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Summary

The forest transport system is complex and involves many actors jointly responsible for
supplying raw materials from forest to industry. While planning is important to maintain
a steady flow of timber, the system is characterised by continuously changing conditions
such as weather, road conditions, industrial demand, and resource availability. As a
result, decisions often need to be made at short notice and with limited overview,
requiring plans to be continuously adjusted in practice which affects people in the system.

The purpose of this report is to describe, through a system analysis, how the forest
transport system functions in practice, with a particular focus on the driver’s role and its
significance for system performance. The study is based on a qualitative methodology
including observations of drivers and transport managers, a focus week, and focus days.

The analysis shows that the system operates through a planning ecosystem in which
forestry, logistics, and industry interact with different time horizons and priorities.
Drivers are positioned at the frontline of the system and regularly handle the
consequences of overarching decisions meeting local conditions. Adaptation and
reprioritisation therefore take place continuously during ongoing work.

The study further shows that system performance relies on experience-based and
informal knowledge. More experienced drivers often have greater local networks and local
knowledge, which allows for more autonomy. Less experienced drivers depend more on
formal planning and support. This means that system robustness is partly linked to
individual experience.

Electrification introduces new constraints related to driving range, charging, and
infrastructure, which may reduce operational flexibility and increase coordination
demands. At the same time, the study indicates that drivers’ experience and ability to act
independently remain central to system functioning.

Overall, the report shows that the forest transport system operates through an interplay
of formal structures, informal practices, and space for individual action. System changes,
such as electrification, risk reinforcing existing tensions between central coordination and
local adaptation, which should be considered in future system development.



Sammanfattning

Det skogliga transportsystemet dr komplext och omfattar ménga aktorer som tillsammans
ansvarar for flodet fran skog till industri. For att upprétthélla ett jaimnt flode av virke ar
planering viktigt, samtidigt som systemet praglas av standigt fordnderliga forutsattningar
sésom vader, viglag, industrins efterfragan och tillgdng pa resurser. Detta innebar att
beslut ofta behover fattas med kort varsel och begriansad 6verblick, vilket gor att
planeringen i praktiken kontinuerligt behéver anpassas, vilket i sin tur paverkar
manniskorna i systemet.

Syftet med denna rapport ar att genom en systemanalys beskriva hur det skogliga
transportsystemet fungerar i praktiken, med sirskilt fokus p& chaufforens roll och dess
betydelse for systemets funktion. Studien bygger pa en kvalitativ metodansats med
observationer av chaufforer och transportledare i arbete samt telefonsamtal med
uppfoljning av planerat arbete och verkligt utfall under valda dagar.

Analysen visar att det skogliga transportsystemet utgors av samverkan mellan skog,
logistik och industri, med olika tidshorisonter och prioriteringar. Chaufforerna agerar
som spindeln i nitet och hanterar dagligen de konsekvenser som uppstér nir
overgripande beslut moéter lokala forutsdttningar. Anpassning och omprioritering sker
darfor kontinuerligt under pagaende arbete.

Studien visar vidare att systemets funktion i hog grad vilar pé erfarenhetsbaserad och
informell kunskap. Mer erfarna chaufforer har ofta omfattande natverk och god
kidnnedom om lokala forutséttningar, vilket ger dem storre majlighet att agera
sjalvstandigt i vardagen. Mindre erfarna chaufforer ar i hogre grad beroende av formella
underlag, instruktioner och stod fran andra aktorer. Detta innebér att systemets
robusthet delvis dr knuten till individer och deras erfarenhet.

I omstillningen mot fossilfria vagtransporter genom elektrifiering tillkommer ytterligare
komplexitet genom nya begransningar som paverkar mdjligheten till flexibel planering
och hantering av avvikelser. Chaufforernas framtidsreflektioner pekar pa att elektrifiering
kan 6ka kraven p& samordning och mer central planering, samtidigt som flexibilitet och
handlingsutrymme fortsatt dr avgérande for att arbetet ska fungera i praktiken.

Sammantaget visar studien att det skogliga transportsystemet fungerar genom en
kombination av formella strukturer, informella praktiker och individuellt
handlingsutrymme. Férandringar i systemet, sdsom elektrifiering, riskerar att forstarka
befintliga spanningar mellan central samordning och lokal anpassning. Rapportens
resultat pekar darfor pa vikten av att utveckla transportsystemet med utgéngspunkt i
dagens systems styrkor, dar planering, teknik och ménsklig erfarenhet ses som
sammanlidnkade delar snarare dn separata komponenter.



Bakgrund

Det skogliga transportsystemet ar ett komplext samspel mellan manga aktérer som
tillsammans ansvarar for att flytta virke fran skog till industri. Varje led i kedjan gor sin
egen planering av resurser, som de andra forhaller sig till. Systemet préglas dock av
foranderliga forutsattningar som &r svara att forutsiaga. Detta leder till att, trots planering,
flyttas manga beslut nara utférandet. Nar vaderférhallanden dndras, mottagningsplatser
stdnger, avlagg visar sig vara svaratkomliga eller information ar ofullstdndig, ar det
chaufforerna som pa plats behover tolka situationen och fatta beslut i realtid.

Mot denna bakgrund spelar chaufférerna en central roll i den dagliga planeringen av
skogliga virkestransporter till industrierna. Med sin lokala och tidsméssigt aktuella
kiannedom om vagar, avligg, mottagningsplatser och praktiska begransningar anpassar
de kontinuerligt korningar, rutter och prioriteringar. For att kunna fatta vilgrundade
beslut som inte bara gynnar den enskilde chaufféren utan aven virkestransportkedjan i
stort, behovs tillgang till relevant och tillforlitlig information. Samtidigt 4r mycket av den
information som anvinds i dag fragmenterad, informell eller situationsberoende, vilket
gor beslutsfattandet sérbart vid snabba forandringar och begransar mdjligheten till
samordning i systemet.

Behovet av information och stod blir sarskilt tydligt nar transportsystemet star infér nya
arbetssatt och krav, sdsom i omstéllningen till fossilfria transporter. Skogsbrukets
transporter av rundvirke och massaved till industri star for cirka 14 procent av det inrikes
transportarbetet med tung lastbil (Davidsson m.fl., 2024; Trafikanalys, 2025). For att
minska klimatpéverkan och né nationella och internationella klimatmal dr omstéllningen
till fossilfria transporter en central friga for skogssektorn. Elektrifiering av tunga fordon
innebar inte enbart ett teknikskifte, utan férandrar dven arbetsvillkor, ansvarsférdelning
och samspel mellan aktorer. Begrinsad rackvidd, laddtider och beroende av
laddinfrastruktur skapar nya beslutssituationer som péverkar bade systemets funktion
och chaufforernas vardag.

I dag saknas en sammanhallen beskrivning fran ett chaufforsnara perspektiv av hur det
skogliga transportsystemet fungerar i praktiken, och av hur vardagligt beslutsfattande,
kommunikation och ansvar samverkar i systemet.

Syfte och mal
Arbetet syftade till att beskriva:

o Hur dagens skogliga transportsystem fungerar, sett ur bade ett system- och ett
chaufforsperspektiv.

e Hur chaufférens vardagliga arbete formas genom beslutsfattande, kommunikation och
arbetsmiljo i detta system.

e Hur elektrifiering kan fordndra transportsystemets funktion och chaufférens roll
framover.



Material och metod

Studien genomfordes genom en iterativ metodprocess dar empirisk datainsamling och
analys samverkade for att successivt fordjupa forstéelsen for det skogliga
transportsystemet, chaufforens roll i det och elektrifieringens potentiella paverkan. Figur
1 visar en schematisk bild 6ver metodprocessen.
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Figur 1. Studiens metodprocess.

Syftet med att anvianda flera metoder var att samla in kompletterande typer av empiriskt
material som tillsammans speglade flera aspekter av chaufforens arbetssatt och roll i det
skogliga transportsystemet. Genom att relatera och jaimfora information frén dessa olika
datakéllor kunde olika insikter och monster provas mot varandra. Pa sé sitt kunde
begransningar i en metod balanseras av styrkor i en annan och darmed minskade risken
for att analysen baserades pa enskilda metoder, hindelser eller perspektiv (Patton, 2014).
I foljande avsnitt presenteras och beskrivs de metoder som anvindes for datainsamling
och analys, och det avslutas med en redogorelse for analysmodellen.

Datainsamling

Tabell 1. Sammanfattning 6ver insamlingsmetod och omfattning.

Insamlingsmetod Antal deltagare Total datainsamlingstid
Observationer Chauffor 7 35 timmar

Observationer Transportledare = 7 35 timmar

Fokusvecka 10 7 timmar

Fokusdagar 3 2 timmar



Observationer

For att fa en forstaelse for det skogliga transportsystemet ur chaufférens perspektiv,
genomfordes observationer hos chaufforer och transportledare i deras arbete. Syftet med
observationerna var att finga de hiandelser, beslut och interaktioner som chaufférer och
transportledare stoter pé i sitt vardagliga arbete.

Observationerna genomfordes i tvé faser, forst med chaufforer och sedan transportledare.
For att materialet som samlades in under observationerna skulle ha samma format och
darmed underlatta analys, skapades en mall som observatoren utgick fran. Mallen var
strukturerad att utgd frin de handelser som intraffade under dagen, till exempel konkreta
arbetsmoment, kommunikation med andra aktorer i systemet och interaktioner med
tekniska system. Under observationerna med chaufforerna dkte observatéren med i
fordonet under en halv arbetsdag for att folja chaufforens dagliga arbetsuppgifter. For
varje hdndelse noterades tidpunkt, eventuella interaktioner med andra aktoérer och
system samt reflektioner fran chaufféren. Observatorerna anslét till chaufforen vid
industri klockan 06:30, varfor det som héant tidigare pa skiftet fick aterberattas. Totalt
observerades sju chaufforer fran fem olika dkerier, med fem till 25 ars erfarenhet.

Observationerna innebar ménga timmar i bil, under vilka chaufférerna delade med sig av
reflektioner om olika aspekter av sitt arbete. Nér det var teman som var relevanta for
projektet tog observatorerna anteckningar. Det kunde rora arbetstider, drivkrafter, eller
tankar kring roll och forutséttningar for framtidens chauffor. Detta material anvindes
som komplement till observationerna, for att tydligare forsta kontexten och miljon
chaufforer verkar i.

Transportledare observerades pé sina kontor, observationstiden varierade fran ett par
timmar till storre delen av arbetsdagen. Totalt observerades sju transportledare fran fyra
organisationer. Hilften av de observerade transportledarna arbetade pa dkeriniva och den
andra halften arbetade med industrifloden och med att planera transporter 4t manga
olika &kerier. Aven transportledarnas reflektioner anvindes i systemanalysen.

Riktad uppfdljning av planering och beslut

Under en veckas tid genomfordes dagliga kortare avstimningar med ett antal chaufforer.
Detta gjordes som komplement till observationerna i syfte att kunna f6lja hur fler
chaufforer planerade sina dagar och hur planerna forandrades 6ver tid. Fokus var pa
chaufforens planering och hur den &dndras under en veckas tid. Kontakten skedde pa
eftermiddagen mot slutet av dagskiftet och bestod av en enkdtundersokning via telefon
dar chaufforen ombads beskriva hur planen for innevarande dag sag ut pd morgonen,
vem som gjort planen, hur planen f6ll ut och vad planen fér morgondagen var. Om den
ursprungliga planen dndrats ombads chaufforen beskriva anledningen till detta samt om
det fanns nagra sirskilda utmaningar med kérningen den innevarande dagen. Denna
vecka av riktade uppf6ljningar bendmns fortsatt som fokusveckan.

For att ytterligare fordjupa fokusveckans intryck och mer i detalj kunna f6lja en chauffors
dag genomfordes tre fokusdagar. De tre chaufforerna som medverkande i fokusdagarna
hade varierad yrkeserfarenhet och &lder. Under fokusdagarna intervjuades chaufforerna
kort infor ett arbetspass med fokus pa transportplanering och forvantningar pa passet.
Efter passet skrevs en karta ut med dagens korningar och alla uppdrag. Det fungerade
som underlag vid ett reflektionssamtal som hoélls i anslutning till arbetsdagens avslut.



Foljande aspekter belystes under fokusdagarna:

¢ Speciella utmaningar och problem under dagen

o Vilka beslut som togs vid olika stdllen samt hur &ndrades planeringen
¢ Vilka interaktioner som gjordes samt vilka stod som nyttjas

o Sociala aspekterna, kinslor och stress under passet

¢ Vad man saknar som skulle underlitta arbetet under dagen

Data- och systemanalys

Analysen av observationsmaterialet baserades pa tematisk analys. Tematisk analys ar en
etablerad metod inom kvalitativ forskning och innebér att data bearbetas i flera steg for
att systematiskt identifiera terkommande monster (Braun & Clarke, 2021). Syftet ar att
forsta de bakomliggande orsakerna till monstren och dérigenom fé djupare insikter om
deltagarnas upplevelser, behov och &sikter. I en induktiv ansats skapas kategorier utifran
materialets inneh4ll, vilket ar sarskilt lampligt da det tillater nya teman att framtrada
utan att forlita sig pa forutbestaimda teoretiska ramar (Braun & Clarke, 2021). Olika
teman framgick ur materialet for chaufforer och transportledare, varfor det i vissa fall
skapades olika kategorier for de tva yrkesrollerna. De observerade handelserna beskrevs
utifran vilken typ av hdndelse det var, vilket kommunikationsmedel som eventuellt var
del av handelsen, samt med vilken aktor eller vilket tekniskt system som interaktionen
skedde.

Materialet fran intervjuer och fokusveckor/fokusdagar analyserades genom en
sammanfattande och deskriptiv kvalitativ ansats (Braun & Clarke, 2021). Analysen
fokuserade p4 att identifiera centrala utsagor, &terkommande erfarenheter och
gemensamma synpunkter som framkom i samtalen. Detta material anvindes for att
komplettera observationsanalysen genom att belysa deltagarnas egna perspektiv pa
arbetssatt, kommunikation och relevanta utmaningar.



Chaufférens omgivning och vardag

For att fa en fordjupad forstéelse for chaufforens roll i det skogliga transportsystemet,
genomfordes systemanalysen pa tva nivaer utifran det insamlade materialet. Dessa
avsnitt presenterar resultatet av denna systemanalys. Den forsta nivan utgér fran
chaufforens omgivning och syftar till att beskriva hur det skogliga transportsystemet
fungerar i stort utifran planeringsprocessen och de aktorer som dr inblandade. Den andra
nivin utgér fran chaufférens vardag och bestir av en beskrivning av planeringsprocessen
niarmast chaufforen, beslutsprocesser, arbetsmiljé och samverkan. Dessa tva nivaer ger en
samlad bild av den kontext i vilken chaufforer verkar och hur det paverkar olika operativa
aspekter av arbetet.

Chaufforens omgivning — aktorer och processer

Forsorjningskedjan for skogsravara bygger pa samverkan mellan flera aktorer vilka
tillsammans utgor chaufférens omgivning (Niva 1). Det hir avsnittet beskriver
planeringsprocessen ur ett 6vergripande perspektiv, de aktérer som huvudsakligen verkar
i systemet samt hur planeringshorisonten skiljer sig beroende pa var i systemet en aktor

verkar.
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Figur 2. Processen att flytta virke fran skogen till industrin involverar flera aktérer och deras respektive
processer for planering av resurser.

Planeringsprocessen

Planeringen i det skogliga transportsystemet inleds med en ldngsiktig bestéllning fran
industrisidan till skogsavdelningen eller skogsbolaget, som da blir befraktare av virket
och kan planera sina resurser. Kérordrar laggs ut pa dkerierna, antingen direkt eller via
logistikforetag. Det ar akerierna som ansvarar for att organisera och genomfora
transporterna. Inom dkeriet kan korordrar hanteras av en transportledare eller av erfarna
chaufforer med planeringsansvar. Chaufforen utfor transporterna genom att hdmta virke
vid avlagg i skogen och leverera till industrins mottagningsplatser. Under genomforandet
sker 16pande aterkoppling frén chauffor och &keri till befraktare och transportledning vid
avvikelser eller forandrade forutsittningar, vilket kan leda till justeringar av korordrar
och prioriteringar. Figur 2 visar den 6vergripande processen for planering av skogliga
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transporter samt relationerna mellan skog, logistik och industri. I det f6ljande beskrivs
aktorer och arbetsfloden i mer detalj.

Samverkan utifran chaufférens perspektiv

Med chaufforens arbete som utgangspunkt kan systemets aktorer grupperas i tre
overgripande omraden: skog, logistik och industri. Syftet ar att skapa en beskrivande
struktur av det skogliga transportsystemet. Figur 3 ger en generell 6versiktsbild av de
olika roller som finns nira chaufféren. Flera aktorer befinner sig dock i granslandet
mellan skog, logistik och industri och kan ha olika uppgifter beroende pa organisation.

Befraktare

Maskinforare

Markagare

Produktionsledare

Skoglig Radgivare

Akerichef
Truckférare

Akeri

Transportledare

Annan Chauffér Virkgitare - ,
\;.w/

Industriplanerare

Logistikbolag

Rullande Transportledare

Industri

Figur 3. Aktorer ur ett chaufforsperspektiv, indelade i skog, logistik och industri.

P& den skogliga sidan finns mycket av den ldngsiktiga planeringen infor avverkning, men
ocksé snabba operativa svangningar och skiftande forutsattningar. Markégaren har
kontakt med sin skogliga radgivare, som i sin tur antingen representerar eller skéter
kontakten med det befraktande (transportképande) foretaget. Redan i detta steg
formuleras 6nskemaél, ofta om tidpunkt f6r avverkning och nir viagen ar mest lamplig for
att kora ut virke pd, och den skogliga rddgivaren blir markagarens informationsbérare
framét i kedjan. Det finns en traktbank med alla virkeskontrakt som anvands f6r
planering av avverkningsarbetet. Den som planerar trakter for rundvirkesbilarna har
ibland tillgang till den.
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Maskinforare i skordare och skotare apterar och kor ut virket till vigen, dar det laggs pé
ett avlagg. Eftersom virket apteras i flera olika sortiment och kvaliteter som ska till olika
mottagningsplatser, behover det finnas plats for manga olika viltor, och ett avlagg kan bli
over hundra meter langt. Ibland far allt virke inte plats, och tranga avlagg blir en flaskhals
for skotaren som da behéver kontinuerlig bortkérning av virke for att kunna jobba. Andra
faktorer som péverkar planeringen &r vagnatets status, da bade allmanna och privata
vagar kan stingas for lastbilstrafik vid tjallossning och andra daliga férutséattningar.

Mycket av den operativa planeringen och koordineringen sker av olika aktérer pé
logistiksidan, antingen i form av logistikforeningar, eller av storre dkerier med egna
transportledare. Transportledarrollen forekommer i flera organisatoriska former men
samtliga jobbar med planering mellan industri och akerier. De fir industrins 6nskemal i
form av ménadens inkorningsmal och lagger ut antal lass och kvoter pa dkerierna. Planen
gors pad méanadsbasis, med kvoter pa veckobasis.

Nir en skotarforare har markerat att en trakt har tillgingligt mycket framkort virke
hamnar trakten hos transportledaren, som lagger ut det pa berérda &kerier i omradet. Ett
akeri blir ansvarigt for trakten och blir dven kontaktpunkt for andra akerier som vill ha
byten och returer. Timmer &r apterat for att passa en specifik industri, medan
massaveden vanligen destineras mot nirmaste massabruk. Flera logistikforeningar,
logistikforetag och andra anvander omradesansvariga akerier, som har helhetssyn pa ett
regionalt omrade, exempelvis en kommun. Storre &kerier har dven egna transportledare.
De planerar hur de egna bilarna och skiftena ska koordineras och kan i vissa fall 4ven gora
en grundlidggande veckoplanering for bilarna. P4 manga dkerier kompletteras
transportledarrollen av erfarna chaufforer som tar ett formellt eller informellt planerande
ansvar.

I aktorsindelningen finns dven gruppen industri. Hit hor industriplanerare som jobbar for
att tillgodose industrins behov, 1angsiktigt och kortsiktigt. Till industrigruppen hor ocksé
de aktorer som arbetar pd mottagningsplatserna. Forr utgjordes en stor del av
chaufforernas vardagliga mellanménskliga kontakt av virkesmatare fran Biometria, som
ansvarade for inméatningen. Idag ar mycket av det arbetet digitaliserat och matningen
gors ofta pa travniva via fjairrmétning, efter att chaufforerna sjilva skrivit in nodvandig
information for att f4 pdborja mitning. Biometrias virkesmaétare arbetar fortsatt kvar pa
mottagningsplatser dir stockvis matning gors. Pa industriplan har chaufféren kontakt
med de truckférare som genomfor sjilva lossningen. Samverkan mellan chauffor och
truckforare sker vanligtvis genom komradio for positionering och genom etablerade
handgester under sjilva lossningsmomentet.

Figur 4. Etablerade
handgester ar viktiga for att

~ skapa en saker arbetsmiljo for
| alla nar chaufféren ska
kommunicera med
truckféraren. Annars har
manga av de manskliga
kontakterna pa industrierna
ersatts av digitala I6sningar.
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Chaufforens vardag— den operativa verkligheten

I avsnittet om chaufférens omgivning beskrevs hur alla i teorin jobbar mot samma maél for
att fa in virke frén skogen till industrin. Den observerade verkligheten dr dock mer
komplex. Aterkommande beskrevs hur svart det var for bade chaufforer och
transportledare att jobba mot malen och kvoterna for inkérning, nar dessa hela tiden
andrandes under ménaden. Forsorjningskedjan upplevdes som ryckig, med snabba
besked fran industrierna som 6ppnade och stingde sitt virkesintag med kort varsel.
Dessutom ir vidret i perioder oforutsagbart, vilket paverkar skogsbilvagarna pa vilka
mycket av logistiken sker. Att planera detta kan beskrivas som att skjuta med en vinglig
pilbage mot en rorlig maltavla — det d4r mycket svart att pricka ratt.

I detta kapitel om chaufforernas vardag (Niva 2) riktas fokus mot den operativa
transportplaneringen, med sirskild betoning pa chaufférens arbete och de beslut som
fattas under det dagliga arbetet. Utgdngspunkten dr empiriska observationer av hur
planering, samverkan och informationsutbyte tar form i praktiken. Kapitlet inleds med en
oversikt av den observerade planeringskedjan, for att darefter fordjupas genom exempel
fran chaufforers arbetsdagar, fokusveckor samt analyser av samverkan, beslut och
avvikelser i det dagliga arbetet.

Planering ndrmast chaufforen

Samarbete mellan chaufforer och transportledare genomsyrar savil den dagliga
planeringen som veckoplaneringen. Figur 5 beskriver hur planeringskedjan narmast
chaufforen fungerar utifran det som framkommit under observationer av transportledare
och chaufforer i studien. Figuren ska betraktas som en forenklad sammanstéllning av
aterkommande monster i materialet, snarare dn som en exakt beskrivning.

Industrifléden Lokal kainnedom
Transportledare/ Transportledare pa akeri/

Logistikforetag/ Rullande transportledare/ Chauffor
Logistikforening Omradesansvarig

-~ @ , @
= - -

\ 4

Figur 5. Den observerade planeringskedjan av skogliga transporter. Heldragna linjer visar det direkta
planeringsledet, dar bestéllningar och prioriteringar fors fran aktérer med fokus pa industrifléden till
aktorer med mer lokal och operativ kinnedom. De streckade linjerna illustrerar parallella
planeringsrelationer, dar flera aktorer pa samma niva samverkar i planeringen samt dar en aktér kan
planera gentemot flera aktorer pa en underliggande niva.

Aktorerna dr uppdelade med tvéa olika fokus: industrifléden respektive lokal kinnedom.
Planeringen inleds med att en aktor med ett 6vergripande ansvar, exempelvis for ett
geografiskt omrade, planerar virkesflodet utifran industrins behov. Denna roll kan vara
organiserad pa olika sitt, till exempel som transportledare pa ett logistikforetag, inom en
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logistik- eller skogsdgarforening, eller i en annan motsvarande funktion med ansvar for
samordning mellan industri och utférande resurser. Denna planering utgar frin en
overgripande leveransplan fran industrin i kombination med information om volymer per
sortiment p4 tillgdngliga avlagg, sa kallade védglager. De observerade personer som
arbetade med denna typ av transportledning gjorde prioriteringar baserat pa industrins
behov och kapacitet, viglagrets storlek samt hur lange virket har legat. I de observerade
organisationerna upprittas planerna vanligtvis med en tidshorisont i storleksordningen
av en vecka och kommuniceras direfter vidare till de utférande &kerierna. Informationen
ar i detta skede relativt 6vergripande och anger framst vilka volymer och sortiment som
ska koras till vilka industrier.

Planeringen tas dérefter emot av en aktoér med mer operativt ansvar. Det kan vara en
transportledare pa ett akeri, en chauffor med planerings- eller samordningsansvar, eller
en annan kontaktpunkt mellan den 6vergripande planeringen och det faktiska utférandet.
Denna aktor har god kinnedom om lokala forutsattningar, tillgdngliga resurser och
chaufforernas arbetssitt, och fungerar som ett 6versattande led i planeringskedjan. I
detta steg kan planeringen resultera i en relativt detaljerad arbetsférdelning, men den kan
ocksa lamnas mer 6ppen och fungera som en ram inom vilken chaufférerna sjilva gor
sina prioriteringar.

I figur 5 aterfinns chaufféren langst fram i kedjan som, ut6ver det utforande arbetet, i
vissa fall 4ven ansvarar for den ovan beskrivna operativa planeringen. I samtliga
observerade fall hade chaufforerna ett stort matt av sjalvstandighet, &ven om graden
varierade. Den Overgripande planen anviands fraimst som st6d for prioritering snarare an
som en fast instruktion. Chaufférerna planerar i stor utstrackning sin egen arbetsdag och
gor l1opande avviagningar baserade pé lokal kinnedom, aktuella forhallanden samt
praktiska begrinsningar i genomforandet.

Som framgér av figur 5 ar informationsflodet inte enkelriktat. Utover
planeringsinformation som ror sig fran 6vergripande nivaer mot utférande, sker 4ven
kontinuerlig dterkoppling i motsatt riktning. Chaufforer och operativa planerare
formedlar information om exempelvis tillgdnglighet pa avlagg, forandrade
forutsattningar, avvikelser fran plan eller behov av omprioritering. Denna aterkoppling
kan leda till justeringar i den operativa planeringen och i vissa fall &ven paverka den
overgripande planeringen. Utover detta kan dven forandringar ske fran industrins hall
gillande behov och kapacitet, vilket kraver att planeringen uppdateras. Figuren illustrerar
dirmed planeringskedjan som ett iterativt samspel mellan central planering och lokal
kunskap, vilket utgor en viktig utgdngspunkt for de fordjupningar som féljer i kapitlet.
Under fokusdagarna nimndes generella utmaningar s som just in time-karaktaren pa
arbetet, de ibland sma véglagren samt stopp pa mottagande industri.

Samverkan och informationsutbyte

Att arbeta som chauffor innebar att vara en del av ett komplext system med ménga
aktorer, dir faktorer utanfor den enskilde chaufforens kontroll paverkar det dagliga
arbetet. Vaderforhallanden, forandrad efterfragan och utbud, stopp pa industri och
véagforhallanden ar exempel pd omstdndigheter som paverkar planering och utférande,
och ar svart att ensam fé en 6verblick over.
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Transportledare/
Logistikféretag/
Logistikférening
Manad
Vecka Transportledare pa akeri/
Rullande transportledare/
Omradesansvarig
Dag

Chauffér

Lokal kinnedom Industrifléden

Figur 6. Olika aktorer har olika tidsperspektiv och olika geografiska skalor att forhalla sig till. Lokal
kdannedom kan handla om laget pa ett avlagg eller vagstatus i en viss kommun, medan industrifloden
handlar om industriernas alla bestéllningar i en viss region. Chaufférerna planerar ofta lass for lass,
medan transportledare hanterar industrifloden pa manadsbasis.

En central del i systemet ar darfor samverkan och informationsutbyte mellan chaufforer,
transportledare och andra aktérer, som hanterar olika tidsperspektiv och olika
geografiska skalor (figur 6). Figur 7 visar de interaktioner som noterades under
observationerna med utgdngspunkt huvudsakligen i chaufférer, men dven
transportledare. I det hir fallet kategoriseras bade transportledare som jobbar pé dkeri
och transportledare med mer 6vergripande planering till ssmma grupp, detta pa grund av
att de ibland hade dubbla roller vilket gjorde det svart att urskilja vilken interaktion som
uppkom fran vilken roll. Av figuren framgar att chaufférer kommunicerade med flera
olika aktorer, bdde nira det operativa arbetet i skog och pa industri, samt det planerande
arbetet. Transportledare kommunicerade delvis med samma aktorer som chaufférer, men
en stor del av transportledarens interaktioner riktades antingen internt till
transportledarkollegor och andra kollegor inom organisationen eller mot externa bolag
och ékerier.

En stor del av kommunikationen 4gde rum mellan chaufforer. Samtalen handlade bland
annat om status pa viag och planering for kommande lass under dagen. Det kan bade
handla om att st6tta och soka stod i arbetet, beroende pa chaufforens erfarenhet. En
chauffor fick under observationerna ett telefonsamtal fran en kollega som behdvde hjilp
med att planera lass att kora och en annan kollega horde av sig for att friga om status pa
en vag, chaufforen har kort lange och kunde st6tta med sin erfarenhet. En annan chauffor
med mindre erfarenhet, som dessutom korde i ett for denne nytt omrade, kontaktade en
mer erfaren kollega i omradet flera ganger under dagen via sms och telefonsamtal med
fragor om avlégg, sortiment och rutt.
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Utover kommunikation chaufférer emellan, var dven kommunikation mellan chauffér och
transportledare vanligt forekommande i observationerna. Kontakten mellan chaufforer
och transportledare varierar, till stor del beroende pa chaufforens erfarenhet och &keriets
etablerade arbetssitt. Under observationerna pratade vissa chaufforer inte alls med sin
transportledare, och uttryckte att de sillan gjorde det. Vissa chaufférer hade mer
regelbunden kontakt, antingen for att stimma av planeringen eller vid problem.

Ett exempel pa informationsutbyte dr nar en chauffor kor in pa en skogsbilvég for att
lasta. Det dr da viktigt att veta om ndgon annan redan befinner sig pa vigen, da viagarna
kan vara smala och svéra att motas pa. I dessa situationer kan en chauffor sitta ut en
varningstriangel for att varna andra eller ringa transportledare for information. Pa vissa
stillen i Sverige anvinds en frekvens pa komradion for att kommunicera mellan bilar,
men d& denna observationerna skedde i Gotaland, dir det inte anvands, fangades inte det.

Kommunikationen verkar bli sdrskilt viktig nar yttre omstandigheter forandras och
planen behover justeras. Under fokusveckan beskrev en chauffor att det var stopp pé flera
mottagningsplatser vilket gjorde att hen behovde ringa runt mycket for att fa ihop
kérningarna. Det framgick dven frén fokusveckan att bristande information kan medféra
problem, en chauffor korde till ett avldgg som var klassat att ha en vindméjlighet men
upplevde inte att det stimde och hade darmed svéart att vinda. Detta resulterade i att
korningen tog langre tid och att en del av bilens plast i fronten blev forstérd. Under
fokusdagen nimnde en av chaufférerna att den hade pratat med sex olika kollegor under
dagen, men att det kan vara sd mycket som runt 100 olika samtal under en dag. I dennes
telefonbok finns cirka 700 jobbrelaterade nummer till personer som den har pratat med
for koordinering eller radgivning. Under fokusdagen forekom ocksa koordinering med
grusbil samt avverkningslag.

Produktionsledare Markigare

Skoglig Radgivare

Annan Transportledare N Truckforare

Akeri Transportiedare Chauffor

Virkesmatare

Annat Bola
¢ Rullande Transportledare

Annan Kollega

Annan Chauffor Industriplanerare

Figur 7. Natverksgraf med utgangspunkt i observerade chaufférer och transportledares kontaktnat.
Tjockleken pa linjen motsvarar antalet observerade interaktioner. Punkterna ar grupperade enligt
kategorierna skog, logistik och industri i figur 3. Ett akeri hade rullande transportledare i form av en
chauffér med planeringsansvar, de andra hade transportledare pa kontor.



Chaufforens arbetsdag

For att ge en samlad bild av hur en chaufférs dag kan se ut har en 6versikt tagits fram av
de hiandelser som samlades in under observationer, fokusvecka och fokusdagar. Analys av
materialet visar att chaufforens arbete kan grupperas i tre kategorier:

1. Operativa arbetsmoment: den del av chaufforens dagliga arbete som innebér
aterkommande moment som ar grundldggande for virkestransport, sdsom korning,
lastning och lossning.

2. Forebyggande och koordinerande aktiviteter innefattar de proaktiva
handlingar chaufféren utfor for att undvika avvikelser eller for att forenkla arbetet for
sig sjélv eller ndgon annan i systemet. Det inkluderar exempelvis planering av
kommande lass, att stotta en kollega eller att atgarda felaktigheter i system.

3. Hantering av avvikelser omfattar de aktiviteter som uppstar niar nagot inte sker
enligt plan. Avvikelserna kan vara tekniska, till exempel att transportsystemet inte
fungerar korrekt eller att en position ar felaktig. De kan ocksa vara relaterade till den
fysiska omgivningen, som lasta vigbommar, tringa avlagg eller svarframkomlig
terring. Aven organisatoriska problem forekommer, till exempel bristande
information.

Figur 8 nedan ger en visuell 6verblick 6ver de olika typer av aktiviteter och handelser som
visade sig forekomma under chaufforernas arbetsdag. Figuren kan liknas vid en tidslinje
men representerar inte ett faktiskt forlopp for en enskild chauffor. I stillet illustrerar den
var i arbetsflodet olika aktiviteter utfors och en sammanstéllning av alla de olika
aktiviteter som forekom i materialet. Varje hindelse kan forekomma flera génger eller
inte alls under en dag, figuren bor darfor ses som en samlad 6verblick som fingar en del
av komplexiteten i chaufforsarbetet.

Mottagningsplats Pa rull Lastning Pa rull Mottagningsplats
W Mirkeshyts © Kontake markigare ® Hjalper kollega med
@ Hitea till aviagg
@ Informationsutbyte @ Varningstriangel @ Kontakt inkopare @ Kor- och viltider

planering

@ Dagsplanering ® Navigering @ Sortimentsval @ Teknisk korning @ Kontakt med truck

Tekniskt system Trasig bil Mindre volym an
kranglar vantat
Bilko Fellastat sortiment

Dilig vig Vintetid

Omstillning sortiment
Stopp

Last vigbom Trangtaviigg  gorksrning

Saknad sortimentslapp Trangt mote Felaktig position VA arrilele: Underhall industri

== Operativa arbetsmoment Koordinerande & Forebyggande ® Avvikelse

Figur 8. Handelser under en arbetsdag.

De fargade bakgrundssektionerna motsvarar de huvudsakliga situationer som en chauffor
ror sig mellan under en arbetsdag: mottagningsplats for att lossa, kérning pa vagar och
lastning i skogen. Dessa presenteras i en exemplifierad ordning for att representera
faserna under en arbetsdag. Den svartvita linjen som l6per genom figurens mitt
representerar de operativa arbetsmoment som fortgar genom dagen. I figuren startar
chaufforen fullastad och &ker till en mottagningsplats, foljt av kérning ut mot ett avlagg
dar chaufforen lastar, for att sedan kora mot en mottagningsplats och lossa.
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De ljusbld markorerna ovanfor mittlinjen visar de forebyggande och koordinerande
aktiviteter som samlats in. Dessa aktiviteter gjordes antingen i samverkan med en annan
aktor i transportsystemet, pa egen hand eller med st6d av ett tekniskt system. Exempelvis
visar en markor dagsplanering, dd en chauffor pa en mottagningsplats sjélv planerade
ungefar vilka lass och vilken rutt hen skulle kéra. Dagsplanering kan tdnkas paga mer
eller mindre kontinuerligt genom hela dagen, men markoren indikerar en faktisk
observerad handelse under chaufforens dag. Ett annat exempel ar navigering, dar
systemet Logdrive i detta fall anvindes for att vélja rutt. Andra hiandelser inkluderar
informationsutbyte da en chauffor blev kontaktad av en kollega som varnade for en
besvirlig vig, att en chauffor beh6vde kontakta en privat markigare for att stimma av
lossningsplats och att en chauffor kontrollerade sina kor- och vilotider mot dagens plan.
Under fokusdagen hade en chauffor fatt information om att en vig var mjuk, men det
resulterade dnda i en incident nér bilen borjade glida mot viltan.

Markorerna under linjen, fargade i rott, representerar de avvikelser som uppstod. Dessa
avvikelser kriavde nagon form av hantering eller paverkade i ndgon grad arbetsflodet. Ett
exempel pa detta dr att det under observationerna blev stopp pa en industri, chaufféren
fick d& ett sms-meddelande genom ett massutskick med information om att inget mer fick
koras till platsen. I detta fall kunde chaufforen i stillet lossa pa en terminal i nara
anslutning till mottagningsplatsen, vilket gjorde att planeringen inte behévde justeras,
daremot tog det mer tid av chaufférens dag da hen behovde lossa med kran och det var ko
pa terminalen. Ett annat exempel atergavs under fokusveckan da en chauffor berattade
att en slang pa bilen gatt sonder, vilket ledde till en forsening pa en och en halv timme da
chaufforen behovde vinta pa en kollega som kunde hjilpa till. Ytterligare ett exempel ar
da en chauffor kom till en last vigbom och saknade information om koden, varpa denne
kontaktade en kollega som kunde hjélpa till. Det hdnde ocksa saker som att volymen som
var noterad inte stimde 6verens med volymen pa avlagget, vilket gjorde att chaufféren
behovde hitta fler avldgg i narheten for att kunna kora fullastad och séledes effektivt.

Videravvikelse .

Dilig vig @
Tekniskt system kranglar
Vintetid
Bilks @
Stopp . @ Lossning pa terminal
Underhill industri @) @ Kranlossning
Saknad sortimentslapp @ Kontake virkesmitare
Fellastat sortiment @ Kontake transportledare
Felaktig position @ Kontakt inképare
Last viigbom @ Kontake chaufforskollega
Trasig bil @
Trangt mote @ Teknisk kérning
Trangt avlagg
Mindre volym an vintat @ Omplanering

Bomkérning
Omstillning sortiment .

Figur 9. Avvikelser. Rott visar vad som ar yttre faktorer och gult vad som hade kunnat férebyggas med
battre information eller planering tidigare i kedjan. Blatt visar chaufférens hantering av avvikelsen, for
avvikelser utan bla markering gjordes ingen atgard.
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De olika avvikelserna som férekom hanterades pa olika sitt, antingen genom
problemlosning pa egen hand, genom att kontakta ndgon for hjilp eller sa fanns det ingen
direkt 16sning. Flera av avvikelserna bedoms vara mgjliga att undvika genom tydligare
information. Figur 9 listar avvikelserna, diar de som ir fargade i gult bedoms kunnat
undvikas och de i rott beror pa yttre faktorer som ar svérare eller omojliga att paverka. De
bld markorerna anger de hanteringsétgiarder som chaufforerna tog till nar det var aktuellt.

Vid analysen av det insamlade materialet har det funnits begriansade majligheter att
systematiskt kategorisera avvikelsernas konsekvenser. En central anledning till detta ar
att avvikelser ar en vanlig del av chaufforernas vardag, dar foljderna kan variera beroende
pa sammanhang. I ménga situationer leder en avvikelse till att arbetet tar mer tid i olika
grad, samtidigt som andra konsekvenser kan vara frustration, férsaimrad arbetsmiljo eller
nagot annat. I figuren illustreras detta med att alla avvikelser géar till en pil, det vill sdga
att konsekvenserna ar odefinierade.

Beslutsprocesser

Chaufforerna ar de som ytterst tar beslut om vilka lass som ska koras och i vilken ordning.
For att ta besluten hanterar de information fran en blandning av formella och informella
floden. Det empiriska materialet visar att information kan komma frén flera hall: fran
transportledaren, frdn en mer erfaren kollega eller genom egna bedémningar av
forhallanden vid avlagg och langs vagarna. De erfarna chaufférerna har ett utbrett
systemtink, som dock fokuserar pa avldggen ute vid vigarna, snarare an pa industrins
behov. Vissa chaufforer utgar fran veckoplanen och gor darefter en egen bedomning av
vad som behd6ver prioriteras i sitt omrade. Detta kan baseras pé erfarenhet av effektiva
rutter, kinnedom om nér ett avlagg riskerar att bli fullt eller behov av att rensa ett
omréde innan ytterligare virke tillférs. For andra chaufforer kan beslutet i hogre grad vara
styrt av detaljerade instruktioner eller tit kontakt med transportledningen eller
chaufforskollegor under dagen. Hos ett av de observerade dkerierna uppdaterades ett
planeringsunderlag dagligen, dir det specificerades vilka strackor och lass som skulle
koras under kommande skift. Mer erfarna chaufforer fick en 6vergripande beskrivning,
medan mindre erfarna chaufforer tilldelades detaljerade instruktioner. Transportledaren
beskrev detta som en konsekvens av skillnader i erfarenhetsniva, preferenser for
sjalvstandighet samt graden av tillit till chaufférens forméga att sjalv fatta lampliga
beslut. Samplaneringen dar mindre erfarna chaufforer tog hjalp av mer rutinerade
observerades ocksd under fokusdagarna.

Denna variation framtradde dven i samtalen under fokusveckan. Vissa chaufforer beskrev
att de i stort sett planerar sina korningar sjalva utifran veckokvoter och endast kontaktar
andra nir de ror sig i omraden dir en annan kollega ar ansvarig. Andra arbetar utifrén en
grundplan fran transportledaren som de sedan justerar i samrad med kollegor. I flera fall
var det ocksé vanligt att chaufféren hade en grov plan infor efterkommande dag, dar
detaljerna sattes dagen efter baserat pa vad skiftkollegan kort, kontakt med kollegor eller
andra faktorer.

Det férekommer dven att stora dkerier utser omradesansvariga chaufférer. Dessa
fungerar som lokala kunskapsbérare och stéd i den dagliga planeringen inom sitt
geografiska omrade. Om en chauffor frin samma akeri kor i omréadet sker ofta en
avstimning med omradesansvarig, vilket innebar att viss planering flyttas fran
transportledaren till chaufforsledet.

Fran fokusdagarna framkommer det att de finns en 6nskan om att fa hjilp med att hitta
returer. Det ar ofta lattare i sitt hemmaomréde dar natverket ar till stor hjalp, men
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svarare nar man ar langre hemifran dven om det finns stédsystem som gor en synlig pé
kartan och kan signalera om mojliga returer. For att underlatta beslutsfattandet och
koordineringen ar det ocksé onskvért att kunna se vilka som jobbar just nu, annars finns
risk att man ringer kollegor som ar lediga.

Studien pekar i sin helhet pé att chaufforers beslut inte ar ett resultat bara av formella
planeringsunderlag eller direkta instruktioner. En betydande del av orienteringen i
arbetet bygger pa informell, erfarenhetsbaserad kunskap om systemet, dar flera faktorer
vags samman intuitivt: geografisk forstéelse, tidigare situationer, kinnedom om
maskinernas takt, industrins behov och det personliga néatverket. Denna typ av kunskap
ar svar att formalisera och framtrader darfor som ett abstrakt inslag i beslutsfattandet.
Chaufforer kan ofta veta vad som behéver goras utan att denna bedomning kan harledas
till en enskild instruktion eller datapunkt. I stillet uppstér den i samspelet mellan
erfarenhet, kontinuerliga observationer och nétverkande i virkestransportsystemet.

Effektivitet genom systemet

Manga av de observerade namnde uttryckligen att de forsoker kora effektivt, genom att
kora fullastade s mycket som majligt. De hade en plan for att fA dagen att ekonomiskt ga
ihop for &keriet och visade yrkesstolthet genom sitt ansvar. Flera uttryckte att ansvaret
och planeringen var roligt och négot som 6kade deras engagemang i arbetet. De flesta av
de som observerades var erfarna chaufforer som ocksé planerade &t andra och tog ansvar
for hela systemets effektivitet. Flera av transportledarna bekraftade bilden av att de
erfarna chaufforerna tog mycket ansvar men nyanserade ocksa med att mycket beror pa
personlighet. Darfor, berdttade de, att det viktigt att anpassa kommunikationen efter
olika forare.

Ett exempel pa detta ansvarstagande ar nir chaufforerna gor nagot som tar lite extra tid
for dem, men som underlattar for andra. Ett exempel som observerades var nir en
chauffor korde till ett avligg som var markerat med koordinater men som pé plats
reagerade Over att mirkningen och volymen inte stimde 6verens med virkesordern.
Chaufforen lade d& extra tid pa att dels fa fram ritt koordinater till avldgget fran den
skogliga radgivaren, dels se till s att det blev ritt i systemet for det aktuella avlagget. Pa
sa satt underlattades kedjans arbete framat, pa bekostnad av den egna produktiviteten.
Ett annat exempel ar att chaufforerna sjilva kan ldgga in noteringar i Logdrive med
information om avlagg for att dela information till kollegor, ndgot som gors i varierande
grad beroende pa chauffor. En chauffor lade mirke till att det vid ett avldgg hen inte varit
pa tidigare fanns en notering om en skarp kurva men att man kunde ta sig bade in och ut
via den. Detta underlattade chaufférens arbete da hen inte behévde fundera pa alternativa
vagar. Att lagga in sddan typ av information innebar inte en sarskilt stor anstriangning for
chaufforerna men att gora det visar en vilja att hjdlpa sitt natverk.

Ett &keri beskrev att deras rutin ar att chaufforen tar kontakt med akeriets
transportledare om hen vill kora in mer &n planerat till en mottagningsplats, varpa
dkeriets transportledare kontaktar ansvarig transportledare med ansvar for
industrifloden. Detta for att keriet transportledare i ett forsta steg ska kunna kontrollera
om det finns andra lass att kora. Under observationerna blev det dock tydligt att alla inte
gor pa detta sitt, da dven transportledare pa den mer 6vergripande nivén fick direkta
samtal frdn chaufférer med konkreta fragor om att anpassa kvoter.

For att maximera antalet striackor med last 4r byten och returer av lass viktiga, vilka
kraver samverkan mellan dkerier. Genom att 14gga upp smarta rundor minimeras
tomkorningen, vilket gynnar ekonomin och minskar onddig miljopéverkan. Det kravs
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samarbete mellan dkerier for att byten och returer ska fungera, men strategin ar att alla
parter gynnas. I manga fall dr det chaufférernas erfarenhet och kontaktnét som ar
grunden for samarbete, men dven transportledaren kan hjilpa till med att ordna byten.
Graden av systemstod skiljer sig at, varfor samarbete dven mellan transportledare pé
olika foretag ar viktigt. Fokusdagarna understrok vikten av hjélp att hitta moéjliga returer,
speciellt nar man ar utanfor sitt hemmaomréde. Dar kan systemstod eller koordinering
med logistikforetag vara till hjalp for att 6ka systemeffektiviteten.

Arbetsmilj6é och social hallbarhet

Det finns starka kulturella forvantningar och normer inom &keribranschen vilket
paverkar chaufforernas arbetsmilj6. Chaufférerna tog sjdlva upp sitt starka niatverk som
en positiv aspekt av sitt yrke och nir telefonen ringde under observationerna vixlade
samtalen mellan jobb och annat. I flera fall var det nya chaufférer som ringde till mer
erfarna med en jobbfriga, vilket sen blev ett samtal om négot annat. Natverken blir ocksa
en tillgang for att hitta returer vilket gynnar bade dkerierna och befraktarna. Att
nitverken dr starka kan dock ocksa ha en negativ paverkan pa arbetsmiljon eftersom det
finns starka normer om att man ska stélla upp.

Maénga lyfter friheten som en styrka med yrket men det finns &ven manga osakerheter.
Den som boérjade tidigast under observationerna startade sin dag klockan 04 pa
morgonen, for att sedan kunna hamta barn pé fritids. Det ar vanligt att chaufforer arbetar
fyra tiotimmarsdagar och sedan ar lediga pa fredagar.

Chaufforernas arbete ar reglerat dels genom lagar om arbetstid, dels genom férordningar
om kor- och vilotider. En digital fardskrivare registrerar nir fordonet ar i rorelse och
chaufforen kan sjilv knappa in olika koder for sin tid. Under vilotid far lastbilen inte vara
irorelse vilket kraver planering och kan skapa stress. Under observationen hiande det till
exempel att en lastbil behévde flyttas vilket nollstillde rasten. Under studien har det
framkommit att vissa chaufforer i branschen viljer att lasta pa sin rast. Anledningarna
som anges 4r ofta variationer pa att man hellre vill komma hem 4n att std ute i skogen. En
pressad bransch med en arbetskultur av produktivitet kan ocksé bidra till att chaufférerna
valjer att lasta pé rasten eftersom “andra gor sa” och man darmed upplevs som mindre
produktiv om man viljer att ta rast.

En del av ansvaret for en héllbar arbetsmiljo ligger hos chaufforen som kan vilja sjilv nir
den ska ta rast. Samtidigt framkommer det att arbetsmiljon ocksa paverkas av mer
strukturella och organisatoriska faktorer. Till exempel beskrev en chauffor den positiva
upplevelsen av att det egna dkeriet uppmuntrar att ta rast, inte ifragasitter sjukfranvaro
och att férdldraledighet ses som en sjilvklar réattighet. Det kan lata som arbetsrattsliga
grunder men chaufforen stillde det i kontrast till hur kulturen varit pa tidigare
arbetsplatser. Beskrivningen kom fran flera hall av att det framf6r allt p4 mindre dkerier
med mer anstrangd ekonomi finns en press att prioritera produktion och att man jobbar
oavsett hur man mar.

Kommunikation utgor en central del av att chaufférens arbete ska fungera. I
observationerna framgick det dven att kommunikationen fyller en social funktion. Som
chauffor ar man ensam i hytten med stundtals 1dnga korstrackor mellan avldgg och
mottagningsplatser. Flera chaufforer uppgav att de regelbundet ringer kollegor under
korning, inte enbart for att utbyta arbetsrelaterad information utan ocksa for att
uppratthalla ett socialt umginge. En chauffor sa att hen kan sitta tyst och lyssna pa musik
men ocksa ringa en kollega om det blir trakigt. Under dessa sociala samtal férmedlas ofta
dven arbetsrelevant information, exempelvis om viglag, avlagg eller aktuella lass, vilket

21



kan underlitta planering och beslut under dagen. Aven transportledaren fyller en
funktion som social ventil nir det ar mycket stress i den operativa verksamheten. En
chauffor beskrev att hen uppskattade kommunikation med markigare, virkesmétare, med
flera och att man med tiden bygger upp en relation. Samma chauffor uttryckte en oro for
att den sociala dimensionen riskerar att forsvagas i takt med yrkets 6kade digitalisering,
vilket skulle innebéra ett mindre engagerande arbete. Materialet fran fokusdagarna
starker resonemangen dar chaufforerna lyfter att den sociala delen tillsammans med
friheten ar tjusningen med jobbet.

Den fysiska arbetsplatsen ar av forklarliga skal starkt kopplad till miljon i hytten. Nagra
av chaufforerna hade lagt privata pengar och tid for att utrusta sina bilar med lampor och
hogtalarsystem. Andra sag det som enbart ett arbetsfordon utan utsmyckningar men ville
anda ha rent och snyggt i hytten och var stolta 6ver att ha fatt sina grejer att hélla ldnge.
De som kor at flera foretag har flera olika skdarmar i hytten eftersom olika transportstod
fungerar pé olika plattformar. Under observationerna anvande de flesta chaufforer bara
ett transportprogram.

Det kan ibland vara stressigt att vara timmerbilschauffér. Under fokusdagen lyftes att
stressen ibland borjar redan pa morgonen. Gar nagot fel tidigt kommer ett stresspaslag
som foljer med under dagen med en kinsla av att man ligger efter och kommer fa svart att
sluta i tid. Det kan vara utmanande om man har barn med aktiviteter eller hamtning pa
skola eller forskola. Skiftgang lyftes som ett stort problem, inte bara under smabarnséaren
utan fiven senare i arbetslivet. A andra sidan kompenseras det av att friheten och den
kollegiala stimningen bidrar till positivt till trivseln.

Hur paverkas chaufforen av elektrifiering —
en framtidsanalys

Det hér avsnittet amnar, med utgdngspunkt i de tidigare tva nivaerna, analysera hur en
elektrifiering av fordonsflottan kan tdankas paverka chaufforers arbete. I foregdende
avsnitt har det skogliga transportsystemet beskrivits i sin komplexitet och flera
utmaningar i dagens operativa transportplanering har lyfts. I resan mot fossilfrihet dar
manga pekar pa elektrifiering som mgjliggorare 6kar komplexiteten 4n mer och samtidigt
introduceras flertalet nya planeringsutmaningar som paverkar chaufforen och dess
vardag (Eriksson m.fl., 2024). Vad tror chaufférerna om den omstéllningen, hur péverkas
planeringsforutsiattningarna samt hur ser omstéllningen ut i ett systemanalytiskt
perspektiv? Foljande avsnitt tar avstamp i resultaten som presenterats under chaufforens
omgivning och vardag och resonerar kring dessa fragestillningar.

Chaufforernas framtidsreflektioner

Tidigare intervjuer med chaufforer inom skogstransportbranschen (Gustavsson, 2025)
lyfter nagra tinkbara utmaningar i en framtida 6vergang till fler ellastbilar. I stort
forvantar chaufforerna sig samma planering, men med en del nya beslut som maéste tas.
De forvintar sig dock fortfarande att man kommer jobba som idag med manadsplaner,
veckokvoter och dagsplaner.
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Vi har visat att chaufforernas erfarenhet ar en viktig del i deras beslutsfattande.
Elektrifiering innebér en rad nya beslut och aspekter dar de idag inte har praktisk
erfarenhet. Chaufforerna sjilva identifierar ett storre informationsbehov dar till exempel
rackvidd och laddinfrastruktur blir nya komponenter. Beslut som var ska jag ladda och
hur mycket ska jag ladda samt vad gor jag om det dr ko ddr blir nya aspekter. Givet de
nya kraven och forutsattningarna tror de att méngden returer samt mojligheten till byten
minskar. Det i sin tur kommer paverka moéjligheten till samarbete. De trycker ocksa pa att
det blir &n mer viktigt att man gor det man kommit Gverens om da det egna arbetet knyts
titare mot andras arbete. Aven om de lyfter initiala svirigheter och nya utmaningar tror
de pa en relativt oforandrad planeringsprocess pa lite ldngre sikt.

Chaufforerna lyfte ocksd utmaningen med hybridflottor och utmaningen med att
bibehélla jamlikhet kring koruppdrag. Infasning av fler elbilar innebér en situation med
bilar som lampar sig for olika uppdrag vilket skapar en del planeringsutmaningar. Det
kan ocksé vara si att laddning bara erbjuds pé vissa industrier vilket kommer gora att
elbilar i storre utstrackning planeras dit, vilket séklart paverkar 6vriga bilar. En friga som
lyfts ar huruvida man ska isolera speciella floden for elbilar eller integrera dem i den
ovriga planeringen, och hur 6vriga fordon péverkas om vissa uppdrag blir reserverade for
elbilar.

Chaufforerna ser en risk i att arbetsdagarna kan bli mindre flexibla i samband med
elektrifiering. En redan anstriangd och utmanande arbetssituation riskerar darmed att
forsvaras, med okad stress som foljd. Samtidigt lyfts potentiella forbéttringar fram, sdsom
mojligheten till enkelskift pé dagtid, vilket uppfattas som en positiv forandring. Ur
arbetsmiljosynpunkt uttrycks ocksa att den minskade flexibiliteten kan vara positiv for att
den tvingar fram forutsiagbarhet. I ett utifran-perspektiv kan laddningen ocksa vara
positiv genom att raster faktiskt tas ut i storre utstrackning, i stéllet for att anvéndas till
andra arbetsmoment. Flera chaufforer och dkerier forestiller sig dock laddtiden i nuldget,
fraimst som ett stressmoment, snarare dn som aterhamtning.

Det fanns en enighet om att informationsbehovet 6kar med elektrifiering, alltifrén avlagg
till industrisituationen behover battre information. I tilligg anser chaufforerna att det ar
de sjélva som ar bast lampade att fatta dessa nya beslut vilket stéller hogre krav pd dem
sjélva.

Framtida planeringsforutsattningar — Vad andras vid elektrifiering?

Flertalet planeringsforutsiattningar forandras vid elektrifiering och ett antal nya
planeringsparametrar introduceras, vilket padverkar bade systemet och chaufforen. Exakt
hur det kommer att paverka ar svart att kvantifiera men punkterna nedan listar négra av
dess forandringar.

o Kraven pa data och beskrivningar av forutsiattningarna blir viktigare vid elektrifiering
da betydelsen av att vara pa ratt plats vid ratt tillfalle 6kar om laddning ocksa ska in i
planeringen. En bomkorning eller en felaktig position kan ocksé stélla till problem pa
grund av den begriansade rackvidden.

o En tydlig skillnad dr att dagens néstintill obegransade rackvidd vid dieseldrift ersétts
av elbilarnas mer begrinsade rackvidd. Den utbredda tankinfrastrukturen for diesel
tillsammans med den snabba tankningen av stora mangder energi gor att rackvidd inte
blir en faktor i planeringen. For elbilar kommer det & andra sidan paverka den
operativa skalan dér ruttplaneringen ocksd maéste ta hdnsyn till vad som ar majligt
avstandsmassigt.
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P& samma tema kommer en mer begriansad energiinfrastruktur ocksi begriansa vad
man kan utféra samt hur planeringen sys ihop. Dagens ruttplanering tar ingen hansyn
till var det gér att tanka diesel utan det ir en icke-friga. Aven om el ir vildigt
tillgangligt, ar det inte troligt att snabbladdning kommer bli lika tillgingligt som diesel
ar idag. Idag finns en relativt stor spridning pa laddstationer, dock med hogre tithet i
sodra Sverige dn i norra samt mer koncentrerad till de stora vigarna och farre lingre
ut i geografierna (Parklund, 2025).

Planeringen av raster och skiftbyten kommer att férandras eftersom laddningen ocksa
kommer in i den planeringen. For att inte produktiviteten ska péverkas for negativt
maste laddningen i sa stor utstrackning som mojligt planeras in sa den inte inskranker
pé mojlig kortid. Dagens laddeffekt pa 350 kW racker inte for att bara nyttja rasterna
for att ladda den energi man forbrukar. A andra sidan kommer inom kort lastbilar ut
pa marknaden med mojlighet att ta emot dubbelt s hog effekt, men da maste det
ocksa finnas laddstationer som kan leverera det.

Idag planeras arbetet for en ganska homogen grupp av virkesbilar inom en flotta. I
framtiden finns utmaningar kopplade till hybridflottor dar traditionella dieselbilar,
elbilar och bilar med andra férnybara brianslen ska samplaneras med sina olika
forutsattningar.

Priset pa diesel vid pump kan variera 6ver tid, men variationerna ar relativt smé
mellan olika mackar. For el finns & andra sidan en valdigt stor spridning pa priset for
varje kWh, frén relativt dyr publik laddning (5,5 kr/kWh), till olika alternativ med
semi-publik laddning, till egen privat laddning (1,1 kr/kWh i medeltal i sédra Sverige -
1,8 kr/kWh i norra Sverige) (Mobility Sweden, 2026). Da spotpriset pa el ar extremt
volatilt kan det sistndmnda alternativet skilja sig mycket i pris mellan olika tider.
Priset kan dndras mycket mellan en 15-minutersperiod och en annan. I takt med mer
intermittent kraft i systemet 6kar ocksa andelen av drets timmar med noll eller nira
nollpriser pa el. Dessutom ar Sverige idag indelade i fyra elhandelsomraden vilket gor
att elpriset kan skilja mellan tva olika stillen. Det adderar en ny dimension i
planeringen.

En annan elmarknadsaspekt ar att kostnaden for effekt 6kar da det ar en trang sektor.
Det ar dyrt och tar tid att bygga elnit. Att ladda en elbil med hog effekt kraver att man
ocksé abonnerar pa en hog effekt, om du inte har batterier som tillfalligt kan hjalpa
med peak shaving (begransning av toppeffekten) och dndé tillhandahélla hog
laddeffekt. Bdda alternativen ar kostsamma vilket gor att snabbladdningsstationer
alltid kommer vara ett dyrare alternativ. Planeringsmaéssigt star man infor valen att
ladda snabbt och dyrt eller langsamt och lite billigare. Bide energi- och effektfragan
gor att laddstrategi blir en viktig faktor for en hallbar elektrifiering. Vi har idag
laddstationer som erbjuder MCS-laddning, alltsd Megawattladdning och fordonen
utvecklas ocksd mot att kunna ta emot sa hog effekt.

En laddoperator behover god beldggning pa sina laddstationer for sin ekonomiska
kalkyl och kan inte betala for effekt som séllan anvénds. Darfor blir det ofrdankomligt
koer ibland. Flockmentaliteten som vi ser idag dar lastbilar startar dagen samma tid
och ankommer till industrier vid liknande tid, forsvarar enligt liknande monster ett
effektivt anvindande av laddinfrastruktur. Planering i framtiden méste ocksé ta
hénsyn till var andra bilar ar och deras laddstrategier, vilket adderar komplexitet och
lyfter integritetsfragor.

En planeringsaspekt som ligger lite utanfoér skogstransporterna ar att aven drivningen
undersoker vigar mot fossilfrihet och utslappsreduktion. Att elektrifiera drivningen ar
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an mer utmanande dd maskinerna &r fast pa trakten till de ar klara och sidllan kommer
at ndgon befintlig laddinfrastruktur. Det kan dock finnas synergier mellan ellastbilar
och maskinerna pé trakten d& avlagget kan bli ett intressant granssnitt. Det innebar &
andra sidan en ytterligare betydligt mer komplex planering.

Hallbarhet for chaufforer och dkerier i ett systemperspektiv

Frén en workshop med den interna referensgruppen syntetiserades perspektiv pa
elektrifiering fran alla olika interaktioner under projektet.

En tydlig slutsats var att det finns spanningar och motsittningar mellan olika aktorer
samt mellan méal och perspektiv kopplade till elektrifiering. Dagens system med manga
sma entreprendrer och &kerier som tillsammans ansvarar for ravaruférsorjningen har
utvecklats over tid. Planering, relationer och affirsmodeller har utvecklats och idealiskt
har man en balans mellan langsiktig ekonomisk hallbarhet for alla inblandade och en
socialt héllbar verksamhet 6ver tid som utfors inom de ekologiskt hallbara ramarna.
Bland dessa hallbarhetsdimensioner finns synergier, men ocksa ofrankomligt motstridiga
mal.

Forandringarna som kommer med fler och fler ellastbilar kommer paverka relationen
mellan héllbarhetsdimensionerna, se figur 10. En ellastbil kommer med en stor initial
kapitalkostnad, men Gver tid forvintas billigare mil. Det innebar ocksa en stor finansiell
risk for en ofta ganska liten aktor. En ytterligare utmaning ur ett ekonomiskt perspektiv
ar den lagre produktiviteten orsakad av bland annat tillkommande batterivikt och
stillestind for laddning. Aven om dagens ekonomiska kalkyler ir svéra pa grund av ett
l14gt dieselpris, finns en potential f6r en ekonomisk uppsida 6ver tid.

En viktig del som finns i granslandet mellan den ekologiska och den ekonomiska
dimensionen dr mojligheten att ta kontroll 6ver energifragan, oavsett om du ar en stérre
industriaktor eller ett dkeri, kan det vara en vildigt viktig del i geopolitiskt oroliga tider.
Att successivt introducera ellastbilar och samtidigt bygga kunskap kring driften av dem ar
ett sétt att framtidssékra sig. Miljomassigt finns den stora drivkraften i CO,-reduktionen,
men ocksd den hogre energieffektiviteten.

Ekonomisk

Ekologisk Social Figur 10. Det &r i granslanden mellan de olika
hallbarhetsdimensionerna som synergier kan

skapas med ellastbilar i skogslogistiken. Men det
ar svart att tacka alla dimensioner.

Inom den sociala sfiaren kan en kinsla av stolthet uppsta genom att vara en del av den
grona omstéillningen och ligga i teknikens framkant. Chaufforerna och deras vardag
paverkas mycket vid en elektrifiering, en uppenbar faktor ar den forbattrade fysiska
arbetsmiljon med en tystare hytt med mindre buller. A andra sidan finns det farhagor om
en kringligare och mer begriansad vardag. Det finns ocksa en oro att den 6kade
komplexiteten och stodbehoven tar bort viardefulla delar av dagens méanskliga
interaktioner och problemlésning, och istéllet leder till mindre frihet och mer styrda
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uppdrag. Det kollegiala och kreativa transportplaneringspusslet kan ersittas av digitala
svar. Redan pressade chaufforer far ytterligare saker att forhélla sig till s& som
“laddangest” vilket kan leda till 6kad stress. Dessa krav pa laddning pa forutbestamda
tider och platser kan & andra sidan ocksa leda till en 6kad forutsagbarhet och tydligare
raster. Det ar viktigt for den langsiktiga héllbarheten att man faktiskt tar raster, vilket den
hér studien indikerar att vissa chaufforer inte gor fullt ut genom att de i stillet lastar. Att
ladda innebar att andra uppgifter inte kan utforas, vilket innebar att rasten maéste tas.
Troskeln for att skola in nya chaufforer kan ocksa sdnkas om fler saker blir
centralplanerade. En sddan 6vergdng kanske ocksé attrahera nya typer av chaufférer som
idag inte hittar till skogstransportbranschen.

Beslutsprocesser och planeringsperspektiv i framtiden

Inom transportplanering brukar man skilja pa decentraliserad och centraliserad
planering som tva ytterligheter. Under denna studie observerades att
rundvirkestransporterna inte riktigt f6ljde ndgon av de ytterligheterna utan hade inslag av
béda delarna.

En centraliserad planering utgar fran ett top-down-perspektiv dar en central aktor skapar
ordning genom regler, mal, standarder, kontrollfunktioner och resursallokering. Bland
fordelarna namns effektiviteten, speciellt i enkla ldttplaneringade system samt ocksa
snabbheten att rikta om prioritering samt skapa enighet. Bland nackdelarna nimns
svarigheten med lokal information, trogt vid snabba forandringar, risk for
overforenklingar samt att den hammar problemlosningen langre ut i narverket (Hongler
m.fl., 2010).

En decentraliserad planering & andra sidan utgar mer fran bottom-up-perspektivet dar
olika aktorer anpassar sig efter lokala behov och signaler via incitament, lokala regler,
interaktioner, aterkoppling, och sjdlvorganisering. Bland fordelarna ndmns béttre
nyttjande av lokal kunskap, snabbare och mer flexibel anpassning samt storre robusthet
mot storningar. Bland nackdelarna lyfts ofta ineffektivitet och ojaimn resursfordelning,
oordning och ojamlikhet. Det finns ocksa en risk for suboptimeringar da ingen enskilt ser
ansvarar for helheten. Det kriaver ocksd gemensamma maél och normer for att fungera bra
(Hongler m.fl., 2010).

I ett framtida elektrifierat transportsystem lyfter en del den centrala planeringen som en
nyckel for effektiv elektrifiering med anledning av den 6kade komplexiteten. Den 6kade
tillgdngen pé information forviantas samtidigt gora det svart att navigera for enskilda
aktorer. Det finns en tilltro bland vissa att Al-baserade verktyg kan hantera
komplexiteten. En central planering mojliggor ocksa ett effektivare nyttjade av resurser
vilket kommer var en trang sektor vid 6vergangen. Oavsett om det handlar om
laddinfrastruktur, fordon eller tillgang till lampliga rutter, behéver de anvindas och
genomforas pa ett systemmassigt effektivt sitt vilket motiverar en central planering. En
central planering kan ocksé skapa forutsagbarbarhet vilket ar viktigt for planering av
laddning och transporteffektivitet i ett helhetsperspektiv. Om alla enskilt agerar pa
samma signaler, till exempel kring laddning, riskerar det att leda till suboptimalitet och
ineffektivitet. En central planering kan titta utanfér den egna flottan, och dven utanfér
skogstransporterna for att soka helhetsmassiga sunda 16sningar for transporter, floden
och laddning (Eriksson, 2024).

A andra sidan kan man argumentera for att, trots den dkade informationstillgingen, s&
kan inte rundvirkestransporter planeras centralt inda. En plan som ser bra ut
helhetsmaissigt riskerar att falla snabbt om forutsiattningarna @ndras, vilket de ofta gor i
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praktiken. Den hir studien bekréftar de aspekterna och lyfter perspektivet av chaufféren
som en fortsatt viktig aktor i framtidens system. Det skulle da motivera att framtidens
transportplanering méste vara decentraliserad for att kunna vara genomférbar. Det skulle
isa fall fortsatt motivera det agila arbetssittet och den decentraliserade
sjalvorganiseringen som fortsatt viktig.

Hybridplanering och komplexa adaptiva system?

Maénga naturliga system brukar kategoriseras som komplext adaptiva system. Exempel
kan vara den ménskliga hjarnan, ett bisamhalle eller naturliga ekosystem. De bestar av
manga sjalvstindiga aktorer som interagerar med varandra pa ett sitt som skapar
beteenden som ingen enskild aktor kontrollerar. Systemet formas underifran genom
lokala interaktioner, inte uppifran genom detaljerad central styrning. De brukar
kiannetecknas av ménga interaktioner och kopplade delar med en emergens som gor att
helheten far egenskaper som inte kan reduceras ned till enskilda delar. De har ocksa en
adaptiv formaga vilket gor att systemet anpassar sig 6ver tid och lar sig bli effektivare.
Dessa system ar ocksa icke-linjira vilket gor att smé forandringar kan ge stora effekter,
men ocksé tvartom. Ingen enskild styr hela systemet globalt utan lokala regler,
sjalvorganisering och &terkoppling ar viktiga bestdndsdelar (Choi m.fl., 2001).

Det gér att argumentera for att framtidens rundvirkestransporter har manga likheter med
ett komplext adaptivt system. De finns ménga olika aktorer (befraktare, akerier,
laddoperatorer, logistikforetag, energibolag, natagare), manga dynamiska resurser
(godsfloden, tidsfonster, fordon, batterier, laddare, elmarknadsaspekter), lokala beslut
som far systemeffekter (var man laddar, nar man kor, rutter, raster) samt att adaptivitet
ar viktigt (tillganglighet, trafik, ko, mottagarforutsattningar, energipriser,
orderprioritering, tillgang pa laddning).

Frén teorin vet vi att komplext adaptiva system &r svara att styra med central planering pa
grund av att de har f6r mycket lokal variation och for att de ar for dynamiska. Den
centrala 16sningen blir for férenklad eller for trég. A andra sidan kan ocksi en
decentraliserad planering falla pa grund av avsaknaden av en sammanhallen riktning
vilket ar viktigt for en effektiv elektrifiering med begransade resurser.

For att navigera i framtiden ar det inte sdkert att 16sningen finns i enbart Al-baserade
losningar eller informerade chaufforer, utan kanske snarare i en kombination av dem.

For komplext adaptiva system finns ofta 16sningen i det som brukar kallas
hybridplanering. Den kan sédgas plocka delar av de bida ytterligheterna for att skapa sa
bra forutsattningar som mojligt for en effektiv och genomforbar planering. Dar hittar man
ofta en central funktion som sitter ramar och riktning for systemet s& att man styr mot
négot som ar ndgorlunda optimalt i ett helhetsperspektiv, och undviker for mycket
suboptimering. Man infor ett antal begransningar, principer och incitament i linje med
riktningen och later den exakta 16sningen vixa fram genom lokala interaktioner.

Smartare beslutsstod ar inte nagot for bara elektrifieringen, utan det finns saklart en
potential att optimera dven den dieselbaserade skogslogistiken. Oerfarna chaufforer kan
snabbare bli effektiva, méngden tomkorning kan minskas med smartare rutter och
kostnaderna kan sénkas totalt sett.

Det som framkommer fran studierna av den operativa transportplaneringen ar att
flexibiliteten och problemlosningsformagan som finns hos dagens chaufforer ar en
enormt viktig resurs, som bor forvaltas.
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Slutsats

Studien visar att skogliga virkestransporter i praktiken sker genom l6pande anpassningar
snarare in genom fastlagda planer. Overgripande planeringsunderlag anvinds som
riktlinjer, men justeras frekvent utifran lokala forutsiattningar sdsom viglag, tillgang till
avlagg och forandringar i industrins mottagning. I detta arbete tar chaufforer i manga fall
egna beslut om prioriteringar och genomférande, &ven om graden av ansvar varierar
mellan organisationer och individer. I det dagliga arbetet ar avvikelser sdsom bristande
information, fordndrade forutsattningar i skog och industri samt tekniska problem vanligt
forekommande. Dessa avvikelser kan leda till omprioriteringar, oférutsedda moment och
tidsforskjutningar under arbetsdagen. Analysen indikerar att vissa avvikelser hade kunnat
forebyggas genom tydligare information eller ansvar tidigare i planeringskedjan, medan
andra ir svéra att paverka.

Erfarenhet, lokal kinnedom och informella kontakter har stor betydelse for hur
transporterna genomfors av olika chaufforer. Mer erfarna chaufforer verkar arbeta mer
sjalvstandigt utifran sin erfarenhet och stora niatverk, medan mindre erfarna chaufférer
ar mer beroende av kontakt med transportledare och chaufforskollegor.

Studien visar att elektrifiering forandrar det skogliga transportsystemets
planeringsférutsattningar genom att energi, rackvidd, laddning och infrastruktur blir
integrerade delar av den operativa planeringen. Detta paverkar ruttval, prioriteringar och
hantering av avvikelser, samtidigt som hybridflottor och nya ekonomiska villkor 6kar
komplexiteten. Samtidigt vilar systemets nuvarande funktion i hog grad pé chaufférernas
lokala kunskap och flexibilitet. Elektrifieringen forstarker darmed spanningen mellan
behovet av 6vergripande samordning och lokal anpassning. En slutsats frén det har
arbetet ar att hur val man lyckas involvera chaufféren kommer att vara avgérande for om
man lyckats med elektrifieringen. Vilket kan sté i kontrast till de fordelar man ser pa
systemniva av att centralt soka effektiva 16sningar.

Rekommendationer

Nedan foljer ndgra rekommendationer fran forfattarna, baserat pa studiens slutsatser.

Utforma planering med utgingspunkt i operativ verklighet: Chaufféren bor
betraktas som en central aktor i det skogliga transportsystemet, snarare dn som enbart
utforare av beslut fattade pa andra nivaer. Planeringsprocesser och beslutsstéd behéver
utgd fran att anpassning ar en central del av arbetet, snarare &n ett undantag. Ambitionen
bor vara att starka chaufforens beslutsformaga, inte att ersétta den.

Bygg strukturer for kunskapsoverforing och informationskvalitet: Studien
synliggor en tyst kunskap som ar viktig for systemet men ojamn mellan chaufforer. Det
finns ett behov av att bade ta tillvara och minska beroendet av informell kunskap,
exempelvis genom béttre informationsunderlag och strukturer for erfarenhetsutbyte.

Kombinera samordning och flexibilitet i elektrifieringen: Utvecklingen av ett
elektrifierat transportsystem bor kombinera 6kad samordning och forbattrat beslutsstod
med fortsatt utrymme for chaufférernas operativa sjalvstandighet. Tydligare ramar och
battre informationsdelning kan vara nodviandiga, men bor utformas si att de stiarker den
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lokala flexibilitet som i dag ar central for systemets funktion. Att ha med chaufférerna
kommer att vara avgorande for att elektrifieringen ska lyckats.

Diskussion

Att samla in material genom observationer ar en metod som medfor vissa begransningar i
objektivitet. Chaufforer och transportledare var pa forhand instruerade att jobba som
vanligt, men kan dndé ha blivit paverkade av observationen. Det géller framfor allt
chaufforernas arbete — observatorens narvaro kan ha paverkat antalet telefonsamtal och
liknande som normalt hade gjorts om chaufforen varit ensam. For att hamta och lamna
observatoren behovdes dessutom en grundldggande plan for dagen, vilket innebér att det
ar mojligt att chaufféren en annan dag hade tagit fler spontana beslut.

Resultaten och analysen i denna rapport baseras pa en kvalitativ studie med ett begransat
antal deltagare. Slutsatserna ska darfor inte tolkas som statistiskt generaliserbara, utan
som analytiska insikter som belyser hur skogliga transporter fungerar i praktiken och
vilka frégor som &r centrala i chaufforers vardag.
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