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1T Sammanfattning

Logistik i de skogliga vardekedjorna ar komplex och paverkas av en mangd aktdrer samt
foranderliga yttre faktorer som vader, andrad efterfragan och plétsliga stopp langs vardekedjan.
Det faktum att valet av rutt paverkas av féranderliga 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 Gverblick.

Framtida elektrifiering av vagtransporterna ar en ndédvandighet for att na fossilfrihet inom
skogsbruket. Men detta kommer att satta transportplaneringen pa ytterligare prov, eftersom
batterielektriska virkesfordon har mer begransad rackvidd an konventionella fordon, och rutterna
darmed ocksa behdver planeras med hansyn till laddningslogistik. Detta kan innebara att en
storre grad av centraliserad planering blir nédvandig, vilket i sin tur kraver att chaufforerna andrar
sitt arbetssatt. Olika grad av centraliserad planering har tidigare testats i skogsbruket, men
forsoken har fallit pa bland annat chaufférernas bristande acceptans fér denna typ av férandring.

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

Data for att kartlagga arbetssatt och informationsfléden samlades in genom semistrukturerade
intervjuer. Totalt genomfordes 16 intervjuer med deltagare fran de medverkande foretagen.
Maijoriteten av de intervjuade var timmerbilschaufférer, men aven transportledare och hogre
chefer deltog.

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

Materialet fran intervjuer och observationer Iag till grund for en prototyp till ett férarstdd som
sedan utvarderades genom anvandartester i tva olika workshoppar. Forare av saval
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 efterfragat hjalpmedel i
chaufférernas arbete. En kommande elektrifiering av fordonsflottan bedémdes addera nya behov
kopplade till planering av laddningslogistiken.

Sammanfattningsvis pekar den har studien pa att dagens chaufférer och transportledare saknar
funktionalitet och informationsunderlag som &r 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 darmed
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en forsamrad arbetsmiljo. Att ha tillgang till ett anpassat forarstéd som aven transportledaren har
tillgang till och som medger delning av information beddms ha potential att 6ka acceptansen for
mer central planering av transportarbetet.

Vidare arbete boér inkludera metoder och nyckeltal for att mata effekterna av ett férarstéd samt
studier av hur informationskvalitet och anslutningsgrad paverkar upplevelsen av och nyttan med
ett forarstdd i stil med den framtagna prototypen.

2 Executive summary in English

The hypothesis investigated in this project was whether a user-friendly and interactive driver
support tool can facilitate the drivers of timber transports, so that acceptance of central planning
increases. This would be a prerequisite for realizing the efficiency and sustainability gains
inherent in electrification and the accompanying governance model. No such driver support
exists on the market today. The purpose of the project was therefore to investigate the need for
and the conditions for creating driver support in timber transport and to develop a basis for how
such support could be designed. A data material based on interviews and observations formed
the basis for a prototype which was then evaluated through user tests in two different
workshops. Both drivers of conventional timber vehicles and electric vehicles got to test the
prototype and provide feedback. The tests verified that the needs captured through interviews
and observations were relevant and that a driver support tool similar to the prototype developed
was a desired aid in the drivers' work. The upcoming electrification of the vehicle fleet was
assessed to add new needs related to the planning of charging logistics. The lack of a driver
support tool is currently compensated by frequent phone contacts with colleagues and partners
to create an up-to-date picture of the situation, which likely affects the efficiency of the transport
system while also creating stress and thereby a deteriorated work environment. 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 developed prototype.

3 Bakgrund

Logistik i de skogliga vardekedjorna ar en komplex verksamhet som paverkas av agerande fran
en stor mangd aktdérer samt féranderliga yttre faktorer som vader, dndrad efterfragan och
plétsliga stopp nagonstans i vardekedjan. Det faktum att valet av rutt paverkas av foréanderliga
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
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 vag
(Trafikanalys 2021), ar effekten av en férbattring inom de skogliga transporterna vasentlig for
hela det svenska transportsystemet.

Ett fungerande informationsflode ar en central del nar rundvirke och flis ska transporteras fran
skog eller terminal till industrikund (Ekstrand & Skutin 2005). | sitt arbete har chaufféren kontakt
med olika aktorer: avverkningsledare, markagare, skotarférare och virkeskopare, for att
sakerstalla vagarnas framkomlighet och vaglagrets storlek. En chauffor ar dessutom beroende
av information kring upplaggningsplatserna i skogen, mottagningsplatserna vid industri och
mojliga korrutter for att kunna genomfora sina arbetsuppgifter. En studie fran Statens vag- och
transportforskningsinstitut (Nilsson m.fl. 2021) visar att informationsfléden paverkar féraren olika
beroende pa den mottagna informationens relevans. Irrelevant information forsdmrar exempelvis
chaufférens arbetsminne, alltsa formagan att tillgodogora sig information under kortare perioder.
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Elektrifiering av virkesfordonen ar ett nédvandigt steg mot fossilfrinet i skogsbruket. For
transportsystemet kommer en sadan férandring att medfora ytterligare komplexitet till
planeringen nar aven laddningslogistiken ska I6sas. Detta innebar att foraren ska fatta beslut
baserat pa annu fler parametrar an idag, vilket sannolikt kommer att krdva nagon form av
forarstod. Det ar ockséa sannolikt att en 6kad grad av centralisering av transportstyrningen
kommer att behdvas, for att sakerstalla effektivitet i systemet. Olika grad av centraliserad
planering har tidigare testats i skogsbruket, men férsoken har fallit pa bland annat chaufférernas
bristande acceptans for denna typ av férandring.

4  Syfte, forskningsfragor och metod

Syftet med projektet var att undersdka behovet av och férutsattningarna for att skapa ett
forarstdd for chaufforer av virkestransporter samt att ta fram underlag for hur ett sadant forarstod
skulle kunna vara utformat. Arbetet skulle géras mot bakgrund av en kommande elekitrifiering av
fordonsflottan.

Den hypotes vi ville undersdka i det har projektet var om ett anvandarvanligt och interaktivt
forarstdd kan underlatta for chaufférerna, sa att acceptansen for central planering Okar. Detta
skulle vara en forutsattning for att kunna realisera de effektivitets- och hallbarhetsvinster som
ligger i elektrifieringen och den medfdljande styrningsmodellen. Nagot sadant forarstdd finns inte
pa marknaden idag. Med dagens och morgondagens tillgang till en stor mangd digitala data och
IT-verktyg, finns stora majligheter att utveckla ett sadant forarstod.

Data for att kartlagga arbetssatt och informationsfloden samlades in genom semistrukturerade intervjuer
via Teams. Majoriteten av de intervjuade var timmerbilschaufférer, kompletterat med transportledare och
hogre chefer. Pa det sattet kunde bade bestallar- och utférarperspektiven fangas i materialet, &ven om
studiens huvudfokus var att spegla chaufférens perspektiv. Urvalet av intervjupersoner gjordes i
samverkan med de medverkande foretagen och deltagarna valdes for att sammantaget spegla en sa bred
bild som mgjligt med avseende pa deltagarnas kon, tidigare erfarenhet i yrket samt beddmd évergripande
installning till digitalisering. Totalt intervjuades tolv manliga och fyra kvinnliga chaufférer och
transportledare. De intervjuade hade en spridning i erfarenhet i yrket mellan tva och 35 ar.

Intervjuerna spelades in och transkriberades for vidare analys. Som komplement till intervjuerna
genomfordes observationer av chaufforernas arbete under en halv till en dag per chauffér. Under
observationerna antecknade observatdrerna 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 virkestillgang och industristruktur. Hansyn togs ocksa till
vad som var praktiskt genomférbart. Aven en transportledare fran Sédras akeri féljdes under en arbetsdag.

De data som samlades in under intervjuerna och observationerna har genomgatt en induktiv tematisk
analys dar man inte utgar fran férutbestdmda kategorier utan skapar kategorier utifran det insamlade
materialet. Den tematiska analysen anvandes i var studie dels for att kategorisera olika typer av aktiviteter
som ingar i chaufférens dagliga arbete och som noterades under observationerna, dels for att kategorisera
olika typer av beslut som paverkar chaufférens dagliga planering. Utifran de behov som identifierades ur
materialet skapades en interaktiv prototyp till ett férarstdd med designverktyget Figma. For att samla in
feedback fran tankta anvandare av det forarstdd som studien tagit fram i form av en prototyp, holls tva
workshoppar dar deltagarna fick testa och interagera med prototypen. | den férsta workshopen deltog
sex chaufférer som kor konventionella virkesfordon och tva transportledare fran ett av de medverkande
akerierna. Tva av chaufférerna som var med pa workshopen hade aven intervjuats under ett tidigare
skede av projektet. | den andra workshopen var syftet att utforska tillkommande behov vid elektrifiering av
virkesbilar.
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6.1

Mal
Projektet hade foljande mal:

e Genomféra en systemanalys for att identifiera hur chaufféren paverkar effektiviteten i det
skogliga transportsystemet

e Kartlagga befintliga informationsfloden som paverkar chaufférernas beslut och hur
informationen anvands

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
e Forankra resultaten med relevanta aktorer och ta fram ett upplagg till ett fortsattningsprojekt

Resultat och maluppfyllelse

Resultat och diskussion

Systemanalys del 1 — nuldge

| det skogliga transportsystemet star 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 2005, Lindstréom & Fjeld 2014) Den har studien har kartlagt hur
arbetsprocesserna ser ut for det har arbetet nar Sédra ar transportkdpare. Idag ar den huvudsakliga
dverlamningspunkten i transportplanering veckokvoter. Kvoterna beskriver vilka sortiment som ska
levereras till vilken mottagningsplats och nar bestallaren vill ha virket levererat.

Kvoterna blir det forsta steget i akeriets (operativa) planeringsprocess, dar transportledarna pa akeriet tar
fram kvotinformationen och fordelar den pa olika arbetsomraden och virkesbilar. Vanligtvis gors
kvotférdelningen och planeringen veckovis. | akeriets transportplanering deltar framst tva kategorier av
utférare: transportledare och chaufférer. Transportledaren har oftast en 6versiktlig bild av helheten, till
exempel den totala kvotvolymen som akeriet ska kora in, samt i vilka omraden olika chaufférer befinner
sig. Chaufférerna har en mer omfattande lokalkdnnedom om nulaget som innehaller information om
exempelvis vaglag, bomkoder och avlagg.

En generaliserad planeringsprocess kan se ut pa foljande satt: Kvoterna kommer in till akeriet och
transportledaren fordelar volymen per arbetsomrade och lastbilar/chaufférer veckan innan eller i bérjan av
aktuell arbetsvecka. Inom varje specifikt arbetsomrade planerar sedan transportledaren eller chaufféren
sitt arbete dagligen, och om allt gar som planerat levereras virket till ratt kund. Det ar dock vanligt
férekommande att transportplaneringen maste anpassas till snabba férandringar, till exempel om en
skogsbilvag inte ar plogad som férvantat eller om sagverkets vedgard ar full och intransporten stoppad. |
dessa situationer kravs bade detaljkunskap om nulaget och en helhetsbild.

Utifran vem som tar mest ansvar for den slutliga transportplaneringen — chauffor eller transportledare —
kan akerierna delas in i tva olika modeller for transportplanering: de som planerar chaufférernas arbete
centraliserat och de som lamnar mer ansvar och beslutsfattande till chaufférerna sjalva genom en mer
decentraliserad planering (Rached m.fl. 2016). Den totala méangden information som behdvs for att fatta
vélinformerade beslut &r densamma i bada koncepten, men férdelningen av informationsbehovet pa de
olika aktérerna som genomfor planeringsaktiviteter skiljer sig at. Eftersom varken transportledaren eller
chaufféren ensam har all information som kravs fér planeringen, maste dessa i bada modellerna lita pa
varandra och samarbeta.

Vid centraliserad planering ligger mer av planeringen och den operativa styrningen pa transportledarnas
sida.
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Transportledarna skapar i hog grad detaljerade dagliga planer dver vad som ska transporteras, vart virket
ska transporteras och nar det ska ske. Chaufforerna erhéller dagliga leveransplaner som de kan
komplettera eller foresla férandringar i till transportledarna baserade pa deras aktuella kunskap om
omradet. | centraliserad planering laggs mer ansvar for planeringen pa transportledarna (antingen
kontorsbaserade eller sa kallade rullande transportledare som ocksa kor virkesbil) for att samla in relevant
information for planeringen i forvag. Vid omplanering ska den mesta informationen och besluten ocksa ga
genom dem. Det innebar att nar omplanering kravs behdver chaufférerna 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 nar transportledaren
hanterar stora geografiska omraden eller Ianga transportavstand (Sterner m.fl. 2024).

| var studie var det Skogslogistik och L-A Ottossons akeri som, enligt var analys, i huvudsak anvande sig
av en centraliserad planeringsmodell fér de skogliga transporterna.

Vid decentraliserad planering har transportledarna ett mindre ansvar nar det galler den dagliga operativa
planeringen. De fokuserar i stallet mer pa den taktiska och 6vergripande planeringen. | decentraliserad
planering ar det transportledarnas ansvar att veckovis planera kvotférdelningen per omrade och férdela pa
virkesbilar, men de lamnar dver ansvaret for den dagliga transportplaneringen till chaufférerna sjalva.
Detta innebar att chaufférerna, med hjalp av sin egen kunskap och den samlade kunskapen fran andra
forare, skogsmaskinoperatorer och information fran mottagningsplatser, planerar sina dagliga rutter och
kvoter for transport. Nar det galler omplanering har transportledarna i decentraliserad planering en mer
stddjande an beslutande roll genom att tillhandahalla en 6vergripande bild och samarbeta med andra
aktorer i omradet for att hjalpa chaufférerna att fatta beslut. Detta kan omfatta att hjélpa till med att hitta en
returlast fran ett annat akeri eller att justera veckokvoter och sortimentsférdelning som ska levereras.

| var studie var det Sédra och Nilzéns akeri som, enligt var analys, i huvudsak anvande sig av en
decentraliserad planeringsmodell for de skogliga transporterna.

Chaufférens roll i det skogliga transportsystemet

Processkartlaggningen visar, oavsett 6vergripande modell for transportplanering och styrning, att
chaufférerna har en betydande roll i arbetsflédet som bérjar nar akerierna far kvotlistan skickad till sig. De
ar med i planeringsstadiet, och beslut om hur en arbetsdag ska se ut sker i samrad mellan chaufférer eller
chauffér och transportledare. Chaufforerna ar 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 hant nagot
som skapar behov av omplanering. Sadana handelser kan till exempel vara att det ar en vag som ari sa
pass daligt skick att den inte gar att kora in pa, att volymen vid avlagg inte stammer eller att det ar nagon
avverkningsplats som inte har plats for hela volymen vid avldgget sa att leveranser darifran behéver
prioriteras. Sammanfattningsvis framgar det att chaufférerna ar inblandade i aktiviteter som sker bade i
bérjan och i slutet av processen, liksom i de delaktiviteter som skapas under flddets gang.

Chaufférens 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 hdgt. Flera av dem menade att man
som virkesbilschauffor har stort eget ansvar nar man arbetar. Den allménna principen ar att sa lange man
skoter sig och levererar in ratt volym till ratt mottagningsplats och inom ratt tidsperiod, s& har man mandat
att fatta manga beslut pa egen hand. Aven chaufférerna beskriver under intervjuerna en positiv upplevelse
av frihet i arbetet som att man pa egen hand far hantera och I16sa problem som dyker upp.

Olika typer av aktiviteter i chaufférens arbete

Under intervjuerna fick chaufférerna beratta hur en typisk arbetsdag ser ut, vilka beslut de tar sjéalva och
vilka beslut som tas av, eller i samrad med, andra. De fick aven beratta 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 I6pande arbetet.
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De olika aktiviteter som noterades under observationerna grupperades tematiskt i olika kategorier. |
kategorin Ad hoc-beslut, som motsvarar den stdrsta andelen, inkluderades aktiviteter och beslut som
enbart chaufféren som var pa plats kunde ta eftersom det kravdes aktuell information fran platsen och/eller
lokalkdnnedom. Det kunde till exempel handla om att chaufféren behévde géra en bedémning av
skogsbilvagens barighet. | manga fall behévde de bade se och kanna pa vagen innan de kunde fatta
beslut om den var korbar eller inte. Ett annat exempel pa en situation som kravde ad hoc-beslut var nar
véaglagrets volym inte stdmde med den information som fanns i transportsystemet, vilket paverkade den
rutt de hade planerat for dagen sa att de maste planera om. Beslut som dessa finns det ingen annan an
chaufféren som har underlag att fatta, just for att man maste vara pa plats, se och kanna ifall nagot ar
gorbart eller inte. Den informationen har inte transportledarna som sitter pa kontoret tillgang till.

Samverka och koordinera ar den kategori som utgdr den nast storsta andelen. Den bestar av aktiviteter
dar chaufforerna ringde och pratade med sina kollegor, maskinlag, inképare och andra akerier for att
koordinera och hjalpa varandra under arbetsdagen. Nar det var flera virkesbilar som skulle hamta virke
fran samma avlagg ringde chaufférerna till varandra for att stdmma av var de befann sig for att avgora var
det var bast att métas om det var en bil pa vag ut fran avlagget. Utéver att koordinera arbetet med
varandra fanns det ocksa exempel pa en situation nar en markberedare skulle flyttas in langs
skogsbilvagen, vilket gjorde att chaufféren behdvde ringa och koordinera bade sig och sina kollegor, sa att
ingen rakade kora in och skulle blivit tvungen att backa ut.

Utover dessa tva huvudkategorier forekom handelser som kategoriserades som Planering respektive
Informationsinhdmtning.

Ad hoc beslut [N
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Figur 1. Fordelning av chaufforens olika aktiviteter under en arbetsdag uppdelad pa olika kategorier baserade
pa antalet handelser under de observationer som gjordes inom ramen for projektet, samt uppdelade pa de
dkerier som hade en centraliserad respektive decentraliserad modell for transportplanering och styrning.
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Figur 1 illustrerar den relativa andelen av olika kategorier av handelser som noterades under
observationerna for de tva évergripande modellerna for transportplanering och styrning: centraliserad
respektive decentraliserad planering. Ett liknande monster framtrader for de tva modellerna. Det kan alltsa
konstateras att man aven med en centraliserad planeringsmodell och utifran dagens forutsattningar
gallande informationsunderlag inte klarar av att fatta alla nédvandiga beslut i forvag. Darfér hamnar
mycket av besluten, och da aven planeringen, pa chaufférerna aven med denna modell.

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

Planeringsaktivitet avser beslut som ror planeringen, till exempel nar chaufforen sjalv, eller tilsammans
med nagon annan, fattar beslut som vilka avlagg man ska hamta virke fran resten av dagen. Om nagot
hénder under dagen som paverkar den beslutade planen, till exempel att man upptacker att en vagtrumma
ar trasig, kommer en ny planeringsaktivitet att genomféras av chaufféren.

Omprioritering beskriver de handelser som leder till att chaufféren, ofta i dialog med andra berérda som
exempelvis annan (senior) kollega, rullande transportledare eller transportledaren pa kontoret behdver
andra 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 ar om avlagget pa en trakt ar alltfor
trangt sa att chaufférerna behover prioritera det aviagget i stallet for att aka till det avidgg som fanns i den
ursprungliga planeringen. Beroende pa organisationsstruktur hos akerierna och hur de jobbar med
maskinlagen kan den har typen av beslut komma fran chaufféren sjalv, en kollega, en transportledare eller
genom en kontakt med maskinlaget. Under observationerna noterades aven att transportledare hos ett
akeri med central transportplanering och styrning omprioriterade en planerad rutt som var gjord till en
chauffor, da en av mottagarna — ett sagverk — hade ont om virke.

Végskélsbeslut beskriver de handelser dar chaufforen ar central i beslutsfattandet och dar det finns tva
eller fler alternativ att valja mellan. Dessa typer av beslut har ofta en stark koppling till den tidigare
beskrivna kategorin Ad Hoc-beslut. Exempel pa vagskalsbeslut som noterades vid observationerna ar att
chaufférerna aktivt gjorde en bedémning om skogsbilvédgen de hade planerat att aka in pa var farbar eller
inte. Val inne pa en vag fanns det ofta flera avlagg/valtor att valja mellan, ibland fanns det ocksa flera
vagar ut fran ett avidagg. Hur man valde att lasta och var det var bast att kéra in med hela ekipaget var
ocksa exempel pa situationer som kom upp flera ganger under chaufférernas arbetsdag.

Figur 2 visar fordelningen av de olika typerna av beslut, uppdelad pa de akerier 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 vagskalsbeslut togs av
chaufférerna sjalva. For akerier med en decentraliserad modell fér 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 saval den rullande transportledaren, en annan chauffor
eller chaufforen sjalv tog beslut om omprioritering. Detta indikerar att chaufférerna anvander varandra for
stdd och input vid omprioriteringsbeslut. Precis som vid centraliserad styrning, fattar chaufférerna sjalva
den hogsta andelen av vagskalsbeslut. Planeringsaktiviteter observerades bara for chaufférer som hade
decentraliserad styrning, vilket indikerar att de flesta planeringsaktiviteter som gérs vid centraliserad
styrning gors pa kontoret och inte av chaufférerna.
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Figur 2. Foérdelning 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 genomférdes under projektet.

Chaufférens behov av information

De chaufforer som ingick i studien anvande sig av transportledningssystemet LogDrive, vars
huvudfunktion ar en karta som visar var virket som ska transporteras ligger, och till vilken
mottagningsplats virket ska transporteras. | 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 utdver den som ligger i LogDrive kommer till chaufférerna via mejl, sms
och telefonsamtal. For att virket ska kunna levereras till mottagningsplatserna som planerat ar
chaufférerna i stort behov av information som ar uppdaterad och aktuell. Eftersom forutsattningarna for
att kunna hamta och leverera virket konstant andras far chaufférerna i perioder stora méangder
information. Mangden Ad hoc-beslut som chaufférerna tar varje dag visar pa behovet av tillgang till
aktuell information som speglar verkligheten. Flera chaufforer reflekterar vid intervjuerna kring att
tillgang till sadan 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 niva. De menade att &ven om transportledarna har bra éverblick
over vilket virke som planeras att levereras fran avlagg till mottagningsplats sa har de begransad
inblick i hur férutsattningarna ser ut for chaufférerna i nulaget. Utmaningen for transportledaren att ha
tillgang till tillrackligt detaljerad information om nulaget 6kar nar det geografiska ansvarsomradet ofta ar
stort. Likasa vittnar chaufférerna om att det &r de som har koll pa hur férutsattningarna ser ut i nulaget,
eftersom de ar ute och aker pa vagar och besdker manga mottagningsplatser.
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. Pa grund av externa faktorer
som vader, tillgang pa virke, och ojamna fléden till mottagningsplatserna behdver chaufférerna tillgang
till uppdaterad information. Uppdateringarna kommer ofta flera ganger om dagen och chaufférerna har
svart att hinna med att Iasa allt som kommer till dem, &ven om flera har funktionalitet for upplasning av
sms vilket gor det méjligt att ta del av informationen under korning.
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Den huvudsakliga kontakten mellan transportledare och chaufférer sker via telefon. Det blir manga
telefonsamtal per dag. Ofta leder ett samtal till flera andra samtal for att reda ut och gora nya planer
nar nagot hander. Mer begransad information skickas &ven ut via sms och mer omfattande via mejl.
Mejl ar inte lika populart bland chaufférerna och blir inte alltid 13sta, 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 paverkar effektiviteten i leveranserna. Den stora mangden information 6kar dessutom
arbetsbelastningen for chaufforerna. Ett exempel som kom upp flera ganger handlade om att det ofta
helt eller delvis saknades information om férekomsten av vagbommar pa de rutter som chaufférerna
behdver kora for att kunna hamta virket.

Systemanalys del 2 — elektrifierade virkestransporter

Da elektrifieringen av det skogliga transportsystemet annu ar i ett tidigt stadium undersoktes hur ett
sadant systemskifte kan komma att paverka behovet av forarstdd. Detta gjordes med hjalp av tva
chaufférer 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 forutsattningar. Det &r manga parametrar som
paverkar lastbilarnas rackvidd, exempelvis omfattning av lastning och lossning, temperatur och
vagarnas topografi. De tva bilarna skiljer sig ganska mycket at i laddningstid och rackvidd, eftersom de
ar av olika generationer. Distributionsbilen var en av de forsta eldrivna lastbilarna fran 2021 (Scania).

| dagslaget har chaufforerna sjalva bast koll pa sina bilars rackvidd och tillgangliga laddplatser.
Chaufférernas upplevelser vittnar om att trafikledningen som styr och planerar arbetet har svart att
hantera och forsta den begransande rackvidd och laddningstid som de eldrivna lastbilarna har, vilket
ibland leder till att de blir tilldelade uppdrag som inte ar genomférbara. Bada lastbilarna har fasta rutter,
vilket underlattar chaufférernas planering och minskar inblandningen fran trafikledningen. Om de kor
annat an det rutinmassiga har de en dialog med trafikledningen om vad som ar méjligt och inte.

Chaufférerna upplevde att den fysiska arbetsmiljon forbattrades vid Gvergangen till eldriven lastbil och
de trivdes bra med sina fordon. De eldrivna lastbilarna ar tysta och har snabb acceleration, vilket &r bra
om man kor i stdder med manga start och stopp. De tycker sig ha ett lugnare korsatt jamfort med
innan, vilket de tror beror pa den lugnare arbetsmiljon. De tycker ocksa att de har ett mer ekonomiskt
korsatt, kanske for att de vill att rackvidden ska vara sa bra som mgjligt. Arbetsmiljon for de som
arbetar runt bilen paverkas 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 gravda groparna.

De tva akerier som vantar pa leverans av varsin eldriven virkesbil hade ocksa en del tankar kring hur
de skulle organisera sitt arbete med de nya fordonen. Det ena akeriet planerar for att nyttja den
eldrivna lastbilen for dagspass, med ett laddningsstopp som ska anpassas till nar chaufférerna har
rast. Virkesbilen ska sedan kunna laddas fullt under natten. Akeriet vill kunna kéra den eldrivna
lastbilen pa BK4-vagar med bruttovikter Gver 64 ton, och malet ar att kunna kdra 2-3 lass om dagen.
Det andra akeriet planerar att kéra den eldrivna lastbilen i huvudsak pa kortare transportavstand. Dar
har man som mal att kéra fyra lass om dagen, néstan som en vanlig virkesbil. Inget av &kerierna har
annu bestamt vilken chauffér som ska kora bilarna. Under diskussionen ansag bada foretagen att man
skulle vilja testa med en chauffér som har medellang erfarenhet av yrket, sa man inte gor de forsta
testerna med de allra mest rutinerade forarna och darmed far en lite val optimistisk bild av hur det
fungerar. Man réaknar med en viss inlamingskurva i bérjan, innan chauffér och akeri fullt ut kan forsta
och arbeta med forutsattningarna hos eldrivna fordon.

Det pagar aven diskussioner mellan de tva akerierna och deras samarbetspartners om hur
laddningslogistiken ska I0sas, 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
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bandar av, lossar och stédar fordonet. P& sa satt finns potential att nyttja tiden effektivt, &ven medan
man laddar.

Med hansyn till skillnader mellan fordon och rutter samt att det under en 6vergang till fler eldrivna
fordon sannolikt kommer att finnas manga olika typer av fordon i systemet, medfér det en annu stérre
utmaning for trafikledningen att vara uppdaterade och ta hansyn till laddningar och rackvidder for
bilarna. Det kommer att leda till behov av ett bra systemstdd for saval 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 forarstéd fram. De identifierade behoven prioriterades som kandidater till funktioner i prototypen
utifran genomforbarhet och Iamplighet for prototypen. Prototypen utformades slutligen for att mota
féljande 6vergripande behov hos chaufférerna:

o  Oka samarbetet utanfér det egna akeriets grénser for att férbattra [dnsamheten och klara av
de leveranser man ska utfora

e Minska informationsfléden via mejl, telefon och sms

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

e Tillgangliggérande av sadan information som idag endast den chauffér som befinner sig pa
platsen har tillgang till, sé att andra chaufforer och transportledare ocksa kommer at den

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

Kontaktregister

Som timmerbilschauffér behéver man samverka och koordinera med andra chaufférer fran andra
akerier. | funktionen Kontaktregister (Figur 3) samlas darfér uppgifter till chaufférer hos de akerier som
ar verksamma inom vissa geografiska omraden. Gar man in pa ett akeri kan man sortera pa anstallda
eller bilar. For varje anstalld visas chaufférens namn, vilken bil de kér, om de ar tillgangliga for tillfallet
eller inte, vilka arbetstider de jobbar samt ett tillhérande telefonnummer. Vill man soka efter en specifik
bil i stallet for chauffor, ar det majligt att ga den vagen med. Det kan vara aktuellt nar en viss bil gar
med flera chaufforer i ett visst omrade. For varje bil visas ett telefonnummer som tillhér bilen, samt
vilka chaufférer som ar knutna till den specifika bilen.
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Figur 3. Tre exempel pa vyer fran prototypens funktion Kontaktregister. lyerna visar (fran vanster till

hoger) huvudsidan med alla akerier, kontaktuppgifter till anstallda i ett visst akeri respektive

kontaktinformation per bil tillhrande ett visst akeri.

Mottagningsplatser

Funktionen Mottagningsplatser (Figur 4) samlar information och status for mottagningsplatser i ett

Oversiktligt format. Tanken ar att informationen som visas har ska vara uppdaterad sa att chaufférerna
bara behdver titta pa en sida for att kunna bilda sig en uppfattning om hur laget pa

mottagningsplatserna ser ut. Fér varje mottagningsplats ser man platsens namn, identitetsnummer,
Oppettider samt en videolank (om det finns) till en kamera som visar laget pa timmerplan. Funktionen
innehaller aven ett trafikljus som visar mottagningsplatsens status, dar gront indikerar att det gar 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 Gversikt Over 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 dagslaget pa information som endast den
chauffér som ar pa plats har tillgang till. Om informationen sprids vidare sker det vanligen i form av ett
telefonsamtal mellan chaufforer. Syftet med Chaufférernas lastbilskarta (Figur 5) ar att fanga upp
sadan kunskap som chaufférerna sitter pa, och tillgéngliggéra den fér andra chaufférer och andra roller
i det skogliga transportsystemet, till exempel transportledare. Om en chauffér exempelvis har tankt att
aka in pa en vag, men inte kommer in pa grund av en trasig vagtrumma kan chaufféren skapa ett
inlagg i Chaufférernas lastbilskarta som har en geografisk koppling, kategori, titel, beskrivning och
tidsstampel. Nar inlagget ar uppladdat kan andra anvandare hitta informationen i kartan. | kartan gar
det aven att filtrera pa kategorier om man letar efter en speciell typ av information, till exempel
information om avlagg.
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dagslaget. Vagagare ar kontaktad.

() Ligg till ett foto !

Figur 5. Vyer fran prototypens funktion Chaufférernas lastbilskarta som visar (fran vénster till hoger) en
oversiktskarta med markerade objekt av olika kategorier, vyn for att skapa ett nytt inlagg respektive vyn
for ett specifikt inlagg.

Kvoter

Tillgang till aktuella kvoter for transporterna till varje mottagningsplats har stor paverkan pa
chaufférernas planering och utférande av arbetet. En kvotlista beskriver hur stor volym av ett visst
sortiment som ska transporteras fran ett geografiskt omrade till en specifik mottagningsplats. Kvoterna
kan andras flera ganger varje vecka. Ibland skickas det ut &ndrade kvotlistor flera ganger per dag,
vanligen via mejl. Varje forandring genererar ett nytt mejl. For att undvika ett 6verlastat
informationsfléde via mejl visar funktionen Kvoter (Figur 6) den kvotlista som galler just nu. Nar en
kvotlista justeras far anvandaren en notis om att det har skett en &ndring, och den volym som har
justerats markeras i vyn for att uppmarksamma anvandaren pa andringen. Det gar aven att sortera
kvoterna per geografiskt omrade samt att fa 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 héger) en 6versikt 6ver kvoter per
sortiment samt inkérningstakten per mottagningsplats, kvotens dnskade férdelning 6ver veckodagarna
respektive markering av att en kvot till en specifik mottagningsplats har férandrats.

Anvéndartester
Anvandartester genomfordes i tva omgangar och testerna bekraftade 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 chaufférer 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 stélle 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 efterfragade informationen om mottagningsplatser, men enligt de medverkande chaufférerna var
anvandningen av appen begransad. En anledning till det ar att informationen och strukturen inte ar
standardiserad, utan varierar mellan mottagningsplatser, vilket forsvarar anvandningen. Informationen
ar heller inte alltid uppdaterad och appen visar inte all information chaufféoren behdver, exempelvis
vilken radiokanal som anvands pa mottagningsplatsen, hur man kér inom omradet och vilka rutiner
som galler. Att prototypen lankar till en kamera som visar aktuellt Iage pa timmerplan uppskattades.
Det var aven bra att fa all information samlad pa ett och samma stélle.

Chaufférerna var 6verlag aven 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 nagons privata telefon. De tyckte aven att det vore bra att kunna
sortera bland akerier utifran geografi &nda ner pa sockenniva (férsamling). Resultaten far gérna
visualiseras i en karta dar man ser vart akerierna som finns med i kontaktregistret ar verksamma.

Deltagarna bedémde att Chaufférernas lastbilskarta skulle kunna bidra till att acceptansen och
forstaelsen for ett beslut skulle kunna 6ka hos chaufforerna, eftersom de sjalva 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 missforstand, i och med att bada parterna skulle ha tillgang till samma information. De sa aven att
forarstodet kommer hjalpa till att minska osakerheter som finns nar chaufférerna fattar vissa beslut,
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eftersom de skulle ha méjlighet att anvanda sig av flera kallor (personer) och mer information nar de
fattar beslut.

Deltagarna pa workshopen tryckte pa att det ar viktigt att forarstodet haller en hég anvandbarhet, dar
design och funktion &r anpassade till malgruppen, vilket &r speciellt viktigt om man ska fanga upp den
del av malgruppen som &r lite aldre 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.

Chaufférerna bedomde att ett forarstod i stil med den testade prototypen har potential att 6ka
acceptansen for en mer styrd planering av transporterna genom att de sjalva skulle kunna se och bidra
med information som har en inverkan pa besluten. Om transportledare och chaufférer har tillgang till
samma information skulle det kunna minska friktion och missforstand kring beslut som tas och
prioriteringar som gors. Deltagarna i workshopen sa aven att forarstodet kommer hjalpa till att minska
osakerheter som kan finnas nar chaufférerna sjalva fattar vissa beslut, eftersom de skulle ha méjlighet
att anvanda sig av information fran flera kallor (personer) och mer information nar de fattar beslut.

Tester utifran behov vid transporter med elektrifierade virkesbilar

Workshop 2 genomférdes med chaufforer fran tva akerier som bada vantar pa varsin eldriven virkesbil
som ska levereras i borjan av 2025. Akeriernas mal ar att "testa att kdra den pa riktigt, i verkliga
situationer”, inte bara pa en begransad rutt.

Chaufférerna bekraftade att prototypen uppfyllde behoven av tillgang till mer likvardig information for
alla samt tillgang till en samlande kommunikationsplattform. De menade ocksa att med eldrivna
virkesfordon tillkommer sannolikt behov av att pa samma satt som vid till exempel byten av lass, aven
samarbeta kring laddstolpar, speciellt om man ska aka pa langre turer och kan behdva ladda utanfér
det egna omradet. Man lyfte i det sammanhanget ett dnskemal om en liknande funktion som
prototypens kontaktregister, som visar vilka akerier som ar villiga att samverka med andra akerier och
"lana ut” sin privata laddstolpe. En funktion som utifran dagens planerade rutt réknar ut ruttens
energiatgang och var det skulle vara lampligt att ladda, skulle kunna vara en bra hjalp for chaufféren i
det dagliga arbetet.

6.2 Maluppfyllelse och bidrag till férvantade effekter

Samtliga uppsatta mal naddes under projekttiden och de deltagande féretagen uttryckte att
projektet 6vertraffat de férvantningar som fanns innan uppstart. Arbetet med den framtagna
prototypen var framgangsrikt genom att underlatta identifieringen och konkretiseringen av de
behov som saval chaufforer, annan akeripersonal och transportledare har for att kunna utfora sitt
arbete.

Projektet adresserade fokusomradet Teknik, tidnster och processer for béttre resursutnyttjande
genom att ta fram underlag for ett anvandarvanligt verktyg som kan forbattra effektivitet och
resursutnyttjande i det skogliga transportsystemet. Projektet adresserar aven fokusomradet
Beteende, kultur och vérderingar genom att studera hur beteendet hos chaufféren som har en
viktig roll som beslutsfattare i transportsystemet kan férandras i en 6énskad riktning genom att
forarstodet utformas pa ett satt som underlattar det dagliga arbetet. Da skogsbrukets
vagtransporter utgoér omkring 17 % av allt transportarbete (Trafikanalys, 2021) som utférs pa vag
ar effekten av en férbattring inom de skogliga transporterna vasentlig for hela det svenska
transportsystemet
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7 Spridning och publicering

7.1 Kunskaps- och resultatspridning

Hur har/planeras projektresultatet att ‘Markera Kommentar

anvandas och spridas?
Oka kunskapen inom omradet X Genom presentation av projektet och vara resultat

med X

saval skriftligt som muntligt i olika grupperingar och
sammanhang har vi 6kat kunskapen om
chaufférens roll i det skogliga transportsystemet
och vilka behov av ett utvecklat forarstod som finns
bland bade chaufférer och transportledare.
Omradet har tidigare varit relativt obeforskat jamfort
med studier av t ex behoven hos
skogsmaskinférare.

Foras vidare till andra avancerade X Avsikten ar att ans6ka om en uppskalning for att
tekniska utvecklingsprojekt fordjupa kunskaperna fran forstudien samt

forbereda for en kommande implementering av
resultaten i olika férarstdd.

Utbyte har skett under projekttiden med projektet
TREE: Transition to efficient electrified forestry
transport som finansieras genom FFI.

Foras vidare till X Se ovan. Skogforsk avser inte produktifiera
produktutvecklingsprojekt prototypen, daremot jobbar vi aktivt for att fora ut

resultaten till andra aktérer som sjalva vill utveckla
forarstdd och andra digitala verktyg med syfte att
underlatta for chaufférer av virkesbilar.

Introduceras pa marknaden

Anvandas i utredningar/regelverk/
tillstandsarenden/ politiska beslut

7.2 Publikationer

Innehallet i har rapporten finns aven publicerat i form av en arbetsrapport (1218-2024) pa
skogforsk.se.

8 Slutsatser och fortsatt forskning

Fran den genomférda studien drar vi foljande évergripande slutsatser:

Chaufférerna tar manga och komplexa beslut under sin arbetsdag

Manga av de beslut som fattas ar av en natur dar beslutsunderlaget innehaller manga
faktorer att vaga samman. Det &r ofta svart eller omgjligt for en kontorsbaserad planerare
att ha tillgang till aktuell information om férutsattningarna, da det kraver lokalkdnnedom
och en bild av nulaget vid snabbt varierande forutsattningar, paverkade av exempelvis
vadret. Det ar dessutom manga olika aktorer i det skogliga transportsystemet som
chaufféren behdver samarbeta och kommunicera med, till exempel transport- och
produktionsledare, skogsmaskinforare, akerier, grusbilar, plogbilar, skogsagare 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 an vad som finns i dagslaget
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Chaufforer av virkesbilar har ingen helhetsbild av l1aget, vilket sannolikt skapar en viss man
av suboptimering ndr manga beslut om enskilda ruttval fattas av chaufférerna sjalva. En
mer centraliserad planering av transportarbetet skulle darmed kunna 6ka effektiviteten pa
systemniva, samtidigt som det skulle kravas ett forbattrat planeringsunderlag for att kunna
optimera transportarbetet ytterligare. Det finns darfér anledning att tro att chaufféren aven
under en 6verskadlig framtid kommer att vara med och planera arbetet och att ett
forarstdd skulle kunna vara en bra hjalp.

o Eftt forarstdd i stil med den framtagna prototypen har potential att 6ka acceptansen for en
mer centraliserad planering

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

e Att infora ett nytt férarstdd ar en férandringsresa som kommer innebara utmaningar och
krava resurser

Manga chaufforer uttrycker en ovilja att ta till sig annu ett verktyg, snarare énskar man sig
en mer samlande plattform for kommunikation, informationsinhamtning och -spridning.
Flera av de behov som beskrivits i det har arbetet har identifierats tidigare, sa varfor har
man inte hittat en I6sning pa problemen annu? Det behdver arbetas med forutsattningarna
for en forandring, exempelvis identifieras vad som behdver géras och vilka som behdver
vara med pa férandringsresan.

e Forandring kommer ofta med ett visst motstand

Chaufforerna har, i likhet med andra yrkeskategorier, en variation inom gruppen nar det
géller installningen till och kunskapen om anvandningen av digitala verktyg i arbetet. Att
infora ett mer utvecklat forarstdd handlar inte bara om att ta till sig verktyg och teknik, utan
i minst lika hog grad om andrade arbetssatt och kultur. Chaufforsyrket ar av praktisk natur,
vilket staller andra krav pa digitala verktyg an for yrkesgrupper som spenderar mycket av
sin tid vid en dator. Det finns anledning att undersdka processen med att introducera ett
forarstdd for att narmare forsta vilka framgangsfaktorer som ar kopplade till
implementeringen.

Sammanfattningsvis pekar den har studien pa att dagens chaufférer och transportledare saknar
funktionalitet och informationsunderlag som &r viktiga for deras arbete och som skulle kunna
rymmas inom ramarna for ett digitalt forarstdd. Denna brist kompenseras i dagslaget 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 darmed en forsamrad arbetsmiljo. Att ha tillgang till ett anpassat forarstéd som aven
transportledaren har tillgang till, och som medger delning av information bedéms ha potential att
Oka acceptansen for mer central planering av transportarbetet.

For fortsatta studier av ett forarstdd i likhet med det som testats i form av en prototyp i den har
studien bor metoder och nyckeltal inkluderas for att mata hur ett sddant forarstdd skulle paverka
chaufférens och andra yrkesgruppers arbete. Att kdnna till effekterna av anvandning av ett
forarstdd ar viktigt for att kunna sakerstalla att det finns tillrackliga incitament till forandring.
Samtidigt ar det inte helt enkelt att faststélla vilka matbara faktorer (saval kvalitativa som
kvantitativa) som kan vara lampliga, da det finns en rad olika aspekter pa mojliga effekter och
nyttor med ett forarstéd, exempelvis:

o fOrbattrad arbetsmiljo for saval chaufférer som transportledare
e arbetsgivarens formaga att attrahera arbetskraft

e paverkan pa transportarbetets effektivitet och kvalitet

e minskade avvikelser, till exempel bomkdrningar
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e Okad resurseffektivitet genom fler returkdrningar/mindre tomkaorning

Utover effekterna bor det aven studeras hur informationskvalitet och anslutningsgrad paverkar
upplevelsen av och nyttan med ett férarstod.

9 Deltagande parter och kontaktpersoner

Skogforsk ar det svenska skogsbrukets forskningsinstitut med bade bred och djup kunskap om hela
skogsbrukets vardekedja, vilket garanterar tillgang till spetskompetens inom flera for studien relevanta
omraden som digitalisering, skogliga transportsystem, flédesstyrning och anvandarcentrerade metoder.
Den néra kontakten med de omkring hundra partnerféretagen skapar unika forutsattningar for relevant
problemformulering, datainsamling och resultatkommunikation for olika typer av projekt kopplade till skog
och skogsbruk.

Kontaktperson: Maria Nordstrom, processledare Digitalisering (maria.nordstrom@skogforsk.se)

Sodra Skogsagarna ar en medlemsagd skogsindustrikoncern som foradlar sina 52 000 agares
skogsravara till fornybara och klimatsmarta produkter. Varje ar képer affarsomradet Sédra Skog in
rundvirkes- och flistransporter for cirka en miljard kronor. Sodra har aven ett eget akeri som medverkat i
datainsamling och anvandartester samt validering av resultat. Sodras sakerstéller projektets relevans for
bade skogsforetag, storre transportféretag och enskilda chaufforer.

Kontaktperson: Joel Persson, chef Vardekedja och egna enheter (joel.persson@sodra.com).

Nilzéns Akeri, L-A Ottossons Akeri och Skogslogistik bedriver alla verksamhet inom skogstransporter i
sodra Sverige. Akerierna har bistatt projektet i datainsamlingen samt vid anvandartester och validering av
resultaten. De mindre akerierna har aven varit centrala for att underséka chaufférernas forhallande till
elektrifiering och centraliserad transportstyrning samt hur acceptans av 6kad centralstyrning av
transporterna paverkas av ett anpassat forarstod.

Kontaktpersoner: Anders Nilzén, agare Nilzéns akeri AB (anders@nilzenakeri.se); Christian Ottosson,
agare L-A Ottossons akeri AB (christian@laottossons.se); Roger Jansson, VD och dgare AB Skogslogistik
sodra Sverige (roger.skogslogistik@gmail.com).
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