i samrad med, andra. De fick dven berétta
hur planeringen av arbetet gick till, under vilken tidsrymd den gjordes och vem som
planerade vad. Under observationerna kunde de olika aktiviteterna som ingar i
chaufforens arbete studeras under det 16pande arbetet.

De olika aktiviteter som noterades under observationerna grupperades tematiskt i olika
kategorier. I kategorin Ad hoc-beslut, som motsvarar den storsta andelen, inkluderades
aktiviteter och beslut som enbart chaufféren som var pa plats kunde ta eftersom det
kravdes aktuell information fran platsen och/eller lokalkinnedom. Det kunde till exempel
handla om att chaufforen behévde gora en bedomning av skogsbilvigens barighet. I
manga fall behévde de bade se och kidnna pa viagen innan de kunde fatta beslut om den
var korbar eller inte. Ett annat exempel pa en situation som kravde ad hoc-beslut var nir
viaglagrets volym inte stimde med den information som fanns i transportsystemet, vilket
paverkade den rutt de hade planerat for dagen si att de maste planera om. Sa har
beskriver en av de intervjuade chaufférerna en situation som klassats som ett Ad hoc-
beslut:

“Nu pa@ morgonen hade vi en vagtrumma som brast. Da far man dndra och far jobba
utifrdn det.”
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Beslut som dessa finns det ingen annan &n chaufféren som har underlag att fatta, just for
att man maste vara pa plats, se och kianna ifall ndgot ar gorbart eller inte. Den
informationen har inte transportledarna som sitter pa kontoret tillgang till.

Samverka och koordinera ar den kategori som utgor den nést storsta andelen. Den bestar
av aktiviteter dar chaufforerna ringde och pratade med sina kollegor, maskinlag, inkopare
och andra akerier for att koordinera och hjilpa varandra under arbetsdagen. Nar det var
flera virkesbilar som skulle hamta virke fran samma avlagg ringde chaufforerna till
varandra for att stimma av var de befann sig for att avgora var det var bast att motas om
det var en bil pa vag ut fran avlagget. Utover att koordinera arbetet med varandra fanns
det ocksé exempel pa en situation nir en markberedare skulle flyttas in langs
skogsbilvigen, vilket gjorde att chaufféren behévde ringa och koordinera bade sig och
sina kollegor, sa att ingen rékade kora in och skulle blivit tvungen att backa ut. Fran
intervjuerna beskriver en av chaufférerna hur man samverkar med andra akerier:

“Om har vi andra dkerier pG samma omrade som vi samarbetar med for att vi har virke
pd samma vdg och vi kan byta emellan sa pratar vi. Vi hjdlps Gt mycket.”

Utover dessa tva huvudkategorier forekom hindelser som kategoriserades som Planering
respektive Informationsinhamtning.
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Figur 1. Férdelning av chaufférens olika aktiviteter under en arbetsdag uppdelad pa olika kategorier
baserade pa antalet hdndelser under de observationer som gjordes inom ramen for projektet, samt
uppdelade pa de akerier som hade en centraliserad respektive decentraliserad modell fér
transportplanering och styrning.

Figur 1 illustrerar den relativa andelen av olika kategorier av handelser som noterades
under observationerna for de tva 6vergripande modellerna for transportplanering och
styrning: centraliserad respektive decentraliserad planering. Ett liknande monster
framtriader for de tvA modellerna. Det kan alltsd konstateras att man dven med en
centraliserad planeringsmodell och utifrén dagens forutsdttningar géillande
informationsunderlag inte klarar av att fatta alla nédvandiga beslut i férvag. Darfor
hamnar mycket av besluten, och da &ven planeringen, pa chaufférerna dven med denna
modell.
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Olika typer av beslut och ansvarsfordelning

En annan typ av tematisk indelning av materialet fran intervjuer och observationer som
gjordes var indelning av de olika typerna av beslut som involverade chaufférerna i tre
kategorier: planeringsaktivitet, vdgskdlsbeslut respektive omprioritering av beslut.

Planeringsaktivitet avser beslut som ror planeringen, till exempel nar chaufforen sjilv,
eller tillsammans med négon annan, fattar beslut som vilka avldgg man ska hamta virke
fran resten av dagen. Om nagot hiander under dagen som péverkar den beslutade planen,
till exempel att man uppticker att en vigtrumma ar trasig, kommer en ny
planeringsaktivitet att genomforas av chaufforen.

Omprioritering beskriver de hindelser som leder till att chaufforen, ofta i dialog med
andra berérda som exempelvis annan (senior) kollega, rullande transportledare eller
transportledaren pé kontoret behover dndra ett redan taget beslut. For att det skulle
klassas som ett omprioriterat beslut skulle det ha en direkt paverkan pa resten av
planeringen. Ett exempel pa ett sddant beslut 4r om avlagget pa en trakt ar alltfor trangt
sa att chaufforerna behover prioritera det avlagget i stillet for att dka till det avlagg som
fanns i den ursprungliga planeringen. Beroende pé organisationsstruktur hos akerierna
och hur de jobbar med maskinlagen kan den hir typen av beslut komma frén chaufféren
sjalv, en kollega, en transportledare eller genom en kontakt med maskinlaget. Under
observationerna noterades dven att transportledare hos ett dkeri med central
transportplanering och styrning omprioriterade en planerad rutt som var gjord till en
chauffor, da en av mottagarna — ett sdgverk — hade ont om virke.

Vigskdlsbeslut beskriver de handelser dar chaufforen ar central i beslutsfattandet och dir
det finns tva eller fler alternativ att vilja mellan. Dessa typer av beslut har ofta en stark
koppling till den tidigare beskrivna kategorin Ad Hoc-beslut. Exempel pa vigskalsbeslut
som noterades vid observationerna ar att chaufférerna aktivt gjorde en bedomning om
skogsbilviagen de hade planerat att 8ka in pa var farbar eller inte. Vil inne pa en vig fanns
det ofta flera avlagg/viltor att vilja mellan, ibland fanns det ocksa flera viagar ut fran ett
avlagg. Hur man valde att lasta och var det var bast att kora in med hela ekipaget var
ocksé exempel pa situationer som kom upp flera ganger under chaufférernas arbetsdag.

Figur 2 visar fordelningen av de olika typerna av beslut, uppdelad pa de dkerier som har
en centraliserad respektive decentraliserad styrning. Den visar att det vid centraliserad
planering var transportledaren som beslutade om samtliga omprioriteringar. De beslut
som klassades som vigskalsbeslut togs av chaufforerna sjilva. For dkerier med en
decentraliserad modell for transportplanering och styrning var det en annan férdelning
mellan beslutsfattare for de tre typerna av beslut. For de beslut som klassades som
omprioriterade beslut fanns det exempel pa att savil den rullande transportledaren, en
annan chauffor eller chaufforen sjalv tog beslut om omprioritering. Detta indikerar att
chaufforerna anvander varandra for stod och input vid omprioriteringsbeslut. Precis som
vid centraliserad styrning, fattar chaufforerna sjdlva den hogsta andelen av
vagskalsbeslut. Planeringsaktiviteter observerades bara for chaufférer som hade
decentraliserad styrning, vilket indikerar att de flesta planeringsaktiviteter som gors vid
centraliserad styrning gors pa kontoret och inte av chaufforerna.
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Figur 2. Fordelning av olika typer av beslut pa olika beslutsfattare/roller, uppdelat pa de akerier som
har centraliserad respektive decentraliserad planering som huvudmodell fér transportplanering och
styrning. Fordelningen baseras pa observationerna som genomfoérdes under projektet.

Chaufférens behov av information

De chaufforer som ingick i studien anvénde sig av transportledningssystemet LogDrive,
vars huvudfunktion ar en karta som visar var virket som ska transporteras ligger, och till
vilken mottagningsplats virket ska transporteras. I LogDrive tilldelar transportledare
vilka transportordrar som ska vara tillgangliga for olika bilar och chaufférerna kan dela
transportordrar med andra, till exempel vid byten. All annan information utéver den som
ligger i LogDrive kommer till chaufférerna via mejl, sms och telefonsamtal. For att virket
ska kunna levereras till mottagningsplatserna som planerat ar chaufforerna i stort behov
av information som ar uppdaterad och aktuell. Eftersom forutsiattningarna for att kunna
hamta och leverera virket konstant dndras far chaufférerna i perioder stora mangder
information. Mangden Ad hoc-beslut som chaufférerna tar varje dag visar pa behovet av
tillgéng till aktuell information som speglar verkligheten. Flera chaufforer reflekterar vid
intervjuerna kring att tillgang till sdidan information skulle leda till farre misstag.

De akerier som deltog i studien vittnade alla om svarigheterna med att fa ut all den
information som chaufférerna behover fran en central nivd. De menade att d&ven om
transportledarna har bra 6verblick 6ver vilket virke som planeras att levereras frén avliagg
till mottagningsplats si har de begransad inblick i hur férutsattningarna ser ut for
chaufforerna i nuldget. Sa har beskriver en av de intervjuade transportledarna det:

” Bilarna har koll pa sina omrdaden, hur deras skogsvdgar ser ut, vad som funkar och
inte funkar. Jag kan inte sitta med den detaljkunskapen.”

Utmaningen for transportledaren att ha tillgang till tillrackligt detaljerad information om

nuliget 6kar nir det geografiska ansvarsomrédet ofta ar stort. Likasa vittnar chaufférerna
om att det dr de som har koll pa hur forutsiattningarna ser ut i nuldget, eftersom de ar ute

och dker pa vigar och besoker ménga mottagningsplatser:

” Exempelvis, jag sdg redan i natt att det borjade bli fullt pa plan [péG en
mottagningsplats], man vet redan innan det kommer att den kommer stinga ner.”
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Kommunikationskanalerna for att sprida viktig information ar i dagslaget framst
telefonsamtal, sms-kedjor och mejlutskick. De intervjuade och observerade chaufférerna
upplevde dock att de hade svart att tillgodogora sig all den information som kommer in
via mejl och sms. P4 grund av externa faktorer som vider, tillgang pé virke, och ojamna
floden till mottagningsplatserna behover chaufforerna tillgang till uppdaterad
information. Uppdateringarna kommer ofta flera gdnger om dagen och chaufférerna har
svart att hinna med att l4sa allt som kommer till dem, dven om flera har funktionalitet for
uppléasning av sms vilket gor det mojligt att ta del av informationen under korning. S& har
beskrev en av de intervjuade transportledarna den dagliga kommunikationen med
chaufférerna:

“Jag pratar ndstan med alla varje dag som kor bilarna och det dr ju ibland flera gdnger
sa det dr ju det kan jag inte sdga sa hdr. Kan rdakna gardagen, det var rdtt s lugn dandd.
21 samtal igar och det var en rdtt lugn dag, och kanske 10 sms.”

Den huvudsakliga kontakten mellan transportledare och chaufforer sker via telefon. Det
blir ménga telefonsamtal per dag. Ofta leder ett samtal till flera andra samtal for att reda
ut och gora nya planer nar nagot hinder. Mer begransad information skickas dven ut via
sms och mer omfattande via mejl. Mejl ar inte lika populért bland chaufférerna och blir
inte alltid lasta, i alla fall inte direkt nar de kommer. Samtidigt som informationsflodet till
chaufférerna ar stort idag, upplever de ofta att det saknas viktig information som
péverkar effektiviteten i leveranserna. Den stora miangden information 6kar dessutom
arbetsbelastningen for chaufférerna. Ett exempel som kom upp flera gdnger handlade om
att det ofta helt eller delvis saknades information om férekomsten av vigbommar pa de
rutter som chaufférerna behover kora for att kunna hamta virket:

“Information dr det lite brist pa, vigbommar till exempel. Om det finns bommar pa
skogsvdgar och de dr lasta, och man ska ha koder och nycklar dr det ett stort problem
om informationen inte kommer ut till oss.”

Systemanalys del 2 — elektrifierade virkestransporter

DA elektrifieringen av det skogliga transportsystemet dnnu ar i ett tidigt stadium
undersoktes hur ett sidant systemskifte kan komma att paverka behovet av forarstod.
Detta gjordes med hjilp av tva chaufforer som idag kor andra typer av eldrivna lastbilar;
den ena chaufféren kérde sedan 2021 en distributionsbil och den andra kérde en grusbil
sedan ett ar tillbaka.

Bada chaufforerna vittnar om att de inledningsvis fick prova sig fram for att lara sig hur
bilarna fungerar och hur rackvidden for fordonet varierar under olika férutsiattningar. Det
ir ménga parametrar som paverkar lastbilarnas rackvidd, exempelvis omfattning av
lastning och lossning, temperatur och viagarnas topografi. De tva bilarna skiljer sig ganska
mycket &t i laddningstid och rackvidd, eftersom de ar av olika generationer.
Distributionsbilen var en av de forsta eldrivna lastbilarna fran 2021 (Scania).

I dagslédget har chaufforerna sjalva bast koll pa sina bilars rackvidd och tillgangliga
laddplatser. Chaufforernas upplevelser vittnar om att trafikledningen som styr och
planerar arbetet har svart att hantera och forstd den begransande rackvidd och
laddningstid som de eldrivna lastbilarna har, vilket ibland leder till att de blir tilldelade
uppdrag som inte ir genomforbara. Bada lastbilarna har fasta rutter, vilket underlattar
chaufforernas planering och minskar inblandningen fran trafikledningen. Om de kor
annat an det rutinmassiga har de en dialog med trafikledningen om vad som ar majligt
och inte.

Chauffoérerna upplevde att den fysiska arbetsmiljon forbattrades vid Gvergingen till
eldriven lastbil och de trivdes bra med sina fordon. De eldrivna lastbilarna ar tysta och
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har snabb acceleration, vilket dr bra om man kor i stader med ménga start och stopp. De
tycker sig ha ett lugnare korsatt jaimfort med innan, vilket de tror beror pa den lugnare
arbetsmiljon. De tycker ocksa att de har ett mer ekonomiskt korsitt, kanske for att de vill
att rackvidden ska vara sa bra som mojligt. Arbetsmiljon for de som arbetar runt bilen
péverkas ocksa positivt. Nar grusbilen kor vid byggen eller vid olika gravarbeten uppgav
chaufférerna att de som arbetar runt bilen uppskattar mycket att det ar tystare och
framfor allt inga avgaser, som annars ofta lagger sig i de griavda groparna.

De tva dkerier som vantar pa leverans av varsin eldriven virkesbil hade ocksé en del
tankar kring hur de skulle organisera sitt arbete med de nya fordonen. Det ena &keriet
planerar for att nyttja den eldrivna lastbilen for dagspass, med ett laddningsstopp som
ska anpassas till nar chaufforerna har rast. Virkesbilen ska sedan kunna laddas fullt under
natten. Akeriet vill kunna kéra den eldrivna lastbilen pa BK4-vigar med bruttovikter 6ver
64 ton, och malet dr att kunna koéra 2—3 lass om dagen. Det andra &keriet planerar att
kora den eldrivna lastbilen i huvudsak pé kortare transportavstand. Dar har man som mal
att kora fyra lass om dagen, nistan som en vanlig virkesbil. Inget av kerierna har &nnu
bestamt vilken chauffor som ska kora bilarna. Under diskussionen ansag bada foretagen
att man skulle vilja testa med en chauffor som har medelléng erfarenhet av yrket, s man
inte gor de forsta testerna med de allra mest rutinerade forarna och darmed far en lite vil
optimistisk bild av hur det fungerar. Man raknar med en viss inldrningskurva i borjan,
innan chauffor och dkeri fullt ut kan forsta och arbeta med forutséttningarna hos eldrivna
fordon.

Det pagar aven diskussioner mellan de tva dkerierna och deras samarbetspartners om hur
laddningslogistiken ska 16sas, bland annat har man funderingar pa en flyttbar
laddcontainer med placering pa en viss mottagningsplats. Det skulle tillata att virkesbilen
kan laddas samtidigt som man bandar av, lossar och stadar fordonet. P4 s& sitt finns
potential att nyttja tiden effektivt, 4ven medan man laddar.

Med hénsyn till skillnader mellan fordon och rutter samt att det under en 6vergéng till
fler eldrivna fordon sannolikt kommer att finnas manga olika typer av fordon i systemet,
medfor det en dnnu storre utmaning for trafikledningen att vara uppdaterade och ta
hénsyn till laddningar och rackvidder for bilarna. Det kommer att leda till behov av ett
bra systemstod for savil transportplanering som genomférande av transporterna.

Utveckling av en prototyp till forarstéd

Utifran de behov som identifierats i studiens intervjuer och observationer togs en
kravspecifikation for ett forarstod fram. De identifierade behoven prioriterades som
kandidater till funktioner i prototypen utifran genomforbarhet och lamplighet for
prototypen. Prototypen utformades slutligen for att mota foljande 6vergripande behov
hos chaufforerna:

o Oka samarbetet utanfor det egna keriets grinser for att forbéttra
I6nsamheten och klara av de leveranser man ska utfora

¢ Minska informationsfloden via mejl, telefon och sms

e Tillgng till uppdaterad information med hog kvalitet/tillforlitlighet att stodja
sig mot vid vagskals- och omprioriteringsbeslut

o Tillgingliggorande av sddan information som idag endast den chauffor som
befinner sig pa platsen har tillgang till, sa att andra chaufférer och
transportledare ocksd kommer at den

Baserat pa kravspecifikationen togs en prototyp fram for att visualisera hur ett forarstod
skulle kunna fylla en del av de behov som hade identifierats. Prototypen innehéller fyra
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huvudfunktioner: Kontaktregister, Mottagningsplatser, Chaufforernas lastbilskarta och
Kvoter.

Kontaktregister

Som timmerbilschauffér beh6ver man samverka och koordinera med andra chaufforer
fran andra &kerier. I funktionen Kontaktregister (Figur 3) samlas darfér uppgifter till
chaufforer hos de dkerier som ar verksamma inom vissa geografiska omraden. Gar man in
pé ett dkeri kan man sortera pa anstéllda eller bilar. For varje anstilld visas chaufférens
namn, vilken bil de kor, om de ar tillgéngliga for tillfallet eller inte, vilka arbetstider de
jobbar samt ett tillhorande telefonnummer. Vill man soka efter en specifik bil i stillet for
chauffor, ar det mojligt att ga den vigen med. Det kan vara aktuellt nér en viss bil gar med
flera chaufforer i ett visst omrade. For varje bil visas ett telefonnummer som tillhor bilen,
samt vilka chaufférer som ar knutna till den specifika bilen.

9:30 ® 4s 9:30 ® Ads 4y ) 48
: Kontaktregister @ Kontaktregister
Kontaktregister 24 akeri ©
LA Ottosons akeri LA Ottosons keri
Anstalida Bilar Anstalid. o
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> LA-Ottosons dkeri 5 Status: Tillganglig Johan Johansson Annika Johansson
St Arbetstid: 04:00-17:00 Status: Tillganglig Status: Tillganglig
Bil: 16 : 0 ‘
Telefon: 070 00 00 000 Telefon: 070 000 00 00
Y N»lze?s ) »
ot Anders Andersson Bil 2
Skogslogistik
P ’ Status: Tillganglig Johan Johansson
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nedde viist
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< <
o % 2
. 7 § . % %
- e} 9 & - & 9 &£ - ) g &

Figur 3. Tre exempel pa vyer fran prototypens funktion Kontaktregister. Vyerna visar (fran vanster till
hoger) huvudsidan med alla dkerier, kontaktuppgifter till anstallda i ett visst akeri respektive
kontaktinformation per bil tillhérande ett visst akeri.

Mottagningsplatser

Funktionen Mottagningsplatser (Figur 4) samlar information och status for
mottagningsplatser i ett 6versiktligt format. Tanken ar att informationen som visas har
ska vara uppdaterad sd att chaufférerna bara behover titta pa en sida for att kunna bilda
sig en uppfattning om hur laget pd mottagningsplatserna ser ut. For varje
mottagningsplats ser man platsens namn, identitetsnummer, 6ppettider samt en
videoldank (om det finns) till en kamera som visar ldget pa timmerplan. Funktionen
innehéller dven ett trafikljus som visar mottagningsplatsens status, dar gront indikerar att
det gér att leverera, gult att det finns avvikelser och rott att det ar stopp.
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Figur 4. Vy fran prototypens funktion Mottagningsplatser som visar en 6versikt Gver
mottagningsplatser med namn, identitetsnummer, 6ppettider, en indikation for mottagningsplatsens
status samt en lank till videokameran vid timmerplan. Det finns dven en lank till varje
mottagningsplatsagares webbplats for mer detaljerad information.

Chaufférernas lastbilskarta

En stor del av de beslut som studien har kartlagt, baseras i dagsldget pa information som
endast den chauffor som ar pé plats har tillging till. Om informationen sprids vidare sker
det vanligen i form av ett telefonsamtal mellan chaufforer. Syftet med Chaufforernas
lastbilskarta (Figur 5) ar att finga upp sddan kunskap som chaufforerna sitter pa, och
tillgdngliggora den for andra chaufforer och andra roller i det skogliga transportsystemet,
till exempel transportledare. Om en chauffér exempelvis har tankt att dka in pa en vag,
men inte kommer in pa grund av en trasig vigtrumma kan chaufféren skapa ett inldgg i
Chaufforernas lastbilskarta som har en geografisk koppling, kategori, titel, beskrivning
och tidsstampel. Nar inldgget ar uppladdat kan andra anviandare hitta informationen i
kartan. I kartan gar det dven att filtrera pa kategorier om man letar efter en speciell typ av
information, till exempel information om avlagg.
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Figur 5. Vyer fran prototypens funktion Chaufférernas lastbilskarta som visar (fran vanster till hoger)
en Oversiktskarta med markerade objekt av olika kategorier, vyn for att skapa ett nytt inldgg
respektive vyn for ett specifikt inlagg.

Kvoter

Tillgang till aktuella kvoter for transporterna till varje mottagningsplats har stor paverkan
pé chaufforernas planering och utférande av arbetet. En kvotlista beskriver hur stor
volym av ett visst sortiment som ska transporteras fran ett geografiskt omréade till en
specifik mottagningsplats. Kvoterna kan éndras flera gnger varje vecka. Ibland skickas
det ut dndrade kvotlistor flera gdnger per dag, vanligen via mejl. Varje féorandring
genererar ett nytt mejl. For att undvika ett 6verlastat informationsflode via mejl visar
funktionen Kvoter (Figur 6) den kvotlista som giller just nu. Nar en kvotlista justeras far
anvandaren en notis om att det har skett en dndring, och den volym som har justerats
markeras i vyn for att uppmérksamma anviandaren pa dndringen. Det gér dven att sortera
kvoterna per geografiskt omrade samt att f4 upp de kvoter som har en férdelning 6ver
dagar.
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Figur 6. Vy fran prototypens funktion Kvoter som visar (fran vanster till hdger) en 6versikt 6ver kvoter
per sortiment samt inkérningstakten per mottagningsplats, kvotens dnskade férdelning over
veckodagarna respektive markering av att en kvot till en specifik mottagningsplats har férandrats.

Anvandartester

Anviandartester genomfordes i tvd omgangar och testerna bekriftade i stort att
prototypen utformats for att méta de verkliga behov man har vid transport av virke fran
skog till mottagningsplats.

Tester utifran behov vid transporter med konventionella virkesbilar

Sex chaufforer och tva transportledare fick under workshop 1 testa prototypen i sin
helhet. De tyckte att funktionen som visade upp samlad och uppdaterad information om
mottagningsplatser och kvoter var bra, eftersom det innebar att informationen var
samlad pa ett stille och sag likadan ut. De uppskattade ocksa att andrad/uppdaterad
information gar att spara direkt i funktionerna, vilket skulle minska informationsflodet pa
mejl/sms for chaufférerna. De har idag tillgang till en app som visar upp delar av den
efterfrdgade informationen om mottagningsplatser, men enligt de medverkande
chaufforerna var anvindningen av appen begrinsad. En anledning till det ar att
informationen och strukturen inte ar standardiserad, utan varierar mellan
mottagningsplatser, vilket forsvarar anvindningen. Informationen ar heller inte alltid
uppdaterad och appen visar inte all information chaufféren behover, exempelvis vilken
radiokanal som anvinds pd mottagningsplatsen, hur man kor inom omrédet och vilka
rutiner som géller. Att prototypen ldnkar till en kamera som visar aktuellt lage pa
timmerplan uppskattades. Det var dven bra att fa all information samlad pa ett och
samma stélle.

Chaufforerna var 6verlag dven positiva till funktionen Kontaktregister, och det

diskuterades hur den skulle fungera. En aspekt som lyftes var att kontaktuppgifter till
individer ska leda till en arbetstelefon/biltelefon och inte till ndgons privata telefon. De
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tyckte dven att det vore bra att kunna sortera bland &kerier utifrén geografi anda ner pa
sockennivé (férsamling). Resultaten far garna visualiseras i en karta dar man ser vart
dkerierna som finns med i kontaktregistret ar verksamma.

Deltagarna bedomde att Chaufforernas lastbilskarta skulle kunna bidra till att
acceptansen och forstéelsen for ett beslut skulle kunna 6ka hos chaufférerna, eftersom de
sjilva skulle kunna se och bidra med information som har en inverkan pa beslutet. Om
transportledare ocksa skulle kunna se denna information sa var gruppen som deltog pa
workshopen eniga om att det skulle minska friktion och missférstand, i och med att bada
parterna skulle ha tillgang till ssmma information. De sa dven att forarstodet kommer
hjalpa till att minska osdkerheter som finns nir chaufforerna fattar vissa beslut, eftersom
de skulle ha mgjlighet att anvénda sig av flera killor (personer) och mer information néir
de fattar beslut.

Deltagarna pd workshopen tryckte pa att det ar viktigt att forarstodet haller en hog
anvandbarhet, dar design och funktion ar anpassade till malgruppen, vilket ar speciellt
viktigt om man ska finga upp den del av mélgruppen som ér lite dldre och inte lika
tekniskt erfaren. Daremot menade gruppen att de kanske inte har samma behov som den
yngre generationen att fa hjalp med kontaktnat och information kopplat till ad hoc-
besluten.

Chaufforerna bedomde att ett forarstod i stil med den testade prototypen har potential att
Oka acceptansen for en mer styrd planering av transporterna genom att de sjilva skulle
kunna se och bidra med information som har en inverkan pa besluten. Om
transportledare och chaufforer har tillgang till samma information skulle det kunna
minska friktion och missforstand kring beslut som tas och prioriteringar som gors.
Deltagarna i workshopen sa dven att forarstodet kommer hjélpa till att minska
osdkerheter som kan finnas nir chaufférerna sjilva fattar vissa beslut, eftersom de skulle
ha mojlighet att anvénda sig av information fran flera kéllor (personer) och mer
information néar de fattar beslut.

Tester utifran behov vid transporter med elektrifierade virkesbilar

Workshop 2 genomfordes med chaufforer fran tva dkerier som bada véantar pa varsin
eldriven virkesbil som ska levereras i borjan av 2025. Akeriernas mal 4r att “testa att kora
den pa riktigt, i verkliga situationer”, inte bara pa en begrinsad rutt.

Chaufforerna bekriftade att prototypen uppfyllde behoven av tillgdng till mer likvardig
information f6r alla samt tillgang till en samlande kommunikationsplattform. De menade
ocksé att med eldrivna virkesfordon tillkommer sannolikt behov av att pd samma sétt som
vid till exempel byten av lass, 4ven samarbeta kring laddstolpar, speciellt om man ska dka
pé langre turer och kan behova ladda utanfor det egna omrédet. Man lyfte i det
sammanhanget ett 6nskemél om en liknande funktion som prototypens kontaktregister,
som visar vilka dkerier som ar villiga att samverka med andra &kerier och "lana ut” sin
privata laddstolpe. En funktion som utifran dagens planerade rutt raknar ut ruttens
energiatgang och var det skulle vara lampligt att ladda, skulle kunna vara en bra hjilp for
chaufforen i det dagliga arbetet.
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Slutsatser och avslutande reflektioner

Fran den genomforda studien drar vi féljande 6vergripande slutsatser:

Chaufforerna tar manga och komplexa beslut under sin arbetsdag

Maénga av de beslut som fattas ar av en natur dir beslutsunderlaget innehéller
manga faktorer att viga samman. Det &r ofta svart eller omojligt for en
kontorsbaserad planerare att ha tillgdng till aktuell information om
forutsattningarna, da det kraver lokalkdannedom och en bild av nuldget vid snabbt
varierande forutsattningar, paverkade av exempelvis viadret. Det ar dessutom
manga olika aktorer i det skogliga transportsystemet som chaufféren behover
samarbeta och kommunicera med, till exempel transport- och produktionsledare,
skogsmaskinforare, akerier, grusbilar, plogbilar, skogsdgare med flera.
Elektrifiering av fordonsflottan kommer addera ytterligare en dimension av
komplexitet till verksamheten genom laddningslogistiken.

En 6kad grad av centralisering av transportplanering och styrning kraver battre
underlag for beslut dn vad som finns i dagslidget

Chaufforer av virkesbilar har ingen helhetsbild av ldget, vilket sannolikt skapar en
viss man av suboptimering nar manga beslut om enskilda ruttval fattas av
chaufforerna sjilva. En mer centraliserad planering av transportarbetet skulle
dirmed kunna 6ka effektiviteten pa systemniva, samtidigt som det skulle krivas
ett forbattrat planeringsunderlag for att kunna optimera transportarbetet
ytterligare. Det finns darfor anledning att tro att chaufféren dven under en
overskadlig framtid kommer att vara med och planera arbetet och att ett
forarstod skulle kunna vara en bra hjilp.

Ett forarstod i stil med den framtagna prototypen har potential att 6ka
acceptansen for en mer centraliserad planering

Deltagarna i anviandartesterna bedémde att det fanns potential for 6kad
acceptans for en mer centraliserad planering om beslutsunderlaget var tydligt for
dem, att de sjdlva kunde dela med sig av relevant information och om
transportledaren och de hade tillgang till samma verktyg.

Att infora ett nytt forarstod ar en forandringsresa som kommer innebéra
utmaningar och kriva resurser

Manga chaufforer uttrycker en ovilja att ta till sig 4nnu ett verktyg, snarare
onskar man sig en mer samlande plattform f6r kommunikation,
informationsinhdmtning och -spridning. Flera av de behov som beskrivits i det
hér arbetet har identifierats tidigare, sd varfor har man inte hittat en 16sning pa
problemen dnnu? Det behover arbetas med forutsiattningarna for en forandring,
exempelvis identifieras vad som behdver goras och vilka som behdver vara med
pé forandringsresan.

Forandring kommer ofta med ett visst motstand

Chaufforerna har, i likhet med andra yrkeskategorier, en variation inom gruppen
nar det giller instéllningen till och kunskapen om anvindningen av digitala
verktyg i arbetet. Att infora ett mer utvecklat forarstod handlar inte bara om att ta
till sig verktyg och teknik, utan i minst lika hog grad om dndrade arbetssitt och
kultur. Chaufforsyrket ar av praktisk natur, vilket stéaller andra krav pa digitala
verktyg an for yrkesgrupper som spenderar mycket av sin tid vid en dator. Det
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finns anledning att undersoka processen med att introducera ett forarstod for att
narmare forsta vilka framgéngsfaktorer som ar kopplade till implementeringen.

Sammanfattningsvis pekar den hir studien pa att dagens chaufforer och transportledare
saknar funktionalitet och informationsunderlag som ar viktiga for deras arbete och som
skulle kunna rymmas inom ramarna for ett digitalt forarstod. Denna brist kompenseras i
dagsldaget med frekventa telefonkontakter med kollegor och samarbetspartners for att
skapa en aktuell bild av laget, vilket sannolikt paverkar effektiviteten i transportsystemet
samtidigt som det skapar stress och dirmed en forsdmrad arbetsmiljo. Att ha tillgang till
ett anpassat forarstod som dven transportledaren har tillgang till, och som medger
delning av information bedéms ha potential att 6ka acceptansen for mer central planering
av transportarbetet.

For fortsatta studier av ett forarstod i likhet med det som testats i form av en prototyp i
den hir studien bér metoder och nyckeltal inkluderas for att mata hur ett sddant
forarstod skulle paverka chaufforens och andra yrkesgruppers arbete. Att kdnna till
effekterna av anvandning av ett forarstod ar viktigt for att kunna sikerstélla att det finns
tillrackliga incitament till forandring. Samtidigt ar det inte helt enkelt att faststilla vilka
métbara faktorer (sévil kvalitativa som kvantitativa) som kan vara lampliga, d& det finns
en rad olika aspekter pa mojliga effekter och nyttor med ett forarstod, exempelvis:

forbattrad arbetsmiljo for savil chaufforer som transportledare
arbetsgivarens forméga att attrahera arbetskraft

paverkan pé transportarbetets effektivitet och kvalitet

minskade avvikelser, till exempel bomkorningar

okad resurseffektivitet genom fler returkérningar/mindre tomkorning

O 0O 0O O O

Utover effekterna bor det dven studeras hur informationskvalitet och anslutningsgrad
péverkar upplevelsen av och nyttan med ett forarstod.
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Bilaga 1. Intervjuguide chaufforer

Introduktion

1. Hur lange har du jobbat som chauffor?
a. Har du jobbat inom nagon annan bransch &n skogsbranschen?
b. Upplever du att det finns det négra skillnader?
2. Hur trivs du med att arbeta i detta yrke?
3. Hur upplever du din arbetsmilj6?
a. Vilka saker finns det som paverkar din arbetsmilj6?
b. Vad ar viktigt for dig for att din arbetsmiljo ska vara bra?

Arbetsmoment och planering

4. Hur ser en arbetsdag ut for dig?
a. Vad gor du forsta timmen pa ditt skift?
b. Vad behover du veta frdn vem innan du kan borja ditt skift?
i. Ar det personliga kontakter utanfor dkeriet?
ii. Transportplanerare/den som planerar transporterna?
¢. GOr du nagon planering for nastkommande dag/dagar?
5. Vad ir det for planering som kravs innan skiftet borjar, och vem &r det som i sa
fall planerar det?
6. Hur mycket daglig planering vs veckoplanering arbetar ni med?
a. Vilken planering tycker du ar bra att f4 veckovis/dagsvis, ar det ndgon
planering som lampar sig battre pa vecka/dag?
7. Vad ar ett effektivt arbetssatt utifran hur du/akeriet jobbar?
a. T.ex. prioritera si lite tomkorning som mgjligt, eller s& manga lass som
mojligt under en dag?
8. Vad tycker du ar nyckelfaktorer och forutsattningar for att du ska ha ett sa
bra/effektivt skift som mojligt?
9. Hur ser du pa returer?
a. Samarbetar ni med nagra andra akerier? Vilka kontaktviagar beh6vs?
b. Ardet du i rollen som chauffér som hittar returer eller styrs det fran den
som planerat?

Kommunikation och digitala verktyg

10. Vilka verktyg anvinder du under en arbetsdag for att planera och utfora ditt
arbete och kommunicera?
a. T.ex. telefon, padda med logdrive, dator, radio.
11. Hur mycket kontinuerlig kommunikation har du?
a. Om nagot dndras, t.ex. vig oatkomlig, mottagningsplats stingd, trangt
avlagg
b. Vilka personer/roller har du mest kontakt med?
i. Hur har du fatt kontakt med dessa personer? (blivit tilldelad eller
letat upp sjalv)
12. Hur vl upplever du att de verktyg som finns idag hjalper och stéttar dig i
arbetet?
a. Vad tycker du saknas?
b. Ar det nigot som kinns onodigt?
c. Hur gor du idag for att kompensera det som verktygen inte har (kan ge
dig)?

Beslut

13. Vilka beslut fattar du under en dag?
a. Kan du ge nagra exempel pa vanliga beslut som du gor ofta (flera ggr
under dag)
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14. Vilka beslut fattas av andra (t.ex. ndgon som planerar)

15. Vilka beslut kan komma upp som du behover kontrollera med négon annan?
(dvs. inte kan fatta sjilv)

16. Upplever du att det d&r manga beslut som du idag behéver ha som hade
underlittat om det inte var ditt ansvar?

17. Finns det beslut som andra tar som du upplever vore bittre om du kunde ta sjalv?

Avslut

1. Vad tror du hade hjilpt dig mest i ditt arbete?
a. Tillgang till mer information att fatta beslut ifran?
b. Samlad information?
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Bilaga 2. Intervjuguide transportledare och
styrning

Introduktion

1. Hur lange har du jobbat som transportledare/med planering?
a. Har du jobbat inom nagon annan bransch &n skogsbranschen?
b. Upplever du att det finns det négra skillnader?

2. Tidigare erfarenheter (vad har du jobbat med innan)?

Arbetsmoment och planering

3. Hur ser en arbetsdag ut for dig?
Vad har du for dagliga arbetsuppgifter?
Vilka har du mest kontinuerlig kontakt med?
Jobbar du ensam med planeringen eller ar ni flera?
Var ifran far du information som du anvéander nir du planerar?
i. Chaufforer
ii. IT-system
iii. Kollegor
iv. Andra
4. Jobbar ni mest med veckoplanering/daglig planering?
Jobbar ni med méanadsplanering (kvoter)? Vad ar det ni planerar da?
Vad tycker du ar nyckelfaktorer och forutsittningar for att du ska kunna planera
s bra/effektivt som mojligt?
7. Vad anser du ar ett effektivt arbetssitt for planeringen?
8. Hur ser du pé returer?
a. P4 vilket satt kan du underlitta/ge forutsiattningar for mer returer?
b. Styr du som transportledare det arbetet eller ar det upp till
chaufforerna/éakeriet?
9. Hur mycket daglig planering vs. veckoplanering arbetar ni med?
a. Vilken planering tycker du &r bra att f4 veckovis/dagsvis, ar det ndgon
planering som lampar sig bittre pa vecka/dag?

o TR

AR

Beslut

10. Vilka beslut fattar du under en dag?
a. Kan du ge ndgra exempel pa vanliga beslut som du gor ofta (flera ggr
under dag)?
11. Vilka beslut fattas av andra (t.ex. chaufférerna)?
12. Ar ansvarsfordelningen for planeringen mellan dig och chaufférerna tydlig?
a. Vem far gora vad?
b. Vem far ta vilka beslut?
13. Upplever du att det 4r manga beslut som du idag behover ha som hade
underlattat om det inte var ditt ansvar?
14. Finns det beslut som andra tar som du upplever vore bittre om du kunde ta sjalv?
15. Vilka verktyg anvinder du under en arbetsdag for att planera och utfora ditt
arbete och kommunicera?
a. T.ex. telefon, mejl & IT-system
16. Hur vil upplever du att de verktyg som finns idag hjalper och stéttar dig i
arbetet?

Avslut

1. Finns det yttre och interna faktorer som forsvarar, paverkar eller forandrar
(forstor) daglig planering/veckoplanering?
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Till exempel otydlig ansvarsfordelning?
Bristande kommunikation?
Uppfdljning?
Aterkommande oférutsedda hindelser (typ tig), trafikproblem etc.
2. Vad tror du hade hjilpt dig gora en bittre/effektivare planering?
a. Tillgang till mer information att fatta beslut ifran?
b. Samlad information?

fao o
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