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1. ABSTRACT

The forestry industry in Sweden is dependent on a well-functioning transport
chain from landing site to different industries. Timber vehicles dominate the
transport of forestry products. The drivers of these vehicles need the
competence to transport forestry products, to be safety conscious, and to create
good routines for loading and unloading of forestry products. The purpose of this
work is to enable VMF Qbera to use the report as a base to create an education
for timber drivers. The aim of this report was to develop a proposal for education
for timber drivers from landing site to industry or different industries. To
describe the contents of the education material and to describe how the
education can be accomplished. The method used in this report was literature
study.

The results show a proposal of the educational materials consisting of three
parts. The first part is individual studies available through an online course. The
online course is divided into different chapters. These chapters are: studies of
forest roads and vehicles, different systems of accounting for the forest industry
and important documents of transportation, loading timber and different
sawmill products and transportation of timber, measurement of wood and
unloading of round wood and forestry products, regulations of safety and
unloading in the industrial area. In the second part, the driver will participate in a
field day exercise. During the field day demonstrations of how the driver shall
practically apply their theoretical knowledge are performed. In the third part the
driver shall do an online test, which if passed, will lead to them obtaining a
certificate for the course. An evaluation of this educational course would be
interesting to pursue. Feedback can be used for changes and future
improvement of the content.

Keywords: Timber driver, Timber transport, Education






2. INLEDNING

Skogsindustrierna i Sverige ar beroende av en fungerande transportkedja fran
avlagg till olika industrier eller terminaler. Virkestransporter av skogs- och
skogsindustriprodukter sker idag med lastbil och jarnvag, vilket under ar 2012,
omfattade 22 procent av Sveriges totala inrikes transportarbete. Under ar 2012
uppgick mangden transporterat rundvirke med lastbil i Sverige till 36,8 miljoner
ton (Skogsstyrelsen, 2014).

2.1 Historik virkestransporter

Flottningsepoken var en viktig del av skogsbrukets historia. Under 1800-talet och
framtill mitten av 1900-talet var flottningen det dominerade sattet for langvaga
transporter av virke till industrier. | Sverige kom en flottningslag ar 1880 vilken
bidrog till flottningen och flottningsledernas utveckling och utbyggnad. Med stod
av denna lag indelades flottlederna i allmanna och enskilda flottleder. De
enskilda flottlederna kan jamféras med enskilda vagar. De allmanna flottlederna
ansvarade flottningsforeningar for. Flottningsforeningar bestod av sagverksagare
och skogsbolag som organiserade och administrerade flottningen och
flottledsbyggandet.
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Figur 2.1. Flottad mangd virke i Sverige, 1000-tal m3 mellan &r 1850-1980
(Tornlund, 2002).

Nar det géller flottningens utveckling kan tre perioder urskiljas. Den forsta
perioden stracker sig fran 1800-talets mitt och framtill 1890-talet. Denna period
kdannetecknas framst av 6kande flottningsméangder och ett expanderande
flottningssystem. Under forsta halften av 1880-talet utgjorde skogsravara 45 %
av Sveriges totala exportvarde. Den andra perioden borjade vid 1890-talet, under
denna tid 6kade den flottade mangden virke och nadde sitt maximum under
1930-talet. Darefter minskade flottningen av timmer under andra varldskriget.
Vid forsta halften av 1900-talet stod skogsravara for 6ver 48 % av exportvdrdet i
Sverige. Under dren 1916-20 flottades ca 88 % av sagverks- och massaindustrins
ravarubehov vilket motsvarade 16,3 miljoner m3 (av totalt 18,6 miljoner m3).



Under efterkrigstiden intradde avvecklingsfasen vilken kannetecknas av minskad
flottgodsmangd och att flottlederna bérjade avvecklas. Anledningen till
avvecklingen var att lastbilstransporterna gradvis tog éver. Mellan 1951-55
flottades ca 41 % skogsindustrins behov av ravara. Under perioden 1966—70 var
flottningens bidrag 15 % eller 6,1 miljoner m3 (av totalt 40,4 miljoner m3). Under
denna tid raknar man med att lastbilarna stod fér majoriteten av transporten.
Flottningen var under 1930-talet och fram till tiden till andra varldskriget det
dominerade transportsattet av skogsravara vilket bidrog till att skogsindustrin
kunde utvecklas. Daremot under efterkrigstiden efter andra varldskriget och
under 1950-talet minskade flottningen. En férutsattning for avvecklingen av
flottningen var att lastbilar pa allvar borjade finnas tillgéngliga for att
transportera virket och att lastbilen kunde transportera virket direkt till industrin.
En annan viktig orsak till flottningens avveckling var att industriernas efterfragan
pa skogsravara var stor vilket paverkade flottningen negativt betraffande
kringkostnader som exempelvis barkning, samt undvika riskmoment vid flottning
t.ex. sjunkningsvirke och dalig vattentillgang. Dessutom paverkades flottningen
av arbetskraftsbrist av skogs- och flottningsarbetare pa grund av 6kad utflyttning
fran glesbygden till tatorterna.

Virkestransporter med lastbilar blev darfor ett alternativ. Lastbilstransporterna
av virke borjade pa 1930-talet i sodra Sverige vilket berodde pa att flottlederna i
sodra Sverige var farre och vagnatet var tatare an i Norrland. Forst i mitten av
1950-talet slog lastbilarna igenom pa allvar pa skogstransportomradet i Norrland.
Avvecklingen av flottningen blev alltsa ett faktum efter 1960-talet for att i stort
sett upphora under 1980-talet. Transporter av rundvirke med lastbil har 6kat
sedan dess. Overgangen till lastbilstrafik var inte problemfri. Lastbilarna for
virkestransporter visade pa brister i lastningsutrustning och slapvagnar var
undermaliga. De allmdnna vagarna och broarna klarade inte av de tunga
virkestransporterna. Trafikbestammelser kring lastbilarnas axel- och boggitryck,
vilka satter en 6vre grans for virkeslastens storlek uppmarksammades under
efterkrigstiden. Det krdvdes att tyngre lastbilar skulle kunna kéra langre in pa
avverkningstrakterna. Dessutom kravdes det en upprustning av de allmanna
vagarna och broarna. Lastbilstransporterna av virke direkt till industrier 6kade pa
1950-talet. For att lastbilarna skulle bli alternativ till flottningen pa 1950-talet
kravdes att lastbilarnas motorstyrka 6kade, att de blev treaxlade samt att slap
kunde kopplas till bilen fér att kunna transportera storre virkeslass. Aven battre
lastningsteknik kravdes. Under andra halften av 1950-talet utvecklades
hydrauliska lastkranar vilket ersatte den manuella lastningen sa att lastningen
skulle bli effektiv. Under 1950-60 talet byggdes skogsbilvagar och en utbyggnad
och forbattring av de allmdnna vagarna och broar genomfordes. Detta innebar
en positiv utveckling for virkestransport pa lastbil. | borjan av 1960-talet
belastades 50 % av vagnatet av lastbilar med 8 tons axeltryck. En teknisk
omvandling i skogsbruket skedde dven vid efterkrigstiden. Under 1950-talet
forandrades drivningsarbetet, barkspaden och timmersvansen férsvann och
ersattes av motorsag och barkningsmaskin. Hasten ersattes successivt av
bandtraktorer och skotare (Térnlund, 2002).



2.2 Timmerbilens utveckling i Sverige

| borjan nar lastbilen kom ansags de vara ett komplement till hdstdragna
lastvagnar, jarnvagar och sjotransporter. | Sverige producerades den férsta
lastbilen ar 1903 av Scania. Lastbilen hade en lastkapacitet av 1,7 ton. Volvo
tillverkade den forsta lastbilen for timmertransporter ar 1926. Senare i slutet av
1920-talet kom Volvos lastbil typl for timmertransporter. En slapkalke eller
slapvagn anvandes alltid vilket medférde att halva tyngden av timmerlasset
forlades till slapkalken. Volvo tillverkade en serie medeltunga lastbilar som bland
annat anvandes for att transportera sagverksprodukter. Lastbilen var utrustad
med en fyrcylindrig bensindriven motor och kardandrivning samt luftfyllda dack.
Lastkapaciteten var upptill tre ton. Under aren 1930-1945 radde materialbrist
och ekonomiska svarigheter i varlden. Tillverkarna borjade anvanda
dieselmotorer istdllet for bensinmotorer. Foretagen stravade efter att minska
vikten pa fordonen for mindre bransleférbrukning. Under 1930-talet kom
lastbilarna Scania-Vabis Typ 1544 och 1561 vilka anvandes bland annat for att
transportera timmer. Lastformagan var varierande. Speciellt fér dessa fordon var
att de kunde drivas med olika slags bransle.

Figur 2.2. Scania-Vabis Typ 1544 och 1561 (Scania, 2016, Lank A)

Ar 1932 kom den forsta treaxlade lastbilen ”boggibilen” tillverkad av Volvo.
Syftet var att oka lastformagan upp till tre ton. Senare under 1930-talet
kompletterades Volvolastbilarna med boggivarianter med lastférmaga upp till
fem ton. Ar 1937 kom tva tunga lastbilar fran Volvos, modellerna LV 292 och LV
290 som anvandas vid timmertransporter. Lastbilarna var tvaaxlad med nio tons
totalvikt. Ett ar senare tillverkades en treaxlad lastbil med hogre totalvikt upptill
13 ton. Dessa fordonstyper anvandes langt in pa 1950-talet. Dessa
fordonsmodeller hade bensindrivna motorer. Ar 1946 kom Volvos dieseldrivna
lastbilar LV15/LV24 som anvandes for timmertransporter. | slutet av 1940-talet
lanserades timmerbilen Scania-Vabis LS23 med en lastformaga upptill 10 ton
(Olsson, 1987; Phaneuf & Menzies, 2011).

Under och efter andra varldskriget 6kade virkestransporterna med lastbil. Det
var framst privata lastbildgare som utforde transporterna For virkestransport
anvandes tunga lastbilar. Lastbilen var treaxlad eller om den var tvaaxlad var den



utrustad med slapvagn. Dessa lastbilar fraktade i regel en last pa atta till tio ton
(Sundberg, 1956).

Under 1950-talet lanserades Volvo TITAN for timmertransporter. Detta fordon
utvecklades och nya modeller TITAN-TIPTOPP F88 kom 1964 och TITAN - TIPTOP
G88 kom 1970. Den senare modellen lanserades for att uppfylla kraven pa vissa
bestamda matt mellan fram- och bakaxlar i fordonskombinationer. Totalvikten
for fordonen varierar mellan 12 och 22 ton. Den populdra Volvo VIKING L38 kom
1953 och anvéandes for transport av timmer. Lastbilen var tvaaxlad men fanns
aven i en treaxlad variant. Motorn var Volvos 7-liters motor med upptill 100 hk
effekt. Lastformagan var varierande men ungefarlig totalvikt for hela ekipaget pa
mellan 10 och 16,5 ton. Scania lanserade ar 1954 Scania — Vabis REGENT.
Lastbilen drevs i regel med en sexcylindrig direkt insprutad dieselmotor som
kunde ge 150 hk.

Lastbilstransporterna 6kade under 1960-talet. Under detta artionde lanserades
Volvo N86/N88 som anvandes for transport av timmer och for fjarrtransport.
Totalvikten varierade mellan 16 och 25 ton beroende pa utformning. Under
1970-talet fods “superlastbilen” Volvo F89 och G89 med en lastkapacitet upptill
52 ton. Dessa anvandes for transport av timmer i Sverige och Australien.
Fordonet hade en VolvoTD12DA 12 liters dieselmotor for att kunna halla hogre
snittfart med last. 1977 lanserades Volvo F10 och F12. Dessa bilar hade ny
standard for siakerhet och ergonomi. Bilen var utrustad med Volvo motor 9,6 till
12 liter. F12 anvandes for bland annat timmertransporter (Olsson 1987; Phaneuf
& Menzies, 2011).

Ny teknologi utvecklades under 1980- och 1990 talen for att lastbilarna skulle bli
sakrare, starkare och miljévanligare. En modulmetod anvandes i
lastbilstillverkningen som skulle fokusera pa 6kad forarkomfort, driftsdkerhet, lag
bransleférbrukning och effektiv service. Ar 1993 lanserade Volvo FH-serien med
fordon med en lastkapacitet upp till 40 ton, lagre bransleférbrukning och battre
miljoegenskaper. Under 2000-talet krdavs det att lastbilsfordonen ska minska
utslappen av kvaveoxider och partiklar. | Europa anvands katalytisk rening i stor
utstrackning. Ar 2003 lanserade Volvo FH16 fér tung last och timmertransporter.
Lastformagan var upptill 45 ton. Lastbilen hade en ny 16 liters Volvo D16C motor
pa upptill 610 hk och var 14-véxlad. Speciella egenskaper for bilen var det
elektroniska bromssystemet fick en ny detalj Hill Start Aid. Detta hjalpte fordonet
att rulla fran stillastaende i uppforsbacke (Phaneuf & Menzies, 2011).

2.3 Forskning och utveckling av virkesfordon

Skogsbruket har sedan 1960 — talet arbetat med behovet att effektivisera
virkestransporten bade ur miljomassiga och ekonomiska skal. Idag star
transportarbetet, fran stubbe till industri, for totalt 25 procent av skogsbrukets
totala kostnader. Varje ar beraknas att denna kostnad 6ka med en till tva procent
(Lofroth & Svensson, 2010). En orsak ar att kostnaden for diesel 6kar. Sverige har
forbundit sig att minska utslappen av koloxid och andra emissioner med 20



procent (Europeiska kommissionen, 2013, Lank C). Lastbilstransporterna av
rundvirke star for en stor del av skogsnaringens koloxidutslapp. Ar 2006 tog
Skogsnaringen och Skogforsk ett initiativ att utveckla transportarbetet for att
mota problemen. Malet var att 6ka fordonens bruttovikt och langd samt utveckla
lattare fordon for att kunna ta mera volymer av last. Ett samarbete inleddes
mellan skogsforetag, lastbilstillverkare, dkerier och myndigheter. Samarbetet
ledde till att den forsta ETT - lastbilen utvecklades. ETT betyder En Trave Till.
Skogforsk startade ett utvecklingsprojekt med malet att 6ka bruttovikten per
transport for att minska det totala transportarbetet. Syftet med projektet var att
utveckla ett fordon med plats for fyra virkestravar. Resultatet blev att ett
virkesfordon utan kran med fyra travar med en lastkapacitet pa 66 ton. Fordonet
var 30 meter langt och med en bruttovikt pa 90 ton. Resultatet av studier i ETT —
projektet visade att dieselférbrukningen minskade med drygt 20 procent och
fordonsbehovet med ungefar 35 procent for den aktuella virkesvolymen vid
jamforelse med konventionella virkesfordon. Transportkostnaderna minskade
med 20 procent med ETT-fordonet. Resultatet visade vidare att inte nagot 6kat
vagslitage forekom, medan en 6kad belastning skedde pa langre broar. Ingen
forsamrad trafiksdkerhet rapporterades da inga negativa reaktioner framkom i
samband med omkdrningar av andra fordon (Lofroth & Svensson, 2012a).

Implementeringen av High Capacity Transport (HCT) fatt ett 6kat stod i
branschen. Fordon med hogre nyttolast som erhalles genom 6kad langd och eller
bruttovikt ska resultera i lagre transportkostnader och minskad miljopaverkan.
En rad olika HCT — fordon har utvecklats for virkestransporter. Skogforsk har
drivit ST-projektet. ST betyder ” Storre Travar”. Syftet med ST-projektet var att
utveckla ett virkesfordons kapacitet med att 6ka fordonets bruttolast till 74 ton
och samtidigt halla sig inom géllande bestammelser for fordonets langd och
axeltryck. | projektet ingick en dragbil utan kran som var 25 meter lang och med
en totalvikt pa 74 ton. Dragbilens lastvikt var 52 ton. Dessutom ingick en
timmerbil med kran med en lastvikt var 48 ton. Resultatet fran studier i ST-
projektet visade att ST-fordonens dieselférbrukning minskade med atta procent.
Transportkostnaderna minskade med 5-10 procent. ST-fordonen visade sig ha
samma framkomlighet pa vag och vagslitage jamfort med konventionella 60 tons
fordon. Daremot framkom det i resultatet att logistiken kunde vara en utmaning
for att det i langden skall I16na sig med transporter med gruppbilar (Asmoarp
m.fl., 2013; Grondal, 2012; Léfroth & Svensson, 2012a).

Aven internationellt pagar forskning fér utveckling av fordon fér virkestransport.
Forest Engineering Research Institute of Canada, FEREC, har genomfort en
fallstudie pa lastbilar - Star Truck. Syftet med studien var att visa hur
skogsindustrin kan optimera lastbilar for virkestransport. Genom att minska
taravikten uppnaddes lagre bransleférbrukning och underhallskostnader samt
okad effektivitet uppnaddes genom mindre improduktiv tid och
nyttolastférmaga. Med taravikt menas lastbilen totalvikt pa utan last. Atgarderna
for att minska taravikten var att minska bransletankens storlek samt att grind
och stotfangare av aluminium installerades. En enkel chassiram och en lattare
trailer anvandes. Star Truck korde i genomsnitt 3 195 kg mer nyttolast per lass dn



referensbilarna under en tidsperiod av ett &r. Aven transportkostnaderna
minskades. Under projektet vidtogs olika atgarder, bland annat investerades det i
en lattare trailer till kontrollastbilen. Resultatet visade att kontrollastbilen blev
130 kg lattare. Om ovanstaende atgarder implementerades for hela
fordonsparken skulle branslebesparingar bli 58 000 liter per ar. Samtidigt
minskades koloxidutslappen med 15 607 ton per ar (Natural Resources Canada,
2013, Lank D).

2.4 Transportkedjan fran avverkningsplats till industri

Idag genomfors mer an 200 000 olika atgarder i skogsbruket varje ar. Dessa
atgarder kraver nagon form av transport. Den viktiga transportkedjan bérjar nar
tradet falls i skogen. Forsta delen i transportkedjan ar terrangtransporten. Oftast
anvands en skotare vilken kor ut virket till ett virkesavlagg. All vidaretransport av
virket i skogen till industrin eller terminal sker idag foretradesvis med lastbil. Det
svenska vagnatet bestar av cirka 10 000 mil allmanna vagar, cirka 27 500 mil
enskilda vagar samt 20 000 mil skogsbilvagar. Skogsbilvagar ar viktiga for den
totala infrastrukturen. For att skogsskotsel ska kunna bedrivas effektivt ar det
angelaget att skogsbilvdgarna underhalls och ér tillgangliga under stérre delen av
aret. Hog tillganglighet av skogsbilvagarna medfér minskade kostnader och dkad
sakerhet for virkestransporter (Skogsstyrelsen, 1999).

Nar virkestransporter sker pa allmanna vagar kan det medféra en del
begrdnsningar for transporten sasom vilken fordonstyp som kan anvandas, vilken
tillaten korhastighet samt vilka vikter de olika fordonsekipagen har. Enligt svensk
lagstiftning ar maxvikten pa ett fordonsekipage i samband med virkestransport
idag 60 ton totalvikt (Haraldsson m.fl., 2012).

Skogsindustrin ar en transportintensiv bransch och beroende av en fungerande
ravaruforsorjning. Stora volymer men hog vikt i forhallandet till vardet pa de
skogsravaror som ska transporteras. Transporterna av rundvirke ar effektiva nar
det kommer till lastad mangd per transport. Ekipagen ar i regel fullastade och
under aren 2012-2014 har andelen kérda kilometer utan last legat pa 44—45
procent. Samtidigt dr det i samband med rundvirkestransporter svart att undvika
tomtransporter tillbaka till avlidagget. En fungerande transportkedja kravs da
avverkningen av skogsravara sker utspritt i hela landet. Virkesfordonen
dominerar transporten av rundvirke fran avverkningsplatsen i skogen fram till
industrin. Flodena pa transportfordonen ar relativt jamt férdelade pa hela
vagnatet och i regel korta inom egna lanet. Skogsindustrins lokalisering paverkar
behovet av dess transportmdnster. Rundvirke i form av massaved och sagtimmer
dominerar flodena av skogsravara da massa- och sagverksindustrin ar de storsta
mottagarna (Trafikanalys, 2015).

Antalet timmerbilar som ar i trafik i Sverige har minskat i antal de senaste aren
och ar 2014 uppgick antalet till knappt 1 500 virkesfordon. Ett normalt
virkesfordon bestaende av dragbil med slap har en lastkapacitet pa ungefar 38—
42 ton och en totalvikt pa 60 ton (Trafikanalys, 2015). Normalt anvands idag tva



typer av fordon for att transportera rundvirke. En ena typen ar en lastbil utrustad
med egen kran for sjadlvlastning en sa kallad kranbil. Lastvikten for kranbil ligger
runt 38-40 ton.

Figur 2.3. En typisk kranbil utan kranhytt

Den andra typen av fordon ar ej utrustad med kran en sa kallad gruppbil vilken
lastas med en separatlastare. En gruppbil lastar mellan 40-44 ton. Dagens
normala virkesfordon har en tillaten maximal langd av 24 meter. | speciella fall
far fordonstag i modulsystem vara upp till 25,25 meter langa. Fordonet far vara
maximalt vara 2,6 meter breda och 4,5 meter hoga.

Figur 2.4. En typisk gruppbil

Fordonets tjanstevikt varierar mellan 16—24 ton beroende pa dess utformning
och utrustning. Maximal tillaten totalvikt for dagens fordon ar 60 ton vilket
normalt férdelas pa sju stycken axlar. Detta system med gruppbilar och kranbilar
med separatlastare kraver stora avverkningsvolymer. Darfor ar dessa system
vanligast i norra Sverige (Lofroth & Svensson, 2012a; Sveaskog, 2016, Lank B).

Skogstransporter ar en vanlig verksamhetsgren inom svensk akerinaring. Dessa
transporter omfattar rundvirke, flis och biobransle. Specialbyggda fordon med
hog nyttjandegrad anvands for rundvirkestransporter. Vid transport av rundvirke
stalls hoga krav pa forarens kompetens. Féraren ska inneha kompetens for



korning pa skogsvagar och effektivt hantera kran vid lastning av virke. Vidare har
foraren ansvar for att lampligt fordon anvands for lasten och att fordonets
lastkapacitet med avseende pa volym, vikt, langd och bredd ar tillrackligt for
lasten. Foraren ska vara sakerhetsmedveten och skapa goda rutiner vid lastning
och lossning av skogsravara. Vidare ska foraren visa noggrannhet vid lastsakring
och bevaka skicket pa o6vrig utrustning. Foraren ansvarar for att fordonet ar
trafiksakert samt att transporten utfors trafiksdakert. Dessutom bor foraren ha
kunskap om olika skogsravaror. Vidare ska foraren ansvara for
transportdokumenten (Svenska akeriforeningar, 2013, Lank E).

2.5 Virkesmatningsforening VMF Qbera

Skogsravara transporteras till svenska sagverk, pappersbruk och andra foretag
inom skogsnaringen. | de flesta fall gors matning av skogsravara av opartiska
virkesmatningsféreningar. Matningen genomfdrs oftast vid matstationer i
anslutning till sagverken och massaindustrierna. Matning av skogsravara kan
dven ske vid virkesterminaler och i hamnar. VMF Qbera ar Sveriges storsta
virkesmatningsforening. VMF Qbera ar ett opartiskt serviceforetag inom
skogsnaringen. Uppdrag utfors framst i Mellansverige. Foretaget har
specialiserat sig pa att utveckla och utféra en korrekt och rationell matning av
virkesravara och biobransle. VMF Qbera bevakar att virkesmatningslagen och
branschens krav féljs, anordnar utbildningar och deltar aktivt i utvecklingen av
stodprocesserna kring virkeshandel och processinformation inom skogsnéringen.
VMF Qberas personal genomfér matning av skogsravara genom att bestédmma
ravarans volym eller vikt. Darutover gors en kvalitetsbedomning av ravaran enligt
gallande bestammelser och instruktioner. Vanligtvis stockmats timmer och
massaved travmats. Bransleravara travmats eller vdags samt energiinnehallet
bestams. VMF Qberas uppgift ar ocksa att utéva kontroll éver
matningsverksamheten. Féretaget kontrollerar volym- och vardeavvikelser,
personalens kompetens samt matutrustningens noggrannhet. Féretaget ar
auktoriserat av VMK - ndmnden (Skogsnaringens namnd for dvervakning och
kvalitetssakring av virkesmatning) samt har varit ackrediterad av Swedac enligt
ISO17025, men kommer under 2017 att 6verga till ISO9001 och har salunda
omfattande intern kvalitetssdkring (VMF Qbera, 2016, Lank F).

VMF Qbera har utvecklat en Transporthandledning ” Fran skog till industrin”.
Materialet har utarbetats i samverkan med representanter fran skogs- och
transportnadringen. Transporthandledningen beskriver kortfattat bland annat hur
skogsbilvagar skall anldggas och underhallas for att virkestransporterna skall
fungera. Vidare tar transporthandledningen upp vad man ska tanka pa vid
mottagning av virke vid industri eller virkesterminal. Hur virket ska markas for att
sakerhetsstalla att virket mats in mot ratt leverantor, sdljare och képare (VMF
Qbera, 2016, Lank G).

| kedjan fran stubbe till industri ingar transporten av virket som en viktig del for

att sakerstalla flodet av skogsravara. Att transportera skogsravara idag kraver
storre kompetens hos foraren dn att enbart lasta virket och kora fordonet.
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Transportoren ska kdnna till gallande regler och bestammelser vid lastning och
lossning av virke. Hur virket ska vara uppmarkt och hur det fungerar vid
matplatserna vid matningen och lossningen. Idag finns en variation pa kunskaper
inom dessa omraden hos transportérerna. VMF Qbera har darfor tagit initiativ till
att utveckla en utbildning for att héja kompetensen hos transportéren for att
sakerstdlla flodet i transportkedjan. VMF Qbera har givit uppdraget till
forfattaren.

2.6 Syfte

Syfte med detta examensarbete ar att beskriva utvecklingen av ett forslag till
utbildning for transportorer fran stubbe till industri eller mellan olika industrier.
Beskriva innehall i utbildningen samt beskriva hur utbildningen kan genomforas.

Fragestallningar:

1. Vilka kunskaper behover transportoren vid virkeslastning vid avlagget?
2. Hur ska virket markas innan transport?

3. Vilka regler géller vid VMF Qberas matplatser?

4. Hur ska utbildningen genomféras?
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3. MATERIAL OCH METOD

Uppdraget med att utveckla transportorsutbildningen har initierats av VMF
Qbera. Upprepande samtal och avstamningar har genomférts med VMF Qberas
utvecklingsansvarige Fredrik Hansson i Falun samt Torbjorn Valund, handledare
vid SLU, Skogsmastarskolan i Skinnskatteberg.

Arbetet med framtagandet av material for transportdrsutbildningen ar baserat
pa information som ar hamtat ur litteratur, publikationer och egna erfarenheter.
For att fa en vetenskaplig och relevant kunskapsbas har vetenskapliga
publikationer, rapporter och bocker studerats. Informationssékning har dven
skett genom SLU-databaser Epsilon, Libris och sékningar via internet. Sékord:
Fordonsforare, Virkestransport, Utbildning.

Efter ett urval av litteratur och publikationer som fanns tillgangliga fér amnet
gjordes en genomlasning. Abstract och resultat i rapporter lastes igenom. En
vidare sokning gjordes med hjalp av referenslistor till denna litteratur och i
rapporter for ytterligare information for att fa ett sa trovardigt och relevant
material som mojligt. En bedomning for relevans och trovardighet gjordes. En del
material har ej medtagits pa grund av avsaknad av relevans fér dmnet. Det Gvriga
informationsmaterialet har bearbetats och anvands som stod for att beskriva
syftet och ge svar pa fragestéllningarna (Holme & Solvang, 1991; Olsson &
Soérensen, 2008).

Efter inlasning av materialet gjordes flera utkast till transportorsutbildningen.

Dessa utkast diskuterades kontinuerligt och korrigerades med hjalp av Fredrik
Hansson, VMF Qbera.

13






4. RESULTAT

| resultatet redovisas de olika delarna som ingar i transportérsutbildningen.
Utbildningen bestar av en sjalvstudiedel, en faltdag och ett slutprov. Dessutom
redovisas utbildningens upplagg.

4.1 Utbildningens upplagg

Transportorsutbildningen innehaller tre delar. Den forsta delen ar en
sjalvstudiedel for transportoren. Denna del ska finnas tillganglig via VMF Qberas
utbildningssajt pa webben.

Min sida >

Maskiniag

Interna utbildningar

v ¥ v v

Alla utbildningar

Fran avlagg till industri

Utbildningens syfte

Pris: 3 000 wr/deltagare

Figur 4.1. Fran startsidan pa VMF Qbera utbildningshemsida

Tillgangligheten via webben ar viktigt for att transportéren och andra
intressenter ska kunna arbeta med sjalvstudiematerialet oberoende plats och
tidpunkt. Ytterligare en fordel med ett webbaserat material ar att det standigt
kan uppdateras. Sjalvstudiedelen innehaller fem studieavsnitt. Instuderingsfragor
finns till varje avsnitt. Materialet avslutas med en sammanfattning med de
viktigaste delarna som transportéren ska kanna till. Deltagarna i utbildningen
skall arbeta med varje avsnitt genom att borja ldsa materialet i forsta avsnitten
och sedan besvara avsnittets tillhérande instuderingsfragor.

Min sida >

Fran avliagg till industri - Instuderingsfragor
Kapitel 1 — 5{c—g5b|l‘.-‘;gar och fordon

Transportorer

1. Vilken bredd bér en skogsbilvigs kiirbana ha?

Maskiniag

Interna utbildningar

v v v ¥

Alla uthildningar

Figur 4.2. Instuderingsfragor fran forsta kapitlet i utbildningen
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Darefter skall 6vriga avsnitt i utbildningen arbetas igenom. Efter att
sjalvstudiedelen avslutats anmaler sig deltagarna till en faltdag. Efter genomford
faltdag avslutas sedan utbildningen genom att deltagarna avlagger ett slutprov
pa webben.

4.2 Sjalvstudier for transportoéren

Sjalvstudiedelen omfattar fem olika studieavsnitt. Varje avsnitt redovisas nedan.
For att se hela sjalvstudiematerialet, se bilaga 1.

4.2.1 Skogsbilvagar och fordon
Forsta avsnittet omfattar information skogsbilvagar och fordon.

Figur 4.3. Forsta sjalvstudiekapitlet i utbildningen

Skogsskotseln i Sverige anpassas efter vagsystemets utseende och vagarnas
barighet. Bestamda krav och standards pa vagarna stalls idag for lastbilarnas
virkestransporter. Transportorerna erhaller information om den nationella
vagdatabasen (NVDB) i Sverige samt hur vagarna klassas efter funktion.
Skogsnaringen har i samarbete med Skogforsk och SDC (Skogsnaringens
informationsnav) upprattat en skoglig nationell databas. NVDB:s vagnat omfattar
samtliga statliga, kommunala och enskilda vagar. | NVDB finns en speciell skoglig
del, SNVDB. | SNVDB ar vagarna klassificerade i klass sju till nio. Dessa klasser ar
viktiga att transportoérerna har kunskap om (Skogforsk, 2016, Lank H).

Tabell 4.1: Klassificering av skogsvagar enligt SNVDB (Skogforsk, 2016, Lank H)

Vagklass | Namn Beskrivning

7 Huvudvagar | Stor betydelse for skogsbrukets vidaretransporter

8 Normalvagar | Hit rdknas merparten av de svenska skogsbilvagarna
9 Nollvagar Vagen har krav att klara en lastbil utan slap
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Transportoren kan med stdd av data i SNVDB berdkna den basta vagen fran
avlagget i skogen till den industri eller terminal dar virket skall matas eller lastas
av. Metoden kallas for kront vagval. Metoden i kront vagval tar hansyn till flera
variabler. Kront vagval kan dven vara en bas for ruttplanering (Skogforsk, 2009).

En viktig del for sakerheten och effektiviteten vid virkestransporten ar att
planera platsen for virkesavlagget. En noggrann planering av platsen for avlagget
ska goras samt hansyn ska tas till avlaggets storlek. Dessutom skall platsen vara
fri fran hinder och ha en saker placering ur trafiksynpunkt. Virkesavlagget skall
planeras sa att arbetet med lastningen fortgar trafiksdkert och rationellt. Om
transportéren beddmer att avlagget har en farlig placering skall féraren kontakta
sin transportorganisation. Transportorganisationen kontaktar sedan ansvarig
produktionsledare fér avverkningen. | detta forsta avsnitt definieras
sakerhetsavstand som galler vid olika vagar och hastigheter. Med
sdkerhetsavstand menas att det vagnara omradet skall vara fritt fran hinder.
Avstandet mates fran vagkanten. Detta ar viktigt for att oka trafiksakerheten. For
allménna vagar kravs alltid tillstand for virkesavlagg. Trafikverket [amnar tillstand
inom vagomradet och utanfér vagomradet skall tillstdnd inhdmtas fran
markéagaren eller lansstyrelsen. Vid allmanna vagar med en tillaten hastighet upp
till 80 km/h bor sdkerhetsavstandet vara minst tre meter fran vagkanten. For
vagar med tillaten hastighet pa 90 km/h kravs sdkerhetsavstand pa minst sju
meter fran vagkanten. Om inte sdkerhetsavstandet kan hallas skall samrad ske
med vaghallaren for att tillfalligt hoja trafiksakerheten. For enskilda vagar
bestams placeringen av virkesavlagget i samrad med vaghallaren eller
markagaren. Placeringen av virkesavlagget maste ta hansyn till vagens
utformning och anvandning. Sakerhetsavstandet fran vagkanten och
virkesavlagget bor vara minst 1,5-3,0 meter samt ej hindra framkomlighet och
skotsel av vagen. Vidare bor hansyn tas till virkesfordonets kran hur virket
placeras. Hansyn bor dven tas till kranens gripavstand pa maximalt fem meter
raknat ifran fordonets ytterkant till virkesknippans tyngdpunkt. Vid grupplastning
bor avstandet fran valtan till motsatt vagkant vara minst 5,5 meter.
Sakerhetsavstand vid kraftledningar bor speciellt observeras. Virkesavlagget far
aldrig placeras nara kraftledningar om det foreligger risk for olyckor i samband
med lastning av virket. Ett lampligt sdakerhetsavstand till kranens arbetsomrade
bor vara 15-25 meter beroende pa kraftledningens spanning. Nar virket skall
laggas upp i narhet av en kraftledning skall alltid kontakt tas med ledningsagaren
(Trafikverket, 2012; VMF Qbera, 2016, Lank: G).

Virkesvaltans utformning ar viktigt att planera. Detta har stor betydelse for att
foraren skall kunna arbeta rationellt och sakert vid lastning. Virkesvaltan skall
placeras inom géllande sakerhetsavstand. Stockdandarna pa virket skall placeras
jamndragna ut mot vadgen. Viktigt ar att undvika och minska risken att sten och
andra fororeningar foljer med lasten, darfor skall om mojligt ett underlag
placeras under véltan. Lastningsarbetet bor underlattas och effektiviseras darfor
ska virket koncentreras till sa fa valtor som majligt. Vidare skall virkesvaltorna
markas med minst en valtlapp per skotarlass. Virkesvaltor som innehaller mindre
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an tio kubikmeter skall markas med minst tva valtlappar (Trafikverket, 2012; VMF
Qbera, 2016, Lank G).

| Sverige anvands idag tva konventionella system for att transportera rundvirke.
En lastbil med egen kran, sa kallad kranbil eller en lastbil utan kran, sa kallad
gruppbil som lastas av en separatlastare. Dagens normala virkesfordon har en
tillaten maximal langd av 24 meter. | speciella fall far fordonstag i modulsystem
vara upp till 25,25 meter langa. Fordonet far maximalt vara 2,6 meter brett och
4,5 meter hogt. Fordonets tjanstevikt varierar mellan 16 - 24 ton beroende pa
dess utformning och utrustning. Maximal tillaten totalvikt fér dagens fordon ar
60 ton som normalt fordelas pa sju stycken axlar. Lastvikten for en kranbil ligger
pa runt 36 - 38 ton medan en gruppbil lastar 40 - 44 ton (L6froth & Svensson,
2012b; Svea Skog, 2016, Lank B).

Skogsbruket har ett behov att effektivisera bade ur miljomassiga och ekonomiska
skal. For att utveckla framtidens virkesfordon har Skogforsk drivit olika projektet
for att utveckla lattare fordon och for att 6ka mojligheterna att transportera
storre virkeslass. | ETT- projektet gjordes forsok med ett fordon vilket var 30
meter langt och bruttovikten 90 ton. Virkesfordonet var inte utrustat med kran
men med fyra travar och lastkapaciteten var pa 65 ton. Vinsten blev att
ytterligare en trave till kunde lastas per vanda dvs. fyra travar i stéllet for tre.
Resultatet i detta projekt visade att disselférbrukningen minskade med 20
procent och behovet av virkesfordon minskade med 35 procent fér den aktuella
virkesvolymen jamfért med konventionella virkesfordon. Projektet visade ingen
forsamrad trafiksdakerhet (Lofroth & Svensson, 2012b). ETT- projekt
kompletterades med ett delprojekt ST-projektet — Storre Travar. | detta projekt
ingick en dragbil utan kran som var 25 meter lang och med en totalvikt pa 74 ton
och lastvikt pa 52 ton. Dessutom ingick en timmerbil med kran med en lastvikt pa
48 ton. Resultatet fran ST-projektet visade minskad dieselforbrukning och
transportkostnader (Lo6froth & Svensson, 2010).

4.2.2 Redovisning och transporter

| detta avsnitt orienteras transportoren om hur olika redovisningssystem
anvands idag inom skogsndringen. Dessutom skall transportéren kunna vilka
uppgifter en transportorder och virkesorder ska innehalla.

Skogsbrukets datacentral SDC, bildades ar 1961. Malet var att samordna och
rationalisera virkesredovisning. SDC ar en ekonomisk férening viken bestar av ett
femtiotal medlemsforetag. Medlemsforetagen ar foretag fran olika industrier
som massa och pappersbruk, sagverk och varmeverk, storre skogsdgare och
skogsagareforeningar. Foretagen har olika forutsattningar och behov av SDC:s
olika IT-tjanster. SDC:s affarsidé ar att formedla information genom bransch
gemensamma IT-tjanster mellan skogsnaringen och industrin (SDC 2016, Lank I).

Matplatssystemet Doris ar ett online baserat matplatssystem med direkt
integration mot SDC:s redovisningssystem VIOL. Doris sdkerstaller att ratt
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information registreras och ger ett snabbt informationsflode eftersom en
registrering sands direkt in i VIOL-systemet (SDC, 2016, Lank ). Doris ar uppbyggt
som ett fliksystem. Systemet innehaller dven funktioner for registrering och
hantering av torrhaltsprover. Dessutom innehaller systemet administrativa
funktioner, bland annat ett transportorsregister. Nar en matning skall registreras
i Doris sker en kontroll mot virkesordern att mottagningsplats och sortiment ar
anmalt och att transportorens transportuppgifter ar korrekta. Darefter foljer ett
antal flikar dar bland annat transportuppgifter, trav och andra volymdata fylls i.
Nar samtliga uppgifter ar registrerade avslutas registreringen med att matningen
sparas och sands vidare till VIOL. Samtidigt skrivs ett matkvitto ut. Vid de flesta
matplatserna skdter normalt virkesmataren registreringen i Doris oavsett om
virket travmatts eller avlamnas. Det forekommer dven att transportéren skoter
registreringen vid avlamning av virket.

VIOL systemet ags och forvaltas av SDC. | VIOL-systemet berdknas och redovisas i
stort sett samtliga virkestransaktioner i Sverige. Malet med systemet &r att
hdndelser i lager, transport och inmatning skall finnas tillgangliga och blir
uppdaterade direkt. Genom VIOL-systemet sker aven berdkningar och
redovisningar for bade virkes- och transportlikvider. Vid alla virkesaffarer med
skogsravaror skall en virkesorder uppréattas av nagon av affarens parter.
Virkesordern innehaller uppgifter for transport, inmatning, redovisning och
prisrakning. Virkesordern bor innehalla uppgifter om virkets identitet, vilken
tidsperiod virkesordern ar giltig, virkets beldagenhet och atkomst och
mottagningsplats per sortiment, hur virket skall matas samt med vilken
matmetod och matsyfte per sortiment. Utifran virkesordern skapas en
transportorder. Transportordern skall innehalla uppgifter som ar nédvandiga for
identifiering, transport och inmatning av virket. Pa en transportorder bér minst
foljande uppgifter vara tillgangliga som virkesordernummer, leverantérsnummer,
namn, aktuella mottagningsplatser per sortiment och matmetod per sortiment.
Vidare bor dven transportordern innehalla uppgifter om séljare, huvudkod och
internnnummer. Dessutom bor vagstandard och eventuell vaglangd framga pa
transportordern. Transportoren skall ta del av virkes- och transportorderns
uppgifter (VMF Qbera 2016, Lank G).

4.2.3 Avligget och lastning

| detta avsnitt ska transportdren inhamta kunskap om vad som hander vid
avlagget vid lastning av virket och sagverksprodukter, vidaretransporten och
olika virkessortiment.

Transportoren ar ansvarig for virket fran avlagget tills virket blivit inmatt vid
industrin. VMF Qbera har inom sitt matningsomrade ansvar for att sakerstalla
virkets identitet fore inmatning. Detta gors oftast genom att virkespartierna som
anlander till industrin ar uppmarkta med valtlappar vilka ska innehalla tillracklig
och korrekt information. Transportéren ansvarar for att information pa
valtlapparna staimmer 6verens med virkesorderns uppgifter. Med stéd av
valtlapparna ska VMF Qbera kunna sakerstélla att virket mats in mot ratt

19



leverantdr, med ratt matmetod samt enligt de matningsbestammelser som galler
vid den aktuella virkesaffaren. Som ett krav ar att valtlappen skall vara lasbar for
virkesmataren vid inmatning och innehalla virkesordernummer. VMF Qbera
rekommenderar dven att foljande uppgifter finns med pa valtlappen som
leverantérsnummer och namn i klartext. Vidare dven matmetod, sortiment,
tradslag och eventuell leverantérskod (VMF Qbera, 2014).

Det ar viktigt att transportoren som transporterar rundvirke har kunskap om och
kdnner igen de vanligaste tradslagen samt kan skilja pa olika virkessortiment.
Rundvirkessortimenten delas in i tre storre grupper efter anviandningsomrade
sagbara sortiment, massaved och branslesortiment. Sagtimmersortimenten
omfattar normalsagtimmer, klentimmer, sagkubb och specialsortiment som t.ex.
stamblock. De sagbara sortimenten sorteras oftast tradslagsrena redan i skogen
och laggs i separata valtor redan vid avlagget. Detta ar viktigt att transportoren
haller isar de olika sortimenten vid inmatningen (SDC, 2011a).
Massavedssortimenten omfattar rundvirke som ar avsett for massatillverkning.
Detta innebér att den tilltdnkta anvdandningen av virket skall styra vilka regler
som skall galla for inmatning. Massavedssortimenten indelas per tradslag eller
tradslagsgrupp beroende vilka traslag som accepteras i det aktuella sortimentet.
Branslevedssortimenten ar sortiment med nedklassat virke eller tradslag som
inte sagas eller anvandes i massaindustrin. Dessa sortiment anvands framst for
uppvarmning och energiproduktion vid exempelvis i varmeverk (SDC, 2011b).

De sénderdelade virkessortimenten hor till sdgverkens bioprodukter och olika
former av biobranslen. Dessa sortimentsgrupper har idag ett stort varde da dessa
anvands i massaproduktion, till bransle och fér produktion av pellets. Sagverkens
bioprodukter delas in i olika grupper och anvandningsomraden. Sagverksflisen
eller cellulosaflis ar en bioprodukt av stocken som inte blir sdgbart virke. Flisen
krossas sedan till lampliga fraktioner. Flisen halls i regel tradslagsren och anvands
till storsta del till massaproduktion. Vid dagens sagverk och massabruk, skapas
stora mangder bark da barken avlagsnas innan ravaran vidareféradlas. Barken
anvands till storsta del som bransle. Span kan indelas i sdgspan och kutterspan.
Vid sagning bildas stora mangder sdgspan som till stérsta delen anvands till
bransle. Nar sagverken hyvlar torkade travaror skapas Kutterspan. Kutterspan
anvands till bransle och for produktion av pellets. Nagra vanliga former av
biobransle ar stamvedoflis, som framstalls av bransleved vilket flisas upp pa en
terminal, direkt vid industrin eller i skogen. Skogsflis som bestar av tradrester
fran hela eller delar av trad samt andra avverkningsrester. Traddelarna skall helst
vara torra innan de flisas, vanligtvis sker detta direkt i skogen vid avlagget. Flisen
kors sedan i containerbil till mottagaren. Stubbflis framstalls av krossade stubbar.
Stubbarna bryts oftast upp med hjalp av en gravmaskin. Stubbarna torkas vid
avlagget innan de krossas och kors i containerbil till mottagaren. Samtliga
biobransle ravaror anvands till storsta del till bransle fér varme och
energiproduktion.

Varje virkessortiment har en sortimentskod (SSTE) bestaende av fyra siffror.
Siffrornas uppgift ar att beskriva vilken sortimentgrupp virkespartiet innehaller,

20



vilket tradslag som avses och en egenskapskod. De tva forsta siffrorna i koden
beskriver vilken sortimentsgrupp sortimentet tillhér och den tredje beskriver
tradslag. Den fjarde siffran dr en egenskapskod som kan variera fran olika
sdljande foretag.

Tabell 4.2: Exempel pa sortimentskoder och tradslagskoder

Sortimentskod | Sortimentsgrupp | Tradslagskod | Tradslag
01 Normalsagtimmer | O Barrtrad
10 Massaved 1 Tall

27 Sagkubb 2 Gran

28 Klentimmer 3 Lovtrad
70 Sagverksflis 4 Bjork

80 Sagspan 5 Asp

85 Bark

Det ar viktigt att transportéren kanner till vanligaste de koderna. Exempelvis
0110 som ar talltimmer eller 1020 som ar granmassaved. Darfor ska
transportoren kontrollera valtlapparnas information mot transportordern och vid
eventuella fragetecken kontakta aktuell transportledare. Lastbilschaufforen eller
separatlastarforaren ar ansvarig for virket fran avlagget fram tills att virket ar
inmatt vid industrin. Vid avlagget fore lastning skall den ansvarige féraren utféra
en kontroll av virkets identitet och att valtlappens information stammer 6verens
med transportordern. Vid tveksamheter skall transportéren ta kontakt med
ansvarig transportledare omgaende. Det &r viktigt med en god planering och
kommunikation med transportledningen sa att vagarna kan iordningsstallas i tid
fore uttransport sker. Speciellt vintertid da sandning och snoréjning ar vanligt
forekommande (VMF Qbera 2016, Lank G).

Vid avlagget innan lastning av virket kan paborjas skall transportéren alltid
kontrollera att det finns giltiga valtlappar pa virket. Saknas valtlappar helt skall
transportéren lamna avlagget utan att lasta virket och istadllet kontakta
transportledare. Transportoren skall alltid ta valtlappen direkt fran travarna pa
fordonet och inte fran de andra véaltorna som ligger kvar i skogen. Finns det farre
an en valtlapp per trave tas valtlapparna forst av efter virkesmataren kontrollerat
virkets identitet vid industrin. Inom VMF Qberas verksamhetsomrade finns det
en bestammelse for att sakerstalla virkets identitet. Det innebar att det skall
finnas minst en valtlapp per trave eller per leverantor och sortiment for att
matning skall utféras, annars avvisas partiet. Vid lastningen av rundvirke ar det
viktigt att transportoren haller isar olika sortiment och olika leverantérer. Det ar
aldrig tillatet att utan tillstand lasta ihop olika sortiment vid rensningar for att
lasta ett fullt lass. Transportdren far hogst samlasta tre olika leverantdrer med
samma sortiment eller tva olika sortiment per trave. Vid delade lass skall traven i
samband med lastningen markas med en tydlig markering genom markning av
det Oversta stockvarvet i den underliggande deltraven med bla eller rod markfarg
i bade dndytesidan och pa sidan av traven. Travarna skall lastas jamna och toppar
bor undvikas sa att det blir enkelt att lossa for truckforarna. Nar lastningen ar
slutford ar det viktigt att noggrant binda lasten med nagon form av kéatting eller
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spannband enligt gdllande bestammelser. Det skall finnas minst tva bindningar
per trave. Fordon som har minde dn tva bindningar per trave vagras matning och
avvisas fran matplatsen. | samband med bandningen bor lasten besiktigas sa det
inte forekommer féroreningar i lasten sdsom plast, metall, sten eller 16sa kvistar.
Plast, sten eller metall i lasten kan medféra matringsvagran vid inmatningen
(VMF Qbera 2016, Lank G).

Innan lastning av sonderdelade produkter pabdrjas skall foraren kontrollera att
fordonets skdppor ar rengjorda och fria fran fororeningar som plast, kol och
metall vilket kan vara forédande for tillverkningsindustrin. Lastning av
sagverksprodukterna gors vanligen med hjalp av en traktor. Det &r dven viktigt
att sarhalla olika sagverksprodukter och att inte blanda ihop olika sortiment. Vid
provtagning kan ett lass som innehaller fel fraktioner bli mycket kostsamt for det
sdljande foretaget.

4.2.4 Inmatning vid mottagningsplatsen

Detta avsnitt behandlar transportorens skyldigheter och forhallningssatt i
samband med inmatning av virket och registrering av virkeslasset.

Varje mottagningsplats har en unik kod vilken informerar om omrade
mottagningsplatsen ar beldgen och vilken typ av matplats det ar.
Transportordern innehaller information om vilka sortiment som kan
transporteras till vilka matplatser samt hur virket skall matas in. Om ett
sortiment inte ar anmalt till aktuell matplats kan det inte matas in vid industrin.
Nar transportéren anlander till matplatsen ar det viktigt att transportdren kan
redogdra for virket och hur detta skall matas. Transportoren skall aven kunna
uppvisa giltiga mathandlingar och att travarna ar markta med valtlappar. Den
grundldaggande regeln ar att virket skall kunna identifieras mot ratt leverantér
oavsett om virket travmatts eller avlamningsregistrerats. Vid vissa industrier vags
aven lasten och detta gors i regel fore transportéren kér fram till matbryggan.
Ibland tomvags dven fordonet efter lossning for att erhalla ekipagets taravikt.
Om virkesleveransen inte uppfyller vissa bestamda kriterier bland annat om
virkets identitet inte kan faststallas eller om lasten innehaller for mycket vrak
eller fororeningar kan den matningsvagras. Vid registreringen kravs dven
transportorsuppgifter fran transportéren. Nar registreringen ar slutford skrivs
det ut ett matkvitto som bevis att matningen har genomférts eller avlamning
skett. Transportoren skall agera som leverantérens ombud och efter att
matningen slutforts ska transportéren kontrollera att alla uppgifterna pa
matkvittot stammer. Om nagon enskild part ar missnojd efter att en matning
genomforts har man ratt att begara kontrollmatning, sa kallad begéard kontroll
(VMF Qbera 2016, Lank G).

Vid inmatning av virke och sénderdelade produkter forekommer ett antal olika
matmetoder. Virkets ursprung kan vara en faktor som ofta styr vilken matmetod
som anvands. Massaved travmats oftast oavsett ursprung medan de sagbara
sortimenten kan bade travmatas eller stockmatas. Vid travmatning anvander
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virkesmataren en mattkapp och en langdribba och mater travens hojd, bredd och
langdmatt. Virkesmataren bedémer dven travens vedvolymprocent efter ett
antal faststallda variabler och kontrollerar dven om traven innehaller vrak. For
sortiment som skall stockmatas gors alltid en avlamningsregistrering forst. En
annan metod som ar under utveckling ar travmatning via bildéverforing. Vilket
innebar att mataren utfor matningen pa en bildskarm istallet for pa matbryggan
(VMF Qbera 2016, Lank G). Vagning som matmetod forekommer enbart med
virke lastat pa virkesfordonet. Virkespartiets vikt berdknas som skillnaden mellan
nar virkesfordonet ar lastat, fordonets bruttovikt och nar fordonet ar olastat,
taravikten. Vid vagningen ar det viktigt att hela fordonet ar placerat pa vagen vid
vagningstillfallet. For sonderdelade skogsprodukter anvands oftast tva olika
metoder for matning vilka ar skappmatning eller vagning, Ibland anvands bada
dessa metoder i samband med maétningstillfallet. Vid bada matmetoderna
genomfors vanligtvis dven ett stickprovsuttag av lasten. Sagverksflis med
stickprovsuttag genomfors som en torrhaltsbestamning samt sallning for att
avgora fraktionsfordelningen. For bark och sagspanssortiment gors endast ett
stickprovsuttag for bestamning av torrhalten (VMR 2000).

4.2.5 Lossningsplatsen

Det sista avsnittet i sjdlvstudiedelen handlar om hur lossning av rundvirke och
sonderdelade skogsprodukter gar till samt vilka sékerhetsforeskrifter som géller
vid matbryggan och lossningsplatsen. | avsnittet behandlas dven
kommunikationen mellan de inblandade akt6rerna.

Transportoren ska fore lossningen marka upp olika virkespartier med
plakatlappar eller markfarg om dessa virkespartier skall sarhallas i samband med
lossningen. Detta skall géras innan lossning av band och kattingar paborjas. Efter
inmatningen, ska fordonet kora till anvisad plats dar band eller kattingar kan
lossas. Ibland kan denna plats vara densamma som lossningsplatsen. Det ar
viktigt att alla band lossas innan sjalva lossningen paborjas. Vid lossningsplatsen
ar det angelaget att transportéren kommunicerar med truckféraren som skall
lossa virket sa att truckforaren vet vilka sortiment som ska lossas och om denne
ska halla isdr delar av lasten. Nar det galler sonderdelade skogsprodukter ar det
viktigt att lasten tippas av pa angiven plats. Beroende pa sortiment sker det
vanligtvis i en flisficka eller i valta (VMF Qbera 2016, Lank G).

Vid samtliga VMF Qberas mottagningsplatser finns sakerhetsforeskrifter och
lokala regler vilka galler for transportéren under den tid denne befinner siginom
industriomradet. Transportoren ska ha kunskaper om dessa bestammelser for att
arbetet skall kunna utforas sakert. Syften med bestammelserna ar att forebygga
olycksfall och skador i arbetet. Pa samtliga mottagningsplatser galler allmanna
regler sdsom hastighetsbegransning och foretradesregler, transportoren skall
alltid anvanda skyddsutrustning pa lossningsplatsen. Vid méatbryggan ska
fordonet vara avstangt och band eller kattingar ska vara spanda. Flis- och
branslefordon ska avtacka lasten helt fore matbryggan. For att minska risken for
personskador i samband med bryggmatning och samtidigt mojliggora en rationell
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matning, har VMF Qbera tagit fram ett antal regler som dven géller pa samtliga
matplatser. Transport- och matdokument ska vara i ordning innan transportéren
kommer fram till matplatsen. Bandlossning far endast ske pa angiven plats efter
matning. Transportoren far inte vistas i fordonet under matning samt inte lamna
matbryggan innan denne fatt klartecken. Transportoren ar skyldig att ta del av
och folja lokala instruktioner samt informera tillfallig personal och medfdljare om
dessa. En god kommunikation ar idag en forutsattning for en effektiv och saker
transport, matning och redovisning av virke. Allt ifran kommunikation mellan
fordon, transportledning, entreprenérer och framme vid industrin med
virkesmatare och lossningstruckar. En mobiltelefon finns idag i stort sett i alla
fordon. | glesbygd kan dock mobiltdckningen vara begransad och da kan en
kommunikationsradio vara ett mycket viktigt komplement. Genom att
radiotrafiken samordnas pa de kanaler som 6verenskommits kan sakerheten pa
skogsvagar och industriomradet férbattras samtidigt som kostnaderna hallas
nere (VMF Qbera 2016, Lank G).

4.3 Faltdagen

En faltdag anordnas vid en matplats nara deltagarna. Pa faltdagen presenterar
VMF Qbera de viktigaste delarna som transportorerna bor kanna till vid transport
av skogsravara fran avlagg i skogen tills virket och sonderdelade produkter skall
lossas framme vid industrin. Dessutom hur sonderdelade produkter skall lastas
och tippas. Matplatsen ska ha tillgang till en matplatsdator (Doris), matbrygga
och helst dven en fordonsvag. Onskvirt ar dven att ett lastat virkesfordon finns
tillgangligt for att kunna demonstrera vilka krav som stélls pa transportéren. Ett
lampligt antal deltagare bor vara atta till tio personer per kurstillfélle.
Tidsatgangen for faltdagen beraknas till en halvdag, det vill sdga fyra timmar.

Programmet for faltdagen bor innehalla sex olika delar med teoretisk och
praktisk genomgang. Hur ett virkeslass ar korrekt lastat och uppmarkt ut
matnings- och ur siakerhetssynpunkt. Lastning av sonderdelade skogsprodukter
och vagning av fordon. Transportorens forhallningssatt framme vid industrin.
Matning och registrering i Doris. Genomgang av rutiner vid lossningsplatsen. For
att se utforligt program se Bilaga 2.

4.4 Slutprov

Den sista delen av transportorsutbildningen genomfor ett skriftligt slutprov pa
webben av deltagarna. Slutprovet bestar av tjugo fragor som dels bygger pa
fragor fran sjalvstudiematerialet och faltdagen. For att transportoren skall bli
godkand maste denne klara minst sexton fragor med ratt svar. Vid misslyckande
har deltagarna majlighet att géra om provet efter sju dagar. Det finns inga
begransningar i antalet provtillfdllen, utan deltagarna har méjlighet att géra om
provet till ett godkant resultat nas. Efter avslutad utbildning och godkant
slutprov kommer transportoren erhalla ett utbildningsbevis for utbildningen.
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5. DISKUSSION

VMF Qbera, och dess dgare, har upplevt ett behov av att héja kunskapen hos
transportoérer som transporterar skogsravara fran avlagg till industri. Féretaget
har initierat ett framtagande av ett forslag pa utbildningsmaterial, vilket ledde till
detta examensarbete.

Syftet med detta arbete var att utveckla ett forslag pa innehall till utbildning for
transportorer fran stubbe till industri eller olika industrier samt beskriva
innehallet i utbildningen och hur utbildningen ska genomforas.

Resultatet visar att forslaget innehaller tre olika delar i upplagget av
utbildningen. Forsta delen ar en sjalvstudiedel till vilken transportéren anmaler
sig via VMF Qberas utbildningshemsida. Hela sjalvstudiedelen kan transportoren
genomga via webben. Valet att sjalvstudiedelen ska finnas pa webben ar for att
Oka tillgangligheten for deltagare och for att kontinuerligt kunna halla materialet
uppdaterat. Transportdren kan pa sa satt sjalvstandigt planera nar och var denna
del av utbildningen kan genomfdras. Detta kan vara en faktor som kan 6ka
intresset och mojligheten for att deltagandet da transportoren ofta arbetar skift.
| resultatet framgar det att sjalvstudiedelen innehaller olika avsnitt som ska
studeras med malsattningen att 6ka kunskapen vid transportarbetet av
skogsravara. Eftersom skogsbrukets arbetsplatser ar utspridda over stora
geografiska omraden dven idag behover transportoren kunskaper om
transportnatet ifran virkesavlagget pa avverkningsplatserna till industrierna.
Enligt Sundberg (1956) har alltid arbetsplatserna i skogsnaringen varit utspridda.
Darfor ska transportoren fordjupa sig i hur olika vagar klassas samt vilken
barighet vagarna haller for att virkestransporten ska ske trafiksakert. Enligt
Trafikanalys (2015) stalls det krav pa att vagarna haller en bestamd standard vid
fordonstransport av rundvirke och skogsbransle. Transportmdnstret paverkas
dven av var massa- och sagverksindustrierna ar lokaliserade. Transportérerna ska
kunna bedéma skogsbilvagars framkomlighet med hansyn till vaglag efter arstid
och fordonets vikt enligt Svenska Akeriféreningar (2013, lank E). Ett hjilpmedel
for transportoren skulle kunna vara att ha tillgang till SNVDB for att kunna
effektivisera sitt arbete genom att anvanda information fran denna databas
(Skogforsk, 2016; VMF Qbera, 2016 lank G). Transportéren ska ha kunskap om
vad olika vagklasser innebar infor fardvagsplaneringen av sin transport darfor
innehaller sjalvstudiedelen information om olika vagdatabaser. | SNVBD finns
information om hur vagarna klassas vilket 6kar transportdrens férutsattningar
for en saker transport. For underlatta fardplaneringen och valet av den mest
lampliga vagen for transporten kan foraren med hjélp av data fran SNVBD
anvanda metoden Kront vagval (Skogforsk, 2009) for att planera den optimala
vagen fran avlagget i skogen till den industri eller terminal dar virket skall matas
eller lastas av. En viktig faktor for sdakerheten av virkestransporter ar underhallet
av skogsbilvagar. Enligt Skogsstyrelsen (1999) bidrar hog tillganglighet av
skogsbilvagar till minskade kostnader och 6kad sakerhet for virkestransporterna.
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Foraren ska vid transport pa allmdnna vagar planera korningen utifran vilket typ
av fordon som anvénts (Haraldsson m.fl. 2012).

En viktig del for sakerheten och effektiviteten for virkestransporten ar hur virket
hanteras och laggs upp vid avlagg efter skogsbilvag och allman vag (Trafikverket,
2012; VMF Qbera, 2016 lank G). Darfor far transportoren ta del av géllande
bestammelser i sjalvstudiedelen. En noggrann planering av virkesavlagget
underlattar lastning av virket. Platsen ska vara fritt ifran hinder och vara
trafiksaker. For att transportoren ska kunna lasta virket sakert ar det viktigt att
olika sakerhetsavstand foljs. Vid planeringen av virkesavlagget ska dven hansyn
tas till virkesfordonets kran for att féraren ska kunna mandvrera kranen sakert.
Vid en farlig placering av virkesavldgget ur trafiksakerhetssynpunkt ska
transportéren veta hur denne ska agera. Planeringen av avlagget har betydelse
for att transportdren ska kunna arbete rationellt och sdkert. Sjdlvstudiedelen tar
dven upp hur en virkesvilta ska markas enligt gallande bestammelser
(Trafikverket, 2012; VMF Qbera, 2016 lank G). Motivet ar att transportoren ska
kontrollera och ansvara for att virket ar markt innan lastningen paborjas.
Forekommer allt som oftast att transportéren dnda lastar virke trots att
valtlappar saknas, vilket medféra komplikationer vid inméatningen da virket inte
kan identifieras vilket innebar mer jobb bade for virkesmataren och
transportoren, samt att extra kostnader kan uppkomma exempelvis vid
matningsvagran.

Efter andra varldskriget konkurrerade lastbilstransporter av virke ut flottningen
som tidigare varit ett vanligt transportsatt for timmer (Sundberg, 1956; Térnlund,
2002). Sedan 1900-talets boérjan har timmerlastbilarna utvecklats till storre
lastkapacitet. Forskningen om ny teknologi i slutet av 1900-talet bidrog till att
timmerbilarna blev sakrare, starkare och miljévanligare (Olsson, 1987; Phaneuf &
Menzies, 2011). Denna utveckling av timmerbilarna har betydelse for
transportdrernas arbete och arbetsmiljo. Enligt Trafikanalys (2015) finns idag
knappt 1 500 virkesfordon i trafik i Sverige. Sjalvstudiedelen i utbildningen
presenterar tva typer av virkesfordon som anvands for transport av rundvirke
idag. Motivet ar att féraren har ett ansvar att bedoma att Iampligt fordon
anvands for lasten. Foraren ska kunna bedéma fordonets lastkapacitet med
avseende pa volym, vikt, langd och bredd ar tillrdckligt for lasten enligt Svenska
Akeriféreningar (2013 lank E). Eftersom transportdren ska ha kunskap om
gallande maximala matt pa langd, vikt héjd och lastformaga pa det fordon som
anvands vid transporten tar utbildningen upp detta pa vanligaste typerna
virkesfordonen idag. Denna kunskap ar viktig ur trafiksdkerhetssynpunkt samt for
att undvika overlast. Ett normalt virkesfordon bestaende av dragbil med slap har
en lastkapacitet mellan 38-40 ton och totalvikt pa 60 ton enligt (Trafikanalys,
2015). En tillaten maximal langd ar 24 meter for dagens normala virkesfordon.
Fordonstag i modulsystem far i speciella fall vara 25,25 meter langa (Lofroth &
Svensson, 2012a; Sveaskog, 2016 link B; Trafikanalys, 2015). Aven utvecklingen
och forskning om framtidens fordon presenteras kort i utbildningen. Resultat
ifran nagra projekt i Sverige redovisas kort i utbildningen. Syftet med dessa
forskningsprojekt var att utveckla lattare fordon for att kunna 6ka majligheterna
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att transportera storre virkeslast och minska branslekostnader (Lofroth &
Svensson, 2010; Lofroth & Svensson, 2012b). Det resultat som projekten visar
angaende trafiksakerhet kan vara intressant for transportérerna att kdnna till.
Aven internationell forskning om utveckling av fordon fér att ta stérre virkeslass
samtidigt minska branslekostnader for att uppfylla miljékrav kunde vara
intressant for transportorerna att ta del av (Natural Resources Canada, 2013 lank
D).

En viktig del i transportdrens uppgifter i samband med virkestransporter ar att
ansvara for olika transportdokument (Sveriges Akeriféretag, 2013 lank E).
Foraren bor se sig sjalv som en vardetransportor och transportdokumenten ar
vardehandlingar. Av resultatet framgar det att transportoren ska satta sig in olika
redovisningssystem och dokument som anvands inom skogsindustrin (SDC, 2016
lank 1). Darfor ar det motiverat ta upp vilka uppgifter som olika dokument ska
innehalla i utbildningen. En virkesorder uppréattas av parterna vid en virkesaffar.
Utifran virkesordern skapas en transportorder. Virkesordern och transportordern
innehaller nodvandiga uppgifter for identifiering av transport och inmatning av
virket (VMF Obera, 2016 ldnk G). Dessa bada dokument ska transportoren
kontrollera och ansvara for vid transport av skogsravara. Transportéren ska ha
dokumenten tillgdngliga nar féraren kommer till en virkesmatningsplats. Vid
matningsplatsen registreras méatningen i Doris och da sker en kontroll mot
virkesordern att mottagningsplats och att sortiment ar anmalt samt att
transportorens transportuppgifter ar korrekta. Efter registrering av uppgifterna
skrivs ett matkvitto ut. Féraren ska kontrollera att uppgifterna ar korrekta. Det ar
angelaget att i utbildningen tydliggéra transportérens ansvar for olika dokument
sa att inga onddiga avbrott sker i transportkedjan.

| resultatet framgar det att sjalvstudiedelen tar upp ett viktigt avsnitt om hur
virket ska lastas och hur virket ska vara markt vid transport till
mottagningsplatsen. Transportoren ar ansvarig for virket fran avlagget tills virket
blir inmatt vid industri. Innan lastningen ska transportéren kontrollera virkets
identitet och endast kora virke som ar transportbeordrat. Foraren ska kontrollera
att virkestravarna ar markta med valtlappar som innehaller ratt virkesorder och
att uppgifterna pa véltlappen stammer 6verens med transportordern uppgifter.
Foraren ska dven halla isar olika sortiment och olika leverantérer enligt gallande
bestammelser ifran VMF Qbera (2014). Darfor beskriver ett avsnitt i
sjalvstudiedelen de vanligaste traslagen och sonderdelade produkter for att
transportoren ska kunna skilja de olika virkessortimenten och de vanligaste
sortimentskoderna for skogsprodukter at (SDC, 2011a; SDC, 2011b; VMF Qbera,
2016 lank G). Med dessa kunskaper 6kar mojligheten for foraren att planera for
lastnings- och lossningsarbetet. Vid lastningen av skogsprodukter ar det viktigt
att transportoren ar sakerhetsmedveten och skapar goda rutiner. Féraren ska
kontrollera totalldngd och inte 6verhang finns pa lasten samt folja géllande
bestammelser. Lastningen av travarna ska planeras sa att lossningen av virket for
truckféraren underlattas. Vid delade last skall travarna markas med en tydlig
markning i samband med lastningen. For att 6ka sakerheten kravs det att foraren
besiktigar lasten sa att inte fororeningar foljer med. Ytterligare en
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sakerhetsaspekt vid lastningen ar att transportdren visar noggrannhet vid
lastsakring och foljer gilinade bestammelser enligt Sveriges Akeriforetag (2013
lank E; VMF Qbera, 2016 lank G). Lasten ska alltid bindas noggrant och foraren
maste alltid kontrollera lasten innan utfart pa allman vag. Detta ar sarskilt viktigt
vid kallt vader da is och sn6 kan finnas pa travarna. Innan lastning av
sagverksprodukter pdborjas maste foraren kontrollera att skapporna ar fria fran
foreningar. Féraren ska vara uppmarksam pa utrustningens skick sa att fordonet
ar trafiksakert och att transporten kan utféras sakert.

| resultatet finns ett avsnitt i sjdlvstudiedelen som handlar om hur avlamning och
hur virkeshantering sker pa mottagningsplatsen. Motivet ar att det dr angelaget
att transportdren kanner till vilka skyldigheter denne har vid matningsplatsen.
Vid avlamning av virket ska transportoren fore lossningen av band och kattingar
pa lasten marka upp olika virkespartier enligt bestimmelser fran (VMF Qbera,
2016 lank G). Transportoren ska dven kunna redogora for virkeslasset och hur
detta ska matas in. Viktigt ar att virkessortimentet ar anmalt till matningsplatsen.
Vidare ska giltiga mathandlingar visas upp och att travarna ar markta med
valtlappar for att virket skall kunna identifieras mot ratt leverantor. En
transportor har ett stort ansvar att virkesleveransen uppfyller faststallda kriterier
annars kan virkesleveransen matningsvagras (VMF Qbera, 2016 lank G). En
matningsvagran kan medfora onddiga avbrott i transportkedjan och kostnader.
Transportoren ska agera som leverantérens ombud och kontrollera att
matkvittots uppgifter ar korrekta efter avslutad matning. | utbildningsmaterialet
orienteras transportdéren om olika matmetoder for virke och sénderdelade
produkter samt hur vikten berdknas (VMR, 2000). Dessutom tar avsnittet upp hur
foraren ska hantera sitt fordon och hur lossning av lasten ska ske inne pa
industrin samt folja bestammelser som galler for industrin. Det ar mycket viktigt
att en god kommunikation rader mellan férare och industrins personal.

Transportoren ska folja sakerhetsforeskrifter och lokala regler for sakerhet vid
industrin. Det ar mycket viktigt att férebygga olycksfall och skador i arbetet.
Transportoren ska studera olika regler som géller for industrin (VMF Qbera, 2016
lank G). Motivet att utbildningen tar upp detta ar att foraren maste vara
medveten om och visa respekt for risker i arbetet. Ett riskmoment kan vara risk
for fallande stockar vid bindning eller avbindning av lasten. Skyddsutrustning ska
alltid anvandas. Foraren ska kunna hantera en mobiltelefon trafiksakert. Vid
begransad mobiltackning kan en kommunikationsradio vara ett viktigt
komplement.

| resultatet framgar det att andra delen av utbildningen for transportérer ar en
faltdag. Efter att transportoren har fullféljt sjalvstudiedelen ska transportoren
delta vid faltdagen. Syftet med faltdagen ar att transportoren skall fa en praktisk
genomgang av vissa teoretiska delar som denne inhamtat i sjalvstudiedelen,
samt en del praktiska demonstrationer som transportéren bor kanna till.
Faltdagen ar aven ett viktigt tillfalle for transportdren da fragor kan besvaras och
fortydligande goras. Utbildningens tredje del bestar av ett slutprov vilket
genomfors pa webben. Detta ar en fordel for transportéren eftersom denne da
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sjalv kan planera nar utbildningen ska avslutas. Nar slutprovet ar godkant
erhaller transportoren ett utbildningsbeuvis.

For att fa svar pa syfte och fragestallningar i detta arbete med att utveckla ett
forslag pa utbildning for transportoérer anvandes metoden litteraturstudier.
Litteratur, rapporter och artiklar har sokts i olika databaser. Da detta inte gav
tillrackligt resultat i rapporter eller artiklar valde forfattaren att anvanda
fritextsokning via internet eftersom det var svart att finna tidigare studier inom
detta omrade. Forfattaren ar medveten om att det kan ha inneburit vissa brister
for arbetet. For att fa fram relevant material till arbetet har dven bestammelser
och riktlinjer studerats for att fa svar pa fragestallningar i detta arbete.
Publicerings ar for sokta artiklar och rapporter valdes ifran ar 2000 for att fa fram
nytt och aktuellt material. Under analysprocessen lastes artiklar, rapporter och
litteratur for att fa fram relevant material. Regelbundna avstamningar med VMF
Qberas Fredrik Hansson och gjorts under hela processen for framtagandet av
utbildningsmaterialet. Flera utkast gjordes och synpunkter tillvaratogs for att fa
fram relevant material till utbildningen. Forskningsprocessen och dataanalysen
har beskrivits tydligt vilket 6kar trovardigheten i detta arbete.

Det skulle vara intressant att efter genomford transportorsutbildning géra
utvardering av denna. Hur deltagarna uppfattade utbildningsinnehallet i
sjalvstudiedelen och faltdagen samt hur upplagget av utbildningen uppfattades.
Resultatet av utvarderingar fran deltagarna ar viktigt att ta del av for
utbildningsarrangdren. En stravan finns alltid att en utbildning kan férbattras. En
fordel ar att sjalvstudiedelen finns tillganglig pa webben vilket 6kar
forutsattningarna att halla utbildningsmaterialet standigt uppdaterat och att
gora forandringar utifran synpunkter ifrdn deltagarna. Ett annat intressant
omrade for framtida studier borde vara hur transportérerna upplever sin
arbetsmiljo. Resultatet ifran en sadan studie skulle kunna anvandas i
transportérsutbildningen.
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6. SAMMANFATTNING

Skogsindustrierna i Sverige ar beroende av en fungerande transportkedija fran
avlagg till olika industrier. Virkesfordon dominerar transporter av
skogsprodukter. Transportoren behover kompetens for att transportera
skogsravara, vara sakerhetsmedveten och skapa goda rutiner for lastning och
lossning av skogsprodukter. Malsattningen med arbetet ar att VMF Qbera skall
kunna anvdnda rapporten som underlag till en utbildning for transportoérer.
Syftet med arbetet var att utveckla ett forslag till utbildning for transportérer
fran avlagg till industri eller olika industrier. Beskriva innehall i utbildningen samt
beskriva hur utbildningen kan genomfdéras. | rapporten anvandes metoden
litteraturstudie.

Resultatet visar ett forslaget till utbildningen bestaende av tre delar. Foérsta delen
av utbildningen bestar av sjalvstudier som finns tillgangligt pa webben.
Sjalvstudiedelen innehaller olika avsnitt. Avsnitten bestar av: studier om
skogsbilvagar och fordon, olika redovisningssystem och viktiga dokument for
virkestransport inom skogsindustrin, lastning av virke och olika
sagverksprodukter samt transport av virke, Inmatning av virke och lossning av
rundvirke och sonderdelade produkter, samt sakerhetsféreskrifter vid
lossningsplatsen. Andra delen av utbildningen ar en faltdag. Under faltdagens
demonstreras hur transportoren praktiskt ska tillampa teoretiska kunskaperna. |
tredje delen av utbildningen ska transportoren avldgga ett prov pa webben innan
transportoren erhaller ett utbildningsbevis. En utvardering av utbildningen for
transportorer skulle vara intressant att genomféra. Synpunkter pa innehallet kan
vara anvandbara for férandring och framtida utveckling av utbildningen.

Nyckelord: fordonsforare, virkestransport, utbildning
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Bilaga 1. Sjalvstudiematerial for transportérsutbildningen —sid 39 ff.

Bilaga 2. Program for faltdagen —sid 61 ff.
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Bilaga 1

Transportorsutbildning - Sjalvstudiematerial

KAPITEL 1 - SKOGSBILVAGAR OCH FORDON

Nyckelbegrepp: Skogsbilvagar, Vagklasser, Kront vagval, Virkesavlagg, Dagens
fordonstyper, Framtidens fordon — ETT och ST fordonen

1.1 Skogsbilvadgar

| Sverige anpassas ofta skogsskotseln efter hur vagsystemet ser ut och vilken
barighet vagarna haller. For transport av rundvirke och skogsbrédnsle med dagens
fordon stalls det krav pa att vagarna haller en bestamd standard.

For skogsbilvagarna finns ett antal minimikrav som bor uppfyllas for att transport
av skogsravara med bil och slap skall vara lampligt:

Vagens barighet inklusive broar och vagtrummor bor ha den barighet sa
att vagen ar korbar i stort sett hela aret med fullastad bil och slap utom
just i tjallossningstider eller vid langre regnperioder.

Véagbanan skall vara jamn och fri fran hinder for att minska risken for
skador pa dacken, underlatta vagunderhall och snoréjning.

Vagen skall vara fri fran grenar och andra hinder vilket &r 4,5 meters hojd
over och 0,5 meter utanfor vagbanan.

Vagens korbana bor vara minst 3,5 meter bred. | kurvorna boér vagens
korbana anpassas efter hur tvara kurvorna ar.

Lutningen i backar bor inte 6verstiga 8 % vid lange backar. Vid branta
korta backar kan lutningen vara upp till 12 % men da skall vagen vara rak
nedanfor backen.

De vdgar som ar langre an 50 meter skall innehalla en vandplan med
minst 11 meters radie eller en vandficka som ar 30 meter lang och 3,5
meter bred.

Skogsbilsvagen har vissa minimikrav

Mer om vagar finns att lasa i Transporthandledningen (kapitel 1-6). Klicka pa
denna lank
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1.2 Vagklasser - Nationell viagdatabas

Den Nationella vagdatabasen (NVDB) ar en databas som innehaller data om alla
Sveriges vagar och klassar vagarna efter dess funktion. Skogsnaringen skoéter sin
datainsamling till NVDB i Skogens vdgdatabas (SVDB). Skogsnaringen har
tillsammans med Skogforsk och SDC arbetat med att uppratta en Skoglig
Nationell Vagdatabas (SNVBD). SNVDB ar en kopia av NVDB som anpassas for
skogsnaringen. SNVDB:s vagnat omfattar samtliga statliga, kommunala och
enskilda vagar, dessa omfattar tillsammans mer dn 560 000 km. Av dessa ar mer
dn 200 000 km skogsbilvagar. | NVDB:s skogliga del, SVDB (skogens vagdatabas),
finns tre klasser, klass 7-9.

e Klass 7 ar huvudvagarna vilka har en stor betydelse for skogsbrukets

vidaretransporter. Huvudvagarna utgér stammen av ett stérre vagsystem
av skogsbilvagar och kan ses som ett komplement till de statliga vagarna.
Huvudvagarna skall vara farbara aret om och arligen utférs underhall for
att vagen skall vara farbar och ha den béarighet som kravs.

e Klass 8 ar ocksa normalvagar. Hit raknas merparten av de svenska
skogsbilvagarna. Dessa vagar underhalls |6pande och har ofta flera
nollvédgar (se nedan) anslutna till sig.

e Klass 9 kallas for nollvagar. Nollvagarna skall minst klara en lastbil utan
slap. Dessa vagar finns ytterst i vagsystemet och ar ofta korta
anslutningar till 6vriga vagar och underhalls i regel inte mer dn
nodvandigt for att vara farbara.

® Allmin vig

Huvudvilg
@ Normalvig )

0- vig

Exempel pa hur ett klassat skogsbilvagnat kan se ut, kalla: Kundskap direkt

1.3 Kront vagval

Kront vagval ar en metod som tagits fram for att hjalpa transportéren att hitta
den basta rutten fran avlagget i skogen till den industri eller terminal dér virket
skall matas eller lastas av. Med hjalp av data fran Skoglig nationell vagdatabas
(SNVDB) kan den basta vagen till industrin raknas ut.

Utrdkningen tar inte bara hansyn till den kortaste eller snabbaste vagen utan
flera variabler har inkluderats som kan vara svara att jamfora sdsom vagens
bredd, eventuella hinder, fordonets kostnad for tid, slitage och
dieselforbrukning. Tanken med kront vagval ar att i forsta hand anvanda
metoden som underlag for betalning till akaren. Kront vagval skall dven kunna
anvandas som bas for ruttplanering.
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1.4 Virkesavliagg
Vid planeringen av en avverkning bor en planering av platsen for virkesavlagget
goras. For att valja en lamplig placering for avlagget bor man stélla sig ett antal
fragor.

e Var ska avlagget ligga?

e Hur stort behdver avlagget vara?

o Ar det fritt frdn hinder (luftledningar, trad och grenar)?

e Ardet en siker placering ur trafiksakerhetssynpunkt?

e Vilken typ fordon skall kéra ut virket fran skogen - kranbil eller gruppbil?

Se 1.6

For virkesavldagg inom vagomradet kravs alltid tillstand fran vaghallare, berérd
markagare eller lansstyrelsen. Vilken som skall kontaktas beror pa var
virkesupplaggets placering inom eller utanfér vagomradet. Med vagomradet
menas hela det omrade som vagen tar i ansprak som vagbana, slanter, diken och
kantremsor. Rastplatser och parkeringsfickor ingar ocksa i vigomradet.

Markagaren Markagaren
eller eller
Lansstyrelsen Lansstyrelsen
beslutar Trafikverket beslutar beslutar

4

I Tillstandsplikt
‘Vigomrade, tillstandsplikt I 12, 30 eller 50 m

e 3! ¢

]

1

' Tillstandsplikt

| 12,30¢ler 50m
)

Gransdragning mellan vad som ar vagomrade och vad som galler vid allmadnna véagar, kalla: Trafikverket

Virkesupplaget skall placeras sa att arbetet kan fortga trafiksdkert och rationellt
genom hela transportkedjan. Avlagget skall undvikas om majligt att placeras
efter hogre trafikerad vag. Avlagget bor dven placeras med tillrdckligt avstand
fran korsningar, kurvor eller backkron sa att medtrafikanterna kan hinna vdja i
tid. Man bor aven strava efter att virkesfordonet skall kunna sta plant under
tiden den lastar virket. Om transportéren anser att avlagget ar placerat pa ett
farligt stalle bor kontakt tas med transportorganisation som i sin tur tar detta
med avverknings produktionsledare.

Har bor inte virkesavlagg placeras, kélla: Trafikverket
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Med sdkerhetsavstand menas att vid sidan av vdgen skall det vara fritt fran
hinder. Sakerhetsavstandet mats fran vagkanten och detta syftar till att 6ka
trafiksakerheten.

Allmanna vagar

Tillstand kravs alltid for att lagga upp virke vid allmanna vagar. Inom vagomradet
kravs tillstand fran trafikverket och utanfor vagomradet markagaren och
lansstyrelsen. Virkesavlagget bor ha ett sdkerhetsavstand om minst 3 meter fran
vagkanten vid allmanna vagar med tillaten hastighet upp till 80 km/h. For vagar
med hastighetsgrans pa 90 km/h och mer kravs ett sakerhetsavstand pa minst 7
meter fran vagkanten. Om det inte gar att placera valtorna utanfor det
sakerhetsavstand som galler sa kan man i samrad med vaghallaren se till att for
tillfallet hoja trafiksdakerheten. Mojliga atgarder kan vara att tillfalligt sanka
hastigheten, skyltning, uppsattning av tillfalliga racken eller pakérningsskydd.
Enskilda vagar

Vid enskilda vagar bestams avldggets placering i samrad med vaghallaren eller
markagaren med utgangspunkt fran vagens utformning och anvandning.
Avldgget bor dock ha ett sdkerhetsavstand pa 1,5 — 3 meter fran vagkanten och
virkesavlagget far inte hindra framkomligheten eller vagens skotsel.

Virket bor i mojligaste man placeras sa virkesfordonets kran slipper ta onddiga
omtag da kranen har ett gripavstand pa maximalt 5 meter rdknat fran fordonets
ytterkant till virkesknippans tyngdpunkt. Vid grupplastning bor avstandet fran
valtan till motsatt vagkant vara minst 5,5 meter.

He g
* ya iR p'.i-'

Avstand mellan véltan och vagkanten vid grupplastning, kalla: Trafikverket

Tank pa sakerhetsavstandet vid virkesupplag vid kraftledningar. Virkesupplaget
far aldrig ligga nara kraftledningen om det finns risk fér olyckor i samband med
lastning och lossning av virke. Beroende pa ledningens spanning, virket och
kranens arbetsomrade kan ett lampligt sakerhetsavstand vara 15 — 25 meter.
Kontakta alltid ledningsdgaren nar virke skall laggas upp i narheten av ledningar.

Typ av kraftledning Minsta avstand mellan virke, kran och
ledning

Lagspanning 2 meter

Hogspanning, max 40 4 meter

kV

Hogspanning, over 40 6 meter

kV
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Tank pa det horisontella avstdndet mellan en trave och luftledning

1.5 Viltans utformning

Ur sakerhetssynpunkt, och for att underlatta for virkesfordonet att arbeta
rationellt, bor en virkesvalta laggas upp pa ratt satt.

Ingen del av valtan far laggas inom det sakerhetsavstand som galler.
Virket ska laggas upp med stockdandarna jamndragna mot vagen.

Lagg underlag under valtan for att minska risken for att sten och andra
fororeningar foljer med i lasten.

Viltans bredd (virkeslangd) bor i inte 6verstiga 6 meter och bor idealt
vara 3 — 3,5 meter hog.

Viéltan far inte vara hogre an 4,5 meter ovanfér vagbanan nar den skall
lastas pa virkesfordon.

Vialtans bredd och Hojd, kalla: Trafikverket

Virkesvalta kan forskjutas sa att den nedre delen, 50 — 100 cm av valtans
hojd ligger 50 — 100 cm narmare vagen an det virke som ligger hogre upp
i traven. Denna utformning forhindrar att stockarna tranger in i kupén pa
en bil som kor in i valtan.
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Valta med forskjutning, kélla: Trafikverket

Genom att koncentrera virket till sa fa valtor som majligt underlattas och
effektiviseras lastningsarbetet. Alla virkesvaltor skall alltid markas med minst en
valtlapp per skotarlass. Virkesvaltor som innehaller mindre an 10 kubik skall alltid
markas med minst tva valtlappar.

1.6 Dagens fordonstyper

| Sverige anvands idag tva konventionella system for att transportera rundvirke.
En lastbil med egen kran, s.k “kranbil” eller en lastbil utan kran, s.k “gruppbil”
som lastas av en separatlastare.

En traditionell gruppbil En traditionell kranbil

Dagens normala virkesfordon har en tillaten maximal langd av 24 meter. |
speciella fall far fordonstag i modulsystem vara upp till 25,25 meter langa.
Fordonet far maximalt vara 2,6 meter breda och 4,5 meter hoga. Fordonets
tjanstevikt variarar mellan 16 - 24 ton beroende pa fordonet utformning och
utrustning. Maximal tillaten totalvikt for dagens fordon ar 60 ton som normalt
fordelas pa 7 stycken axlar. Lastviken for en kranbil ligger pa runt 36 - 38 ton
medan en gruppbil lastar 40 - 42 ton.
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Separatlastare

1.7 Framtidens fordon? - ETT och ST fordonen

Skogsbruket har sedan 1960 — talet sett ett behov att effektivisera
virkestransporten bade ur miljomassiga och ekonomiska skal. Detta har gjorts
framst genom forsdék med att 6ka fordonens langd och bruttovikt, men dven
genom att utveckla lattare fordon som ska kunna ta storre last.

Genom att 6ka fordonets langd till 30 meter och bruttovikten till 90 ton skulle
virkestransportens effektivitet konkret kunna 6kas. Vinsten blir da att ytterligare
en trave far plats per vénda, d.v.s. fyra travar istallet for tre. Med detta system
skulle man kunna minska antalet virkesfordon med en tredjedel.

Ett-fordonet, kal ogforsk

Ar 2006 tog Skogforsk initiativet att starta ett projekt med syftet att genom
utveckla transportteknik och 6kad bruttovikt minska antalet virkestransporter
och darmed minska dven dieselforbrukningen och koldioxidutslappen. Projektet
fick namnet ETT — En Trave Till. ETT — projektet kompletterades med ett
delprojekt med namnet Storre Travar (ST).

Syftet med ST — projektet var att kombinera virkesfordonet for att 6ka fordonets
bruttolast till 74 ton, men samtidigt halla sig inom gallande bestammelser for
fordonets langd och axeltryck.

| ETT - projektet ingick en 30 meter och 90 ton tung timmer/virkesbil utan kran
med fyra travar och lastkapacitet pa 66 ton. | ST — projektet ingick en dragbil som
ar 25 meter och en totalvikt pa 74 ton utan kran och lastvikt pa 52 ton, samt en
timmerbil med kran med en lastvikt pa 48 ton.
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ETT-fordonet, ST-dragbil till véanster och ST-kranbil till hoger, kalla: Skogforsk

Resultatet fran ETT — projektet visar att dieselférbrukningen minskade med drygt
20 procent och fordonsbehovet med ungefar 35 procent for den aktuella
virkesvolymen jamférts med konventionella virkesfordon. Transportkostnaderna
minskade med 20 procent, medan resultatet inte visade nagot dkat vagslitage
annat an en okad belastning pa langre broar. Resultatet i studien visade dven att
inte nagon forsamrad trafiksdakerhet da inga negativa reaktioner framkom i
samband med omkdrningar.

Resultatet fran ST fordonen visar att dieselforbrukningen minskade 8 procent
och transportkostnaderna med mellan 5 — 10 procent. ST — fordonen visar
samma framkomlighet och vagslitage som konventionella 60 tons fordon.
Daremot visar resultatet i studien att logistiken kan vara en utmaning for att det i
langden skall I6na sig med gruppbilen.

ST-Kranbil, kalla: Skogforsk

KAPITEL 2 - REDOVISNING OCH
TRANSPORTORDER

Nyckelbegrepp: SDC, Doris, VIOL och Virkesredovisning, Virkesorder,
Transportorder

2.1 SDC (Skogens data central)

Ar 1961 bildades SDC for att samordna och rationalisera virkesredovisningen.
SDC ar en ekonomisk forening som ags av ett femtiotal medlemsforetag.
Medlemsforetagen bestar av allt frdn massa- och pappersbruk, sagverk och
varmeverk samt storre skogsdgare och skogsagareforeningar dar alla har olika
forutsattningar och behov. SDC:s affarsidé ar att formedla information genom
branschgemensamma IT-tjanster mellan skog och industri.
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2.2 Doris - mitplatssystemet

Matplatssystemet Doris ar ett onlinebaserat matplatssystem med direkt
integration mot SDC:s redovisningssystem Viol (se 2.3). Doris systemet
sakerstaller att ratt information registreras och ger ett snabbt informationsfléde
da en registrering sands in omedelbart till Violsystemet. Matplatssystemet Doris
ar ett webbaserat och uppbyggt pa ett fliksystem. Systemet innehaller funktioner
for registrering och hantering av flisprov och torrhaltsprov. Dessutom innehaller
systemet administrativa funktioner; bland annat ett transportorsregister.

Nar en matning skall registreras i Doris sker direkt en kontroll mot virkesorden
att mottagningsplats och virkessortiment ar anmalt och att transportérens
transportorsuppgifter ar korrekta. Sedan foljer ett antal flikar dar man bland
annat fyller i transportuppgifter samt trav- och andra volymdata.

Nar alla uppgifter ar registrerade avslutas registreringen med att matningen
sparas och sands in till Viol samtidigt som ett matkvitto skrivs ut. Vid de flesta
matplatserna skdter normalt virkesmataren registreringen i Doris oavsett om
virket travmatts eller avlamnats. Det féorekommer dven att transportoéren sjalv
skoter registreringen vid avldamning av virke, framforallt da det inte finns nagon
virkesmatare pa plats.

2.3 Viol-systemet

Viol-systemet dgs och forvaltas av SDC. | Viol berdknas och redovisas i stort sett
samtliga virkestransaktioner i Sverige. Malsattningen med systemet ar att
hdndelser i lager, transport och inmatning skall finnas tillgdangliga och
uppdaterade med omedelbar verkan. Genom Viol-systemet sker dven
berdkningar och redovisningar for bade virkes- och transportlikvider.
Skogsforetagen har i regel egna system som kontinuerligt for 6ver och hamtar
data fran Viol. | Viol finns ett stort antal koder som gemensamt fastsalls i RMR
(radet for virkesméatning och redovisning). Férdelen att anvdanda samma
kodsystem i allt fran virkesorder, transportorder och i 6vriga skogliga
redovisningshandlingar fran avverkning till matbesked &r att fel och missférstand
undviks.

Genom VIOL-systemet hanteras berakningar och redovisning for saval virkes- som transportlikvider

2.4 Virkesorder

Vid alla virkesaffarer med skogsravaror skall en virkesorder upprattas av nagon
av affarens parter. En virkesorder kan skapas direkt i Viol eller i ndgon av
parternas egna system for att senare 6verféras till Viol. Virkesordern finns sedan
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tillganglig for alla berdrda parter i Viol. Virkesordern innehaller uppgifter for
transport, inmatning, redovisning och prisrdakning. Virkesordern bor innehalla
uppgifter om:

e Virkets identitet

e Under vilken tidsperiod virkesorden ar giltig

e Virkets belagenhet - anges med koordinater

e Virkets destination - mottagningsplats per sortiment

e Hur virket skall matas - matmetod och matsyfte per sortiment
e Nar virket ar atkomligt

Virkesordern skall upprattas i god tid innan mat- och transportbeordring sker.

2.5 Transportorder

Transportorder skapas pa samma satt som virkesorder i Viol, den genereras
utifran virkesorder som tidigare upprattas. Transportordern skall innehalla
uppgifter som ar nodvandiga for identifiering, transport och inmatning av virket.
En transportorder bor darfor minst innehalla ett antal uppgifter sdsom:

e Virkesordernummer

e Leverantérsnummer och leverantérsnamn
e Aktuella mottagningsplatser per sortiment
e Matmetod per sortiment

e Siljare, huvudkod och internummer

e Vagstandard

e Eventuell vaglangd

KAPITEL 3 - AVLAGGET OCH LASTNING

Nyckelbegrepp: Valtlappar, Virkessortiment, Sortimentskoder, Vidaretransport,
Vid avlagget, Lastning av virket, Lastning av sagverksprodukter

3.1 Valtlappar

VMF Qbera har inom sitt matningsomrade ansvar att sdkerstélla virkets identitet
fore inmatning. Detta gors oftast genom att virkespartierna som anlander till
industrin ar uppmarkta med valtlappar vilka ska innehalla tillrdcklig och korrekt
information. Med valtlapparna, tillsammans med virkesorderns information, ska
VMF Qbera kunna sakerstalla att virket mats in mot ratt leverantor, med ratt
matmetod samt enligt de méatningsbestammelser som géller vid den aktuella
virkesaffaren.

Inom VMF Qberas omrade finns ett antal krav och rekommendationer pa
uppgifter som skall finnas med pa valtlappen. Ett krav ar att valtlappen skall vara
lasbar for mataren och innehalla virkesordernummer, garna med streckkod. Fran
1 mars 2015 galler dven att virkesordernumret pa valtlappen minst maste vara av
en hojd av 20 mm for att identiteten pa partiet skall kunna faststéllas.

VMF Qbera rekommenderar dven att foljande uppgifter ska finnas med pa
valtlapparna:
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e Leverantérsnummer

e Leverantorsnamn i klartext

e Madtmetod

e Sortiment och tradslag

e Eventuellt kollektiv

e Uppgifter om certifiering

e Leverantorskod

e Fallningsvecka

e Matningsbestammelser om det avviker fran generella bestimmelsen

3.2 Rundvirkessortiment

Det ar viktigt att transportéren som transporterar rundvirke har kunskap om och
kdnner igen de vanligaste tradslagen samt kan skilja pa olika virkessortiment. De
vanligaste forekommande tradslagen i Sverige ar tall och gran, men aven bjork,
asp, al och contortatall ar bra att kdanna igen som rundvirkestransportor.
Rundvirkessortimenten kan delas in i tre stérre grupper efter
anvandningsomrade:

e Sagbara sortiment

e Massaved
e Branslesortiment

Enligt den nya virkesmatningslagen som tradde i kraft 1 mars 2015 omfattas alla
sortiment i affarsled 1 dvs. i affaren mellan sdljaren och képaren exempelvis den
enskilde skogagaren och skogsbolaget.

e Sagtimmersortimenten omfattar normalsagtimmer, klentimmer, sagkubb
och specialsortiment som t.ex. stamblock. De sagbara sortimenten
sorteras oftast tradslagsrena redan i skogen och laggs i separata valtor

redan vid avlagget. Detta ar viktigt for att halla isar olika sortiment vid
inmatningen men ocksa for att sagverk i stort sett bara sagar det ett
tradslag.

Grantimmer Talltimmer
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e Massavedssortimenten innefattar rundvirke som ar avsett for
massatillverkning. Detta innebar att den tilltankta anvandningen, som
avtalas mellan parterna om virket, skall styra vilka regler som skall galla
for inmatning. Massavedssortimenten indelas per tradslag eller
tradslagsgrupp beroende vilka traslag som accepteras i det aktuella

sortimentet som avtalats mellan parterna.

Barrmassaved Lévmassaved

e Branslevedssortimenten ar sortiment med nedklassat virke eller tradslag
som inte sagas eller anvandes i massaindustrin. Dessa sortiment anvands
framst for uppvarmning och energiproduktion vid exempelvis varmeverk.
Det som ar lite speciellt med branslesortimenten ar att samma sortiment
kan ha olika anvandningsomraden och da ha olika sortimentskoder
beroende pa vad som ravaran skall anvandas till.

Rotved, kalla Namndemansgarden

3.3 Sonderdelade virkessortiment

D sénderdelade virkessortimenten hor till sagverkens bioprodukter och olika
former av biobranslen. Dessa sortimentsgrupper har idag ett stort varde da dessa
anvands bade i massaproduktion, till bransle och for produktion av pellets.
Sagverkens bioprodukter delas in i olika grupper och anvandningsomraden:

e Sagverksflisen eller Cellulosaflis ar en bioprodukt som framstélls av det

som inte blir virke av stocken. Flisen krossas sedan till lampliga fraktioner
innan stocken torkas, vilket innebar att det ar ett fuktigt material. Flisen
halls i regel tradslagsren och anvands till stérsta de till massaproduktion.
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Bark ar en grupp. Vid dagens sagverk och massabruk, skapas det stora
mangder bark da barken avlagsnas vanligtvis i en barkmaskin fore ravaran
vidareforadlas. Barken anvands till stérsta del som bransle vid olika typer
anlaggningar.

Span kan delas in i tva delar, Sagspan och Kutterspan. Vid sagning bildas
stora mangder sagspan som till storsta del anvands till bransle.
Kutterspan ar span som bildas nar sagverken hyvlar torkade travaror.
Kutterspan anvands dven de till bransle och for produktion av pellets.

Den finns aven flertalet andra sortiment som skapas fran sagverkens
bioprodukter, exempelvis Pinnflis, Torrflis och Rotreducerflis.

Den andra delen av sonderdelade sortiment ar olika former biobranslen som
antingen ar hela eller sonderdelade och de anvands till storsta del som bransle.
Nagra vanliga former biobréansle ar:

Stamvedflis vilket framstalls av brdnsleved som flisas upp pa en terminal,
direkt vid industrin eller i skogen. Flisen blir homogen och haller en jamn
fraktion och fukthalt. Ibland kan dven veden flisas direkt i skogen och kérs
sedan direkt till mottagaren. Denna ravara anvands for bransle for varme
och energiproduktion.

Skogsflis ar ett samlingsnamn for grotflis och traddelsflis. Flisen bestar av
tradrester fran hela eller delar av trad samt andra avverkningsrester fran
samtliga traslag. Traddelarna skall helst vara torra innan de flisas. Detta
sker vanligtvis direkt i skogen vid avlagget. Flisen kors sedan i containerbil
till mottagaren. Skogsflis anvands for bransle for varme och
energiproduktion.

Stubbflis framstélls av krossade stubbar. Stubbarna bryts oftast upp med
hjalp av en gravmaskin. Innan stubbarna krossar bor stubbarna torka vid
avlagget i skogen. Stubbarna krossas sedan och flisen kérs sedan i
containerbil till mottagaren. Stubbflis anvands fér bransle for varme och
energiproduktion.

3.4 Sortimentskoder

Varje sortiment har en sortimentskod bestaende av fyra siffror (SSTE) vilka har till
uppgift att beskriva vilken sortimentsgrupp virkespartiet innehaller, vilket
tradslag som avses och en egenskapskod. De tva forsta siffrorna i koden
beskriver vilken sortimentsgrupp sortimentet tillhér och den tredje beskriver
tradslag. Exempel:

Sortimentskod | Sortimentsgrupp | Tradslagskod Tradslag
01 Normalsagtimmer 0 Barrtrad
10 Massaved 1 Tall
27 Sagkubb 2 Gran
28 Klentimmer 3 Lovtrad
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70 Sagverksflis 4 Bjork
80 Sagspan 5 Asp
85 Bark

Den fjarde siffran ar en egenskapskod som kan variera fran olika saljande
foretag. Denna siffra kan exempelvis anvdandas for att enkelt félja upp en specifik
affar. Sortimentskoderna finns dven med pa transportordern och skall finnas pa
valtlapparna. Det ar viktigt att transportoren kanner till vanligaste koderna. De
vanligaste sortimentskoderna i standardutférande som transportoren bér kunna
ar:

Sortimentskod Sortimentsnamn
1000 Barrmassaved
1020 Granmassaved
1030 Léovmassaved
0110 Talltimmer
0120 Grantimmer

Det forekommer att olika befraktare anvander sortimentskoderna lite olika.
Befraktaren ar den som bestéller transporten fran avlagget till industrin, vanligen
skogsbolagen. Exempelvis kan sagtimmer vara markt med en sortimentskod som
sager att det ar massaved. Det ar darfor viktigt att transportoren kontrollerar
véltlapparnas information mot transportordern och vid fragetecken kontakta
aktuell transportledare. | regel ar det véltlappens information som géller.

3.5 Vidaretransport

Lastbilschaufforen eller separatlastarforaren ar ansvarig for virket fran avlagget
fram tills att virket ar inmatt vid industrin. Vid avlagget fore lastning skall den
ansvarige utfora kontroll av:

e Virkets identitet

e Att valtlappens information stammer 6verens med transportordern

Transportoren ska endast lasta och transportera virke som ar transportbeordrat.
Vid tveksamheter skall kontakt med ansvarig transportledare tas omgaende. Det
ar viktigt med en god planering och kommunikation med transportledningen sa
att vagarna kan iordningsstallas i tid fore uttransport sker, speciellt vintertid da
sandning och snoréjning ar vanligt forekommande.

3.6 Vid avlagget

Innan lastning av virket kan pabdrjas skall transportéren alltid kontrollera att det
finns giltiga valtlappar pa virket. Saknas valtlappar helt skall transportéren lamna
avlagget utan att lasta virket och kontakt med transportledare tas. Finns det
valtlappar, men det bedoms att antalet valtlappar inte racker for hela partiet sa
skall befraktaren kontaktas for komplettering med fler valtlappar innan
ytterligare lass kors fran avlagget. Transportoren skall alltid ta valtlappen direkt
fran travarna pa fordonet och inte fran andra valtorna som ligger kvar i skogen.
Finns det farre an en valtlapp per trave tas valtlapparna av forst efter mataren
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kontrollerat virkets identitet vid industrin. Se till att lamna minst tva valtlappar
kvar pa virket som ligger kvar i skogen tills det sista virket ur valtan ar bortkort.

Transportoren skall alltid ta valtlappen direkt fran travarna pa fordonet, detta gérs framme pa industrin vid
matbryggan.

Inom VMF Qberas verksamhetsomrade finns det en bestammelse for att
sakerstalla virkets identitet som innebar att det skall finnas minst en valtlapp per
trave eller per leverantér och sortiment for att matning skall utforas, annars
avvisas partiet.

| regel ska alltid det aldsta virket transporteras bort forst fran avlagget. Beroende
pa arstid och efterfragan bor virke som riskeras att bli nedklassat dock prioriteras
forst, exempelvis timmer under blanadsperioden.

3.7 Lastning av rundvirke

Vid lastningen av rundvirket ar det viktigt att halla isar olika sortiment och olika
leverantorer. Det ar aldrig tillatet utan tillstand att lasta ihop olika sortiment vid
slutkérning/rensningar for att lasta ett fullt lass. Kan transportéren inte lasta ett
fullt lass av ett och samma sortiment, kan denne samlasta med andra sortiment
som skall till samma eller narliggande mottagningsplatser eller med andra
leverantoérer som skall till samma industri.

Transportoren far hogst samlasta tre olika leverantérer med samma sortiment
eller tva olika sortiment per trave. Vid delade lass skall traven i samband med
lastningen markas med en tydlig markering genom markning av det dversta
stockvarvet i den underliggande deltraven med bla eller rod markfarg i bade
andytesidan och pa sidan av traven. En annan metod som anvands for att dela en
trave ar att anvanda avkapade stockar som slag mellan tva partier. Denna metod
ar inte godkadnd av VMF Qbera och darfoér avrader vi transportérerna att anvanda
denna metod.

Vid lastningen bor travarna lastas sa att det blir enkelt att lossa for truckarna.
Travarna skall lastas jamna och toppar bor undvikas. Nar lastningen ar slutford ar
det viktigt att noggrant binda lasten med nagon form av katting eller spannband
enligt gallande bestammelser. Det skall finnas minst tva bindningar per trave.
Fordon som har minde &n tva bindningar per trave vagras matning och avvisas
fran matplatsen. | samband med bandningen bor lasten besiktigas sa det inte
forekommer féroreningar i lasten sasom plast, metall, sten eller |6sa kvistar, vilka
kan falla av under farden till industrin. Plast, sten eller metall i lasten kan
medfora matringsvagran vid inmatningen. Stadning av avlagg och vag bor dven
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genomfdras om det finns risk for hinder for andra trafikanter innan lastplatsen
[amnas. Om avldgget ligger efter allman eller annan hogre trafikerad vag dar
sikten ar dalig skall varningsskyltar vid lastning sattas ut.

Lunning och omlastning av virke forekommer under olika delar av aret ofta pa
grund av att vagarna inte ar farbara med hela ekipaget eller for att férenkla
arbetet. Lunning innebar att virke lyfts eller flyttas fram och laggs pa ett battre
stalle vid en storre vag med battre barighet. Detta gors ofta med mindre
kvantiteter vid slutkérning/tdmning av avlagg eller pa grund av vagens
framkomlighet. | samband med detta ar viktigt att transportoren erhaller
markéagarens tillstand for att lagga upp virket tillfalligt pa dennes mark samt
kommunicerar med transportledaren for att undvika missforstand om
slutkérning.

3.8 Lastning av sonderdelade produkter

Innan lastning av sagverksprodukter paborjas ar det mycket viktigt att
kontrollera att fordonets skappor ar rengjorda och fria fran féroreningar som
plast, kol och metall som kan vara férédande for tillverkningsindustrin. Har
fordonet transporterat t.ex. metallskrot fore man lastat sagverksflis skall
skdpporna rengdras noga innan lastningen av flisen pabérjas. Lastning av
sagverksprodukterna gors vanligen med hjalp av en traktor. Det ar dven mycket
viktigt att sarhalla olika sagverksprodukter och att inte blanda ihop olika
sortiment eller tippa stddmassa i skdppan. Vid provtagning kan ett lass som
innehaller fel fraktioner bli mycket kostsamt for det séljande foretaget.

Ovriga sonderdelade sortiment, biobrinslesortimenten som antingen kan lastas
vid en terminal eller direkt vid avlagget i skogen. Vid en terminal kan antingen en
traktor anvandas for lastning eller sa sprutas flisen direkt i skappan fran
flishuggen. Sker flisningen vid avlagget i skogen da sprutas flisen oftast direkt i
skdpporna. Aven vid lastning av dessa sortiment dr det mycket viktigt att
skdpporna ar rengjorda och fria fran féroreningar och att transportéren haller
uppsikt sa inga fororeningar foljer med i lasten.

KAPITEL 4 - INMATNING

Nyckelbegrepp: Vid mottagningsplatsen, Virkesmatning

4.1 Vid mottagningsplatsen

Varje mottagningsplats har en unik kod bestaende av sex siffror som bland annat
informerar om inom vilket omrade mottagningsplatsen ar beldgen och vilken typ
av matplats det ar. Pa transportordern finns information om vilka sortiment som
skall koras till vilken matplats och hur det skall matas in. Om ett sortiment inte ar
anmalt till aktuell matplats kan inte virket matas in vid industrin.
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Virkesfordon vid en matstation, kalla: SDC

Nar transportéren anlander till matplatsen med virkeslasset ar det viktigt att
transportéren kan redogora for virket som denne har med sig och hur detta skall
matas. Transportoren skall aven kunna uppvisa giltiga mathandlingar och att
travarna ar markta med valtlappar. Den grundldaggande regeln ar att virket skall
kunna identifieras mot ratt leverantor oavsett om virket travmatts eller
avlamningsregistrerats. Vid vissa industrier vags dven lasten och detta gors i regel
fore transportoren kor fram till matbryggan. Ibland tomvags (taravdgning) dven
fordonet efter lossning.
Om lasten inte uppfyller vissa kriterier kan virkesleveransen matningsvagras.
Exempel pd ndr matningsvagran kan forekomma ar:

e virkets identitet inte kan faststallas

e virkesleveransen innehaller mer &n 10 procent vrak av volymen
e virkesleveransen innehaller fororeningar som exempelvis plast, kol,
metall eller sten

For att virkesmataren skall kunna gora en fullstéandig registrering kravs dven
information fran transportoren om transportuppgifter sasom:
e transportorens transportféretagsnummer

L transportérsnummer

Exempel pd andra koder som ar brukligt att registrera i samband med
inmatningen ar:

e antalet kilometer

e eventuell slutkdrning

o fordonskombination och lastaridentitet for gruppbilar

Nar registreringen ar slutford skrivs det ut ett matkvitto som bevis att matningen
genomforts eller avldimning skett. Transportoren skall agera som leverantorens
ombud och efter att matningen slutforts kontrollera att alla uppgifterna pa
matkvittot stammer.

Vid avlamningsregistrering, som framst gors for sagbara sortiment, ska
virkestravarna markas partivis med ett fyrsiffrigt nummer, som vanligtvis bestar
av de sista fyra siffrorna i aktuellt redovisningsnummer. Denna markning ska
goras for att ha kontroll av virkets identitet fram tills virket blir stockmatt.
Markningen sker antingen med plakatlappar som skrivs ut i samband med
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matkvittot, en pappersficka med matkvitto eller med markfarg. For att fasta
plakatlapparna skall endast aluminiumstift anvandas, da andra typer av stift kan
skada olika produkter langre fram i processen.

Om nagon enskild part, eller nagon i transportorganisationen som foretrader
part, ar missndjd efter att en matning genomfdrts har man ratt att begara
kontrollmatning, sa kallad begéard kontroll. En riktad kontrollméatning kan da
utforas for en enskild matning eller virkesparti. Den begarda kontrollen kan
antingen avse virkesvardet eller bruttovolymen och utférs av kontrolimatare.

4.2 Virkesmitning

Vid inmatning av virke och sénderdelade produkter finns ett antal matmetoder
som anvands. De vanligaste matmetoderna ar:

Matmetod Kod Mattslag

Stockmatning 2 m3to alt m3fub

Travmatning med bedémning av 3 m3fub

vedvolymprocent

Trav eller skappmatning 4 m3t alt m3s

Avlamningsregistrering 5 Bedémning av
volym

Vagning 7 ton

Vagning med torrhaltsbestamning 9 ton/torrvikt

Virkets ursprung kan vara en faktor som ofta styr vilken matmetod som anvands.
Massaved travmats oftast oavsett vilket ursprung virket har medan de sagbara
sortimenten bade kan travmatas eller stockmatas. Matmetoden grundar sig pa
vad som parterna avtalat och faststalls vid matbeordningen. Matningen sker
efter den metod som ar lampligast for aktuellt sortiment. Bendmning av virkes
ursprung kodas enligt foljande:

Ursprungs kod | Virkets ursprung
1 virke fran egen skog
2 virke fran rotpost
3 leveransvirke
4-7 leveransrotposter/avverkningsuppdrag

Vid travmatning anvander virkesméataren en mattkapp och langdribba och mater
travens hojd, bredd och langdmatt. Mataren bedémer dven travens
vedvolymprocent efter ett antal faststallda variabler och kontrollerar dven om
traven innehaller vrak.

Timmer och massavedssortiment som travmats ingar ofta i sa kallade kollektiv
dér den forsta delen bestar av en travmatning eller vagning. Efter den forsta
ordinarie matningen slumpas det sedan ut ett antal stickprov. Dessa
stickprovtravar stockmats sedan och ett omrakningstal skapas mellan den forsta
matningen och den noggrannare stockmatningen vilket anvands for korrigering
av volym och varde.

Las mer om matning av massaved har: Massaved
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For sortiment som skall stockmatas gors alltid en avlamningsregistrering forst,
dar identitetsuppgifter och en bedémd volym anges. Dessa uppgifter ar
prelimindra i vantan pa att stockmatningen blir genomford. Stockmatningen
ligger dven till grund for virkes och transportlikvid. Avlamningsregistrering gors
antingen av virkesmataren eller av transportdren sjalv i en sarskild forarterminal
vid mottagningsplatserna.

En partsmatning eller chaufférsmatning finns dven som alternativ till vanlig
travmatning pa mindre matplatser och terminaler. Den storsta skillnaden mot
travmatning utfords av virkesmatningsforeningarna ar framst avsaknaden av
kontroll och uppfdljning och dven i manga fall saknaden av en matbrygga. En
annan metod som ar under utveckling ar travmatning via bildoverforing. Vilket
innebar att mataren utfér matningen pa en bildskarm istallet for pa matbryggan.
Denna metod kan vara lamplig pa terminaler som saknar fast virkesmatare da
denne inte behover finnas pa plats utan kan sitta vart som helst sa lange denne
har tillgang till en dator. En annan fordel med metoden ar att matning inte
behdver utforas i realtid.

Vagning som matmetod forekommer enbart med virke lastat pa virkesfordonet.
Virkespartiets vikt beraknas som skillnaden mellan nar virkesfordonet &r lastat,
fordonets bruttovikt och nar fordonet ar olastat, taravikten. Vid vagningen ar det
viktigt att hela fordonet ar placerat pa vagen vid vagningstillfdllet och att bilens
taravikt kontrolleras regelbundet, exempelvis genom att taravaga fordonet. Vid
misstanke om medvetet fusk med viktregistrering genom att inte placera hela
fordonet pa vagen for att halla sig inom bestamda viktgranser medfora
matningsvagran. Vid en misslyckad registrering av vikt vid vagningstillfallet skall
ny vagning genomforas.
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For sagverksprodukter och andra sénderdelade skogsprodukter anvands oftast
tva metoder for matning vilka ar skdppmatning eller vagning. Ibland anvands
bada dessa metoder vid matning av dessa produkter. Nar metoden vagning
anvands ska transportéren i vagens forarterminal dra ett vagkort for registrering
av lasten och en matning skapas direkt. Vid skappmatning kor transportéren
fram fordonet till matbryggan och flera matt tas for att avgora hur mycket av
skdppan som ar lastad. Vid bdda matmetoderna genomfors vanligtvis dven ett
stickprovsuttag av lasten. Sagverksflis med stickprovsuttag genomfors som en
torrhaltsbestamning samt sallning for att avgora fraktionsfordelningen. For bark
och sagspanssortiment gors endast ett stickprovsuttag for bestamning av
torrhalten. Da stickprov ska tas pa lasten tas detta vid matbryggan eller i vissa fall
efter lossning.

KAPITEL 5 - LOSSNINGSPLATSEN

Nyckelbegrepp: Hantering och lossning av virket, Lossning av skogsprodukter,
Sakerhetsforeskrifter, Kommunikation

5.1 Hantering och lossning av virket

Fore lossning av virket skall transportéren om nddvandigt se till att marka upp
olika virkespartier med plakatlappar eller markfarg som skall hallas isar innan
lossning av band och kattingar. Darefter kan lossningen av virket pabérjas. Vid
lossningsplatsen ar det viktigt att transportéren kommunicerar med truckforaren
som skall lossa virket sa att truckforaren vet vilka sortiment som ska lossas och
om denne ska halla isar olika delar av lasten.

Efter inmatningen, men fore lossningsplatsen, ska fordonet koéra till anvisad plats
dar band eller kattingar kan lossas. Ibland kan denna plats vara densamma som
lossningsplatsen. Da ar det viktigt att alla band lossas innan sjélva lossningen
paborjas. Under lossningen ska transportoren sta synlig for truckféraren med
minst 10 meters avstand till greppad last. Vid behov ska transportéren
kommunicera med truckféraren enligt bestamt signalschema.
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Det dr viktigt med sampel mellan transportdr och lossningstruck

5.2 Lossning av sonderdelade skogsprodukter

Efter inmatning ar det viktigt att lasten tippas av pa angiven plats. Beroende pa
sortiment sker det vanligen i en flisficka eller i valta. Efter att transportoren
lossat sin last ska fordonet taravagas for att lastviken ska kunna raknas ut.

5.3 Sdkerhetsforeskrifter vid matbryggan och
lossningsplatsen
Vid samtliga mottagningsplatser finns sakerhetsforeskrifter och regler vilka galler
for transportéren under den tid denne befinner sig innom industriomradet.
Syften med dessa dr att forebygga olycksfall och skador i arbetet.
Dels finns det allm&nna regler som géller pa VMF Qberas samtliga
mottagningsplatser men aven lokala sakerhetsforeskrifter som galler for varje
enskild industri. Det ar darfor mycket viktigt att transportéren har kunskaper om
dessa foreskrifter och lokala regler for att arbetet ska utforas sakert.
Allméanna regler som galler inom samtliga industriomraden ar:
e Hastigheten ar max 30 km/h.
e Foretrade lamnas till hanteringsmaskiner.
e Transportoren ska alltid anvanda skyddshjalm och reflexvast vid
lossningsplatsen.
e Vid matbryggan ska fordonets motor vara avstangd och band eller
kattingar ska vara spanda.
e Llasten far inte 6verstiga stéttornas hojd.
o Vid kobildning fore matbryggan ska fordonet stanna vid stopplinjen och
motorn stangas av.
e Flis och branslefordon ska avtacka lasten fére matbryggan.
e Fordon med hydraulisk taklock ska 6ppnas helt och lasas.

For att minska risken fér personskador i samband med bryggmatning, och
samtidigt mojliggora en rationell matning, har VMF Qbera tagit fram ett antal
regler som galler pa samtliga matplatser:

e Innan transportoren kommer fram till matbryggan/matplatsen ska

samtliga transport- och matdokument vara i ordning.
e Eventuell bandlossning ska ske pa angiven plats efter matning.

59



e Under den tid da virkesmataren utfor sitt jobb far transportoren inte
vistas i fordonet.

e Transportoren far inte lamna méatbryggan eller matplatsen innan denne
fatt klarsignal fran den virkesmatare som matt och/eller tagit prov pa
lasset.

e Hall alltid 6gonkontakt och dialog med virkesmataren.

e Nar transportoren fatt matkvittot av virkesmataren skall kontroll ske sa
att samtliga uppgifter gillande transporten ar korrekta. Transportoren ar
leverantorens/ saljarens ombud.

e Om det finns en lokal instruktion pa matplatsen ska transportoren lasa
igenom denna och vid eventuella fragor och oklarheter fraga
virkesmatarna.

e Om transportoren anlitar tillfallig personal att kéra fordonet skall denne
informeras om sakerhetspolicyn och vad som galler for aktuella
matplatser.

5.4 Kommunikation

En god kommunikation ar idag en forutsattning for en effektiv och saker
virkestransport, virkesmatning och -redovisning. Allt ifran kommunikation mellan
fordon, transportledning, entreprenérer och framme vid industrin med
virkesmatare och lossningstruckar.

En mobiltelefon finns idag i stort sett i alla fordon. | glesbygd kan dock
tackningen vara begransad och da kan en kommunikationsradio vara ett mycket
viktigt komplement. Genom att radiotrafiken samordnas pa de kanaler som
overenskommits kan sakerheten pa skogsvagar och industriomradet forbattras
samtidigt som kostnaderna hallas nere.
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Bilaga 2

Transportorsutbildningen - Faltdagen

UPPLAGG

En traff pa en pa en matplats som ligger lokalt for att deltagarna inte skall
behova dka for langt. Genomgang av det som VMF Qbera anser ar viktigast att en
transportor skall kunna nar denne transporterar skogsravara fran avlagget i
skogen till virket ar lossat pa industrin. Samt hur sonderdelade skogsprodukter
ska lastas och tippas.

PLATS & HJALPMEDEL

En métplats som har tillgang till en matplatsdator (Doris), matbrygga och helst
dven en vag. Onskvart dr dven att ett lastat fordon finns med for att kunna
tydliggdra vad som galler.

ANTAL DELTAGARE

Lampligt antal 4r 8—10 beroende pa matplats och forkunskaper.

TIDSATGANG

Ungefar 3—4 timmar beroende pa antalet deltagare och faltdagens plats.

FORSLAG PA SCHEMA FOR DAGEN

1. Inledande presentation av utbildningen syfte och genomgang av
utbildningens uppldgg, samt genomgang av dagens program. Tidsdtgdng
ca 15 min

2. Genomgang av punkt 1 och 2. Hur ett virkeslass ar korrekt lastat och
uppmarkt ur matnings- och ur sakerhetssynpunkt och lastning av
sonderdelade skogsprodukter. Tidsatgdng ca 45 min

3. Genomgang av punkt 3, vagning. Tidsdtgdng ca 15 min

4. Genomgang av punkt 4, Transportorens forhallningssatt framme vid
industrin. Tidsdtgdng ca 15 min

5. Fika (kaffe och smoérgas) Tidsdtgdng ca 15 min

6. Genomgang av punkt 5, matning och registrering i Doris. Tidsdtgdng ca 60
min

7. Genomgang av punkt 6, lossningsplatsen. Tidsdtgdng ca 15 min

8. Information om slutprovet och hur detta gar till, samt mojlighet att stélla
fragor. Tidsdtgdng ca 15 min
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FALTDAGENS INNEHALL

1.

Hur ett virkeslass ar korrekt lastat och uppmarkt ur
matnings- och ur sikerhetssynpunkt.

Att travarna lastats ratt, jamndraget i ena dnden och att travarna inte
"toppar” samt att travarna pa slapet inte lastas ihop (visa garna pa
fordon)

Att det skall finnas minst tva bindningar per trave (visa garna pa fordon)
Hur virkeslasset skall vara uppmarkt med valtlappar (visa garna pa
fordon)

Vilka regler som galler for att dela en trave. Hur en delning skall se ut och
hur delningen skall vara uppmarkt (markfarg) (visa gdrna pa fordon)
Vilka féroreningar som lasten inte far innehalla och vilka konsekvenser
det kan medféra om fororeningar finns i lasten

. Lastning av sonderdelade skogsprodukter

Att fordonets skdappor dr noggrant rengjorda (speciellt om man kort annat
an skogsprodukter)
Att inte lasta ihop olika produkter (inte tomma ihop skrap i skdppan)

3. Vagning

e Fordonets placering pa vagen vid vagning (hela bilen pa vagen, vissa
garna om det finns tillgang till ett fordon)

e Hur transportoren skall registrera vagningen, vagkort. (Mycket viktigt att
papeka att det finns manga olika system sa att transportoéren bor kdnna
till vad som galler for respektive matplats).

e Vikter - Ekipagevikt, taravikt, lastvikt, taravagning

4. Transportorens forhallningssatt framme vid industrin

e Hur transportoren skall bete sig fore och vid industri/matbryggan

e Allmanna regler som galler inom samtliga industriomraden (se
sjalvstudiematerial)

e VMF Qberas framtagna regler som géller pa samtliga matplatser (Cirkular
P-415)

5. Matning och registrering i Doris

Samtliga transport och matdokument vara i ordning (visa vad en giltig
handling ar, valtlapp eller transortorder)

Matmetoder, genomgang av hur travmatning, skdppmatning och
ankomstregistrering gar till.
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Tradslag (vanligaste), sortiment (vanligaste rundved och sénderdelat) och
sortimentskoder (vad sifforna star for, samt relatera nagra
sortimentskorder till sortiment. Se material)

Hur vrak bedéms och féroreningar som ej ar tillatet i lasset (vilka granser
som galler samt vad som géller om dessa overskrids)

Registrering i Doris, transportuppgifter och matkvitto (viktigt att papeka
att transportoren skall kontrollera att alla uppgifter stammer innan denne
[dmnar matstationen)

Provtravar, provtagning av sagverksprodukter, begard kontroll
Uppmarkning av virket vid prov och avlamningar (plakatlappar eller
markfarg)

. Lossningsplatsen

Lossning av band och kéattingar (inte vid matbryggan)
Kommunikation med truckféraren om sortiment som ska lossas och
sarhallning av lasten

Sakerhetsrutiner

Tippa lasten pa ratt plats
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