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Sammanfattning

Tillgdnglig information om vilka risker som chaufforer av flis- och timmerbilar
utsétts for pa virkesterminaler ar bristfallig. Syftet med studien var darfor att
identifiera risker for personrelaterade olycksfall som finns for dessa inom
virkesterminalomraden samt sammanstilla dessa. Losningar for att minimera
riskerna har ocksa diskuterats.

Det genomfordes intervjuer med nio personer dir tre av dessa dven ingick i en
inledande intervjustudie for att gora en nuldgesbeskrivning av deras respektive
arbeten. Utifrdn denna genererades kategorier som anviandes for att kategorisera
intervjumaterialet kring risker. Insamlade data kategoriserades for att enklare kunna
analyseras.

Ett flertal allvarliga risker kunde identifieras. For timmerbilaschaufforer
innefattade det risker som att bli trdffad av stockar som ramlar av lasten nir de
lossar kéttingar eller som sprétter ivdg nér den lossande vedtrucken griper tag om
lasten. Det finns en risk att glomma kranen 1 hogsta ldget och ldmna
virkesterminalen sd, vilket kan innebéra skador nér kranen slar i ndgonting. For
flisbilschaufforer finns en fallrisk da de kan behdva klittra pa eller in 1 flisskapen
om nagonting kranglar. De lastar sina flisbilar sjdlva med en lastmaskin, denna kan
vara latt att vilta med da den fir hog tyngdpunkt ndr de kor skopan i topp. Det ér
aven risk for att halka med lastmaskinen da det dr svéart att géra ndgot &t underlaget
pa virkesterminalen, det far inte sandas och det &r otilldtet att anvidnda slirskydd.

Det ar viktigt att sdnka pressen om att chaufforerna ska prestera i hogt tempo for att
de ska kunna arbeta sdkert. For att chaufforerna ska kdnna sig sdkrare nir de &r
ensamma skulle de kunna anvénda sig av en applikation i telefonerna. Dar stimplar
de in och ut, ifall de inte stdmplat ut en viss tid s& gér ett larm till arbetsgivaren. For
att minska risken av att bli trdffad av en stock som spritter ivig skulle man kunna
placera ut en skyddskur pa terminalen dér chaufférerna ska std medan vedtrucken
lossar timmerbilen. Ett atgdrdsforslag for att undvika skador av att kranen slar i
nagonting nir den gloms 1 hogsta ldget ar att sdtta upp en ram. Nar kranen slar 1
ramen ska det skramla och uppmérksamma chaufforen.

Resultatet frin studien ska praktiskt implementeras i en handbok for akarna.
Fortsatt forskning kan undersdka hur vil denna anvinds av Ornfrakts medlemmar
och hur vél kopplad den é&r till de risker som identifierats och &atgdrder som
diskuterats i det hir arbetet. Ytterligare forskning skulle kunna utgé fran resultatet
och beddma sannolikhet och konsekvens av de identifierade riskerna.

Nyckelord: risk, virkesterminal, timmerbil, flisbil






Abstract

Available information on the risks to which drivers of wood chip and timber trucks
are exposed at timber terminals is deficient. The purpose of the studies was
therefore to identify risks for person-related accidents that exist for these within
timber terminals. Solutions to minimize the risks have also been discussed.

Interviews were conducted with nine different people, three of whom were also
included in an initial interview study to make a current description of their
respective work. Based on this, categories were generated which were used to
categorize the interview material on risks. The collected data was categorized for
easier analysis.

There were several serious risks that could be identified. For timber truck drivers,
this included risks such as being hit by logs that fall off the load when they unload
chains or that throws away when the unloading truck grabs the load. There is a risk
of forgetting the crane in the highest position and leaving the terminal with it there,
which can mean damage when the crane hits something. For wood chip truck
drivers, there is a risk of falling as they may need to climb on the wood chip cabinets
if something goes wrong. They load their wood chip trucks themselves with a
loader, this can be easy to overturn as it gets a high center of gravity when they
drive the bucket to the top. There is also a risk of slipping with the loader as it is
difficult to do anything to the surface of the terminal, it must not be sandy, and it is
not allowed to use chains.

It is important to reduce the pressure on drivers to perform at a high pace so that
they can work safely. To make drivers feel safer when they are alone, they could
use an application in the phones where they stamp in and out, if they have not
stamped out a certain time, an alarm goes to the employer. To reduce the risk of
being hit by a log that throws away, the terminals could place a cure where the
drivers should stand while the truck unloads the timber truck. A suggested measure
to avoid damage from the crane hitting something when it is forgotten in the highest
position is to set up a frame. When the crane hits the frame, it should rattle and pay
attention to the driver.

The results from the study will be practically implemented in a handbook for the
drivers. Continued research can examine how well this is used by Ornfrakt's
members and how well it is linked to the risks that has been identified. Further
research could be based on the results and assess the probability and consequence
of the risks identified.

Keywords: risk, wood terminal, timber truck, wood chip truck
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Arbetet grundar sig i en efterfrdgan av en sédkerhetshandbok frdn en medlem hos
Ornfrakt som 4karna kan tillhandahalla i lastbilarna for att kunna lisa pa och
informeras om vilka risker som finns vid anldndande och lossning hos
virkesterminaler. De risker som géar att hitta som relaterar till lastbilar och som ar
studerade innefattar till exempel hélsa pa grund av att lastbilschaufforer mestadels
sitter still och har en dalig kosthallning (Sieber et al. 2014; Sangaleti et al. 2014),
transporter av farligt material (List et al. 1991; Mills & Neuhauser 1998) eller
trotthetsrelaterade problem hos chaufforer och olyckserfarenhet tack vare det
(Adams-Guppy & Guppy 2010).

Ornfrakt ir ett transportforetag som bland annat kan leverera transporttjénster till
samtliga delar av skogsindustrins processer (Ornfrakt u.d.). Arbetet innefattar
timmer- och flisbilar vilka kor rundvirke fran skogen till virkesterminal respektive
restprodukter fran sdgverk till virkesterminal. Problem idag &r att ménga forare ar
ovana, det rader brist pa chaufforer och ménga kastas in i yrket direkt fran skolan,
vilket gor att det ar svart att veta vad det finns for risker med att komma in och lossa
pa en terminal. Historisk sett har ménga chaufforer skolats in under langre tid dé de
haft mgjlighet att f6lja med da de var yngre. Tidigare har yrket setts som en livsstil
och nistan ndgot du véxt upp inom, medan det idag finns manga andra intressen
och ungdomar skiljer pa jobb och fritid.! Det skulle vara virdefullt att kunna ta del
av information som beskriver vilka risker som férekommer pé en virkesterminal
och inte bara fi ldra sig det under yrkeslivets gang. Onskemalet fran medlemmen
ar en generell handbok med information om olika risker och inte ndgot som
beskriver riskerna for respektive virkesterminal.

En arbetsplats kan létt ses som positiv, och i det hér fallet kanske dven héftig eller
miktig (Sveriges Akeriféretag 2021) da det innefattar stora, tunga fordon. Men
egentligen kan det finnas brister 1 arbetsmiljon som gor manniskor sjuka, stressade

! Medlem i Ornfrakt, 2020-06
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och till och med skadade. Arbetsgivaren ska se till att forebygga ohélsa och
olycksfall och &dven skapa en bra milj0 att arbeta 1, det dr nigot som
arbetsmiljolagstiftningen séger (Arbetsmiljoupplysningen u.a. a). For att forebygga
dessa, och dven tillhandahélla en tillfredsstdllande arbetsmiljd, ska varje arbetsplats
bedriva systematiskt miljoarbete, vilket innefattar undersokning av arbetsmiljon, att
genomfora dtgirder samt att folja upp verksamheten (AFS 2001:1). P4 sé vis kan
risker 1 arbetet upptéckas i tid och ddrmed atgérdas, vilket leder till att olyckor och
ohélsa forebyggs. Det systematiska arbetsmiljoarbetet leder dven till en bra
arbetsmiljo, vilket gynnar alla genom att minska riskerna for stress, driftsstorningar
och kvalitetsforsdmringar (Arbetsmiljoverket 2021b).

Problemet for Ornfrakts medlemmar idag #r att det inte finns ndgonstans
chaufforerna kan gé in och ldsa om vilka risker som finns nér de anlénder till en
terminal. Det vore synd om nyanstéllda, speciellt unga nyexaminerade, inte kan
informeras om riskerna i tid utan behover ldra sig allt eftersom. Det vill sdga att de
sjdlva kanske behover vara med om, eller se, en incident for att forstd att risken
finns.

1.2. Syfte

Syftet med studien &r att identifiera risker for personrelaterade olycksfall som finns
for flis- och timmerbilschaufforer inom virkesterminalomrdden samt sammanstélla
dessa. Losningar for att minimera riskerna kommer ocksa att diskuteras.

Malet dr att resultaten ska fungera som ett underlag till en handbok som é&karna kan
tillhandahdlla 1 lastbilarna. Denna ska innehélla information om vilka risker som
finns nér de anlénder till, och under deras arbete pé virkesterminalen, samt forslag
pa étgérder for att undvika dessa.

1.3. Avgransningar

Arbetet som riskerna ska beskrivas for innefattar timmer- och flisbilar och ddrmed
for virkesterminaler som tar emot timmer, massa och restprodukter frn sagverk av
Ornfrakts medlemmar. I det hiir arbetet inkluderas inte skador pa maskiner eller
lastbilar. Studien kommer inte att innefatta andra risker inom yrket som kan ske
utanfor virkesterminalomraden.
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1.4. Risk for personrelaterade olycksfall

Begreppet risk anvinds ofta Gvergripande utifran stora delar av spektret av de
betydelser som ordet kan ha (All et al. 2006). En risk per definition innebdr
sannolikheten att ndgot oonskat ska intréffa, som en farlig hindelse och att hantera
osdkerhet vad giller en odnskad siddan i framtiden (Davidsson 2003). Det innefattar
dven konsekvenserna av om det intriffar i form av arbetsskada (Arbetsmiljoverket
2020a). En arbetsskada kan vara en skada eller sjukdom som uppkommer pa grund
av olycksfall eller som pa annat sétt orsakats genom arbetet (Forsidkringskassan
u.d.). Begreppet risk kan vara kopplat till olyckor eller liknande hdndelser och det
ar oftast relaterat till nagot negativt, icke onskvirt eller fara (All et al. 2006). Det
gér att bestimma hur allvarlig en risk dr genom att utfora en riskbedémning och da
viga samman sannolikheten och konsekvenserna (Arbetsmiljoverket 2016). En
riskbeddmning ér en del av en riskanalys, vilket innebdr att det utfors en systematisk
identifiering av olycksrisker och bedomning av risknivaer, samt att den innefattar
uppskattningar av sannolikheter och konsekvenser (Davidsson 2003). I utférandet
av en sadan dr ddremot steget fore en identifiering av potentiella olyckshéndelser
(BYA u.a.). Oidentifierade risker dr oftast inte kontrollerade, vilket gor att det &r
viktigt att beakta alla tankbara hindelser trots att de kan kdnnas osannolika eller av
ringa betydelse till en borjan (Davidsson 2003).

Det finns olika sitt att gora for att hitta riskkéllor, det vill sdga att gora en
riskidentifiering. Det gemensamma for alla metoder &dr att den viktigaste
informationen om risker finns hos de personer som utfor arbetet. For att samla in
nddvindiga data fran sddana personer kan det bland annat genomforas intervjuer,
skickas ut enkiter och goras en skyddsrond (BYA u.d.). Vid en riskidentifiering
behdver ingen klassning av riskerna forekomma, maélet dr endast att forteckna sé
manga risker som mojligt (Davidsson 2003). Det finns ddremot ingen garanti att
alla risker kommer att identifieras vid en riskidentifiering (Raspotnig & Opdahl
2013). Enligt Bron et al. (2014) motsvarar identifiering av riskkéllor den forsta
fasen 1 det systematiska arbetsmiljoarbetet som handlar om undersékning av
verksamheten. I den fasen kan &dven potentiella konsekvenser for riskerna
identifieras (Mabrouki et al. 2014). Det édr sedan viktigt att arbeta med att analysera,
utvérdera och atgérda de relevanta riskerna (Raspotnig & Opdahl 2013).

Det ér arbetsgivaren som &r ansvarig for omradet, det dr upp till denne att se till att
risker 1 verksamheten undersdks, bedoms och &dven atgérdas, vilket innebér
systematiskt arbetsmiljoarbete (Arbetsmiljoverket 2020a). Det &r oftast pa grund av
minskliga och tekniska faktorer i kombination med hur saker och ting &r
organiserade som gor att en risk uppstar (Arbetsmiljoupplysningen u.a. b). Det ar
dérmed viktigt att ta hansyn till samspelet mellan dessa for att forstd orsakerna till
att en hindelse uppstar. Prevent (u.d.) sdger ocksé att samspelet mellan ménniska,
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teknik och organisation &r viktigt att ta hénsyn till 1 det systematiska
arbetsmiljoarbetet. En ménniska ér en social varelse som behandlar information och
har ett behov av att i aterkoppling pd det den gor, den dr dven anpassningsbar.
Tekniken ska vara konsekvent och forutsdgbar, samt konstruerad for den aktuella
uppgiften och kunna ge aterkoppling. Vad giller de organiserade delarna sé styrs
det av externa krav som lagar och regler men ocksa interna krav som rutiner och
riktlinjer.

Arbetsmiljoverket har gjort analyser tidigare som visat pé att olyckor i arbetet ofta
sker om det funnits brister 1 sdkerhetsatgdrderna samt med en avvikelse pé hur en
vanligen agerar. Det kan till exempel vara brister i instruktioner eller att de inte foljs
(Arbetsmiljoverket 2021c). Det dr arbetsgivaren som é&r ansvarig for arbetsmiljon
(Arbetsmiljoverket 2021¢) samtidigt som arbetstagaren ocksa har ett eget ansvar
for sin egen arbetsmiljo. Det kan innebédra att arbetstagaren ska ta del av
utbildningar och instruktioner som arbetsgivaren tillhandahaller och &dven
rapportera eventuella brister i1 arbetsforhallandena (Arbetsmiljoverket 2020c).

Det finns en del riskfaktorer for just dessa arbeten, dir riskfaktorer é&r
omstdndigheter som kan paverka sjdlva risken (Vingard 2015). Massan och
storleken pa lasten dr saddana riskfaktorer, samt hur det r lastat, vilka kan péverka
vid lossning av lastbilarna. En annan riskfaktor dr den fysiska utformningen pa
omgivningen, det vill sdga inne pa virkesterminalomradena, som kan innefatta
utrymme for forflyttning av lastbilar och truckar, belysning och markeringar {or
chaufforer att forhdlla sig till. Dessa kan spela roll for personalens och
chaufforernas sikerhet.

1.5. Introduktion av nyanstallda

Enligt 3§ 3e kapitlet i svensk Arbetsmiljolag (SFS 1977:1160) ar arbetsgivaren
skyldig att se till att arbetstagaren fir god kdnnedom om de forhdllanden som
arbetet bedrivs under. Det innefattar dven att arbetstagaren ska upplysas om de
risker som kan vara anslutna till arbetet. Arbetsgivaren dr dven skyldig att se till att
endast arbetstagare som har fatt tillrdckliga instruktioner far tilltrade till och vistas
inom omraden dér det finns en pataglig risk for ohilsa eller olycksfall.

4§ sdger att arbetstagaren bade ska medverka i arbetsmiljoarbetet samt delta 1
genomforandet av de atgarder som behdvs for att sdkerstdlla en god arbetsmiljo.
Arbetstagaren dr skyldig att folja angivna foreskrifter och dven anvidnda de
skyddsanordningar som finns for att forebygga ohélsa och olycksfall.
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Introduktionen dr bdde viktig och avgorande for hur snabbt den nyanstéllde kan
skota sina arbetsuppgifter sjalvstandigt (Snell 2006) och eftersom vi alla har olika
forutséttningar for att 14ra ar det dessutom viktigt att den anpassas utifran individen.

1.6. Chaufforsinstruktioner

Skogsindustrierna (2018) har tagit fram en sékerhetsinstruktion vid vistelse inom
virkesterminalomraden vid hantering av skogsrdvara. Detta &dr generella
bestimmelser som dr framtagna dér lokala tilldgg kan ha gjorts, vilka d& kommer
fore dessa.

Inom virkesterminalomradet dr den max tilldtna hastigheten 30 km/h och anvisade
korvagar ska foljas. Det dr krav pé att chaufforen ska ha skyddshjdlm, skyddsskor
samt varselkldder av minst klass 2 utanfor hytten. Vid morker och nattetid géller
dven handskar med reflex (Skogsindustrierna 2018). Det &r arbetsgivarens
skyldighet att tillhandahalla ritt skyddsutrustning och dérefter den anstélldes
skyldighet att anvdnda dessa (AFS 1996:7). Under lossningsarbetet far chaufféren
inte prata i telefon fram till dess att kranen dr placerad for avtransport och
tomgéngskorning ska 1 mojligaste man undvikas (Skogsindustrierna 2018).

Det finns en del krav som giller for lyftanordningar sa som kranar och truckar. AFS
2014:16 kréver att tva kriterier dr uppfyllda for kranutrustningen och det dr att den
ar besiktigad samt att arbetsgivaren har dokumentation pa bland annat senaste
besiktningsintyget och instruktioner for anvidndning. For truckar pa
terminalomraden géller det att truckforaren har ett skriftligt tillstdnd for att f4 kora
den, vilket ska vara utfirdat av arbetsgivaren (AFS 2014:20).

Passagerare fir undantagsvis medfoljas om det innefattar utbildning av ny chauffor,
forutsatt att maskinféraren som utfor lossning ar informerad om detta och att de
befintliga skyddsforeskrifterna foljs. I annat fall ska passagerare lamna fordonet vid
mitstationen redan eller vid annan anvisad plats och vinta medan lossning sker.
Skulle passagerare upptagas i hytten ska lossningen avbrytas. (Skogsindustrierna
2018)

1.7. Sakerhetsarbete vid andra typer av terminaler

Ornfrakt transportleder inte bara lastbilar inom olika omraden, de har dven en
godsterminal for omlastning av parti- eller styckegods i form av privata- och
foretagspaket. For denna godsterminal finns sdkerhets- och ordningsregler som
bdde anstilld och inhyrd personal behover ta del av, skriva under och folja.
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Reglerna ér framtagna for att sdkra en trygg och séker arbetsplats och for att skapa
en trivsam arbetsmiljo dér alla kan trivas. Terminalansvarig ser till att ny personal
fér ta del av dessa samt att de f0ljs pd terminalen. Sékerhets- och ordningsreglerna
innefattar for Ornfrakt de viktigaste reglerna inom flera olika omraden som bland
annat brandsékerhet, olycksfall, skydd och sdkerhet, miljo och kérning men dven
omraden som mat och dryck, alkohol och rokning. (Ornfrakt 2020)

En annan typ av terminal &r en oljedepd som till exempel tar emot
petroleumprodukter via tankbat. Dessa har Overvaknings- och sédkerhetssystem
installerade for skydd mot lickage och dverspolning av cisterner. Personal utfor
omfattande och dokumenterade rutiner och kontroller pa depén. Deras
sdkerhetsarbete ska 1 forsta hand vara forebyggande och syftar till att olyckor inte
ska intrdffa. Ifall en olycka skulle ske finns utarbetade handlingsplaner samt
utrustning for att begrdnsa konsekvenserna av denna. Vid en séddan depa utfors
riskanalyser regelbundet for alla delar av verksamheten. Ett bolag med en sadan
oljedepa ldmnar in en sikerhetsrapport till Lénsstyrelsen i samband med att bolaget
ansoker om tillstdnd enligt miljobalken, denna innefattar da de storsta riskerna i
verksamheten. (OKQS8 2020)

1.8. Hallbarhet

Anstindiga arbetsvillkor &r viktigt for en héllbar utveckling och nadgot som ingér 1
de globala malen for en socialt, ekonomiskt och miljomaéssigt hallbar utveckling
(FN-forbundet 2021). 1 dessa villkor ingdr det att frimja en trygg och sidker
arbetsmiljo for alla arbetstagare (Regeringskansliet u.a.). Det dr dessutom en viktig
del av PEFC-certifieringen, vilken stéller krav pa att verksamheten ska bedrivas sa
att géllande lagar, svenska kollektivavtal och praxis péd arbetsmarknaden efterlevs
(PEFC 2021). Aven FSC-certifieringen kriver att certifikatsinnehavaren ska
bibehalla eller forbittra bade social och ekonomiskt vélbefinnande for de som
arbetar inom skogsbruket (FSC u.4.).
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2. Metod

Det togs fram en nulidgesbeskrivning av chaufforernas arbeten pé virkesterminaler
samt en beskrivning av de risker som forekommer. En nuldgesbeskrivning dr en
beskrivning av deras respektive arbeten. Dessa beskrivningar baserades pa
intervjuer.

2.1. Fallstudie

Arbetet ér en fallstudie med kvalitativa undersdoknings- och analysmetoder dér det
anvénts intervjuer for att samla in data. En fallstudie &r en smaskalig undersokning
med betydelse som, trots att den kan vara begrdnsad eller dr begrinsad 1 storlek,
syftar till att producera vérdefullt data samt att utféra analyser som ar av
anvindbarhet och intresse (Tight 2017). Det dr i1 en fallstudie inte helt enkelt att
séarskilja fall och sammanhang och ofta laggs fokus pa ett enda eller négra fa fall
som undersoks noggrant, vilket kan resultera i detaljerade kunskaper kring fallet
(Kvale & Brinkmann 2009). Fallet i den hiir studien innefattar Ornfrakt som en
enhet, innefattande arbetsgivarna och arbetstagarna pd medlemsforetagen samt
arbetsmiljon inom virkesterminaler.

2.2. Kvalitativ metod

En kvalitativ metod syftar till att beskriva uppfattningar av nagot specifikt fenomen
dar utgdngspunkten dr individers upplevelser och véirderingar eller uppfattningar av
det fenomen som ska beskrivas (Travers 2001). Vanliga metoder {for datainsamling
till kvalitativa studier dr intervjuer och observationer (Ahrne & Svensson 2015).

Eftersom det var en stor mdngd data som skulle analyseras tilldmpades kvalitativ
analysmetod dér det strdvades efter att 4stadkomma en helhetsbeskrivning av de
identifierade riskerna. Insamlade data i fallstudien, genom intervjuer, har
analyserats med kvalitativa, tematiska analysmetoder (Braun & Clarke 2006)
grundar sig pa deltagarnas beskrivningar av upplevda risker, riskfaktorer och
arbetsbeskrivningar. Den stora mingden skriftligt data efter renskrivning behdovde
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omvandlas for att underlitta dataanalys (Malterud 2014), dirav vald analysmetod.
Det tematiska angreppssittet anvéndes vid riskidentifieringen och inte for
nuldgesbeskrivningen. Den beskrivningen dr en beskrivning av arbetsprocesserna
dér data samlades in och sammanfattades fran en person per omréde, vilket gjorde
att det inte behdvdes tematiseras.

2.3. Urval

Det intervjuades nio personer déir tre av dessa dven ingick i den inledande
intervjustudien for en nuldgesbeskrivning. For denna intervjuades en
timmerbilschauffor, en flisbilschauffor och en fordetta virkesmatare, vilka valdes
ut for att de fanns néra tills hands och kunde intervjuas omgéende utan tidsbokning.
Det har dven funnits mojlighet att snabbt kontakta de vid ytterligare funderingar.
Dessa tre respondenter och fyra ytterligare timmerbilschaufforer och tva ytterligare
flisbilschaufforer intervjuades for riskidentifieringsarbetet. Fyra av de intervjuade
chaufforerna har en kort arbetslivserfarenhet och ar av yngre alder jamfort med de
andra fyra chaufforerna. De har arbetslivserfarenheter pa fem till atta ar respektive
trettio till fyrtio &r. De yngre respondenterna hade inte enbart sysslat med den
korningen de utfor idag utan har dven provat pa annat och da framst att kora grus
med lastbil. Tre av de dldre respondenterna har dven de kort annat &n timmer-
respektive flisbil och d& gods- eller grusbil. Den fjarde har dnnu bredare erfarenhet
och har sysslat med ett 15-tal olika lastbilstransporter. Av de atta chaufforerna ar
det fyra arbetsgivare och fyra arbetstagare. De intervjuade arbetsgivarna och
arbetstagarna arbetar inte pa samma foretag.

Med det medvetet gjorda urvalet av deltagare till intervjuerna gavs en bred variation
av arbetslivserfarenhet samt hur ménga virkesterminaler de besokt. Urvalet
baserades pa min kdnnedom om respondenterna. En bred variation av erfarenhet
kan generera méinga olika perspektiv pd arbetet och vilka risker det medfor
(Henricson & Billhult 2017).

2.4. Intervjuer

Kvalitativa intervjuer &r ett sitt for att forsoka forsta och ta reda pa minniskors
upplevelser kring ett specifikt &mne (Eriksson-Zetterquist & Ahrne 2011). En
intervju dr en konversation som har en struktur och ett syfte dér intervjuaren
presenterar dmnet for intervjun och foljer upp svaren péd sina frdgor som
respondenten ger (Kvale & Brinkmann 2009). Metoden anvindes for att genomfora
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en identifiering av de allvarligaste riskerna samt en dppnare variant for att utforma
en arbetsbeskrivning av de respektive yrkena studien innefattar.

En intervju kan vara ostrukturerad, semi-strukturerad eller strukturerad (Eriksson-
Zetterquist & Ahrne 2011). Det som skiljer de olika varianterna at ar hur pass styrd
intervjun dr. En ostrukturerad intervju utgér fran ett blankt papper och fungerar
ungefdr som ett samtal dér respondenten styr samtalet medan en strukturerad
intervju ar styrd av ett manus med bestimda frigor och foljdfragor (Kvale &
Brinkmann 2009). Under en semi-strukturerad intervju kan ordningen péd de
foreslagna fragorna istéllet &ndras och nya fragor kan laggas till (Svensson 2015).
En respondent fér svara fritt pd en 6ppen frdga och intervjuaren kan sedan reagera
pa vilka delar som é&r vdrda en foljdfraga (Svensson 2015). Skillnaden mellan 6ppna
och slutna frgor i en intervju dr att 6ppna inte har nagot specifikt svar medan slutna
har det. Oppna frigor har inget riitt” svar medan slutna kan besvaras med ett ord
eller olika svarsalternativ som ér rétt eller fel och genererar enkla fakta (Eriksson
et al. 2007).

Studien innefattade semi-strukturerade intervjuer som innebar att &mnet
presenterades for respondenten och att det fanns ett antal foreslagna 6ppna fragor
till arbetsgivare (Bilaga 1) respektive till arbetstagare (Bilaga 2) att stélla. Frdgorna
for intervjuerna har utformats av mig som forfattare dé det krdvdes svar kring ett
specifikt amne. De syftade till att starta en diskussion dir de forutbestimda fragorna
foljdes av foljdfrdgor som intervjuaren stéllde utifran det respondenten berittade.
Intervjuerna genomfordes av mig som forfattare via telefonsamtal med de nio
utvalda respondenterna under juli 2021 och de tog mellan 30-90 minuter.
Respondenternas egna beskrivningar kring &mnet som framkom genom
intervjuerna dr insamlad data. Den skrevs ner i skriftlig form som stddanteckningar
pa dator under intervjuerna och renskrevs sedan direkt efter genomford intervju
medan intervjuaren fortfarande kom ihdg samtalet.

For att uppfylla syftet med studien, att identifiera risker inom virkesterminaler,
genomfordes en inledande intervjustudie. Det genomfordes tre ostrukturerade
intervjuer med olika personer dir det stilldes fragor om hur deras arbete gar till
inom virkesterminalomraden. Tva av dessa var lastbilschaufforer, en som kor
timmerbil och en som kor flisbil, bdda med ca fem ars erfarenhet som anstéllda.
Den tredje personen har jobbat som virkesmitare pd mottagande virkesterminal i
ungefir tio dr. Respondenternas beskrivningar kring arbetet som framkom genom
intervjuerna ar insamlad data, vilken skrevs ner i skriftlig form for att sedan
utvecklas till nuldgesbeskrivningen.
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2.5. Databehandling

Enligt Malterud (2014) behover det skriftliga materialet omvandlas for att
underldtta for dataanalys. Databehandling handlar om att behandla insamlade data
sé att den blir mojlig att analysera och det &r viktigt att ha analysmetoden klar innan
intervjuerna paborjas for att kunna behandla data allt eftersom den samlas in och
inte efter att alla intervjuer dr genomforda (DePoy & Gitlin 1999). En stor médngd
data hade annars kunnat gé forlorat om det inte renskrivits och kategoriserats direkt
eftersom det &r svart att komma ihdg innehallet i ett samtal efter en viss tid enbart
utifrn stoddanteckningar.

Utifran nuldgesbeskrivningen genererades kategorier som anvindes for att
kategorisera intervjumaterialet kring risker i arbetet. Dessa kategorier kunde
forfattaren faststéilla genom att dela upp efter olika arbetsutféranden som ingér i de
respektive arbetena, vilka presenteras i tabell 1 och 2. Data, som renskrivits allt
eftersom det samlades in, delades upp efter kategorierna (Bell 2000). Genom att
data kategoriserades kunde en Overblick fas, vilket underléttade for att fi fram
monster i studien (DePoy & Gitlin 1999) och f6r jamforelser (Kvale & Brinkmann
2009), samt for att hitta samtliga identifierade risker i insamlade data (BYA u.a.).

Kategorierna for data frdn intervjuerna presenteras i tabell 1, 2 och 3 dir
kategorierna i tabell 1 anvédndes for timmerbilar och tabell 2 f6r flisbilar, tabell 3
anvindes for sdkerhetsarbete for bada yrkena. Kategorierna i tabell 1 och 2 dr
framtagna utifrén de olika arbetsuppgifterna som finns i yrkesutférandena medan
kategorierna i tabell 3 ar framtagna fOr att sdrskilja data om hur de olika
respondenterna upplever att de arbetar med sdkerhet inom sitt foretag och vad de
gor 1 det arbetet. Tabell 3 skapades efter att intervjuerna for att identifiera risker
hade péaborjats. Det gjordes eftersom det framkom en méngd data tack vare att det
fanns fragor gillande sdkerhetsarbete som annars inte kunde kategoriseras.

For timmerbilar innebdr kategorin inmétning den del av arbetet da chaufforen
anlidnder till virkesterminalen och far sin last inmétt (Tabell 1). Sedan kommer
kategorin kittingar som innebér att chaufforen ska lossa kéttingarna som binder
lasten, denna del sker efter att lasten dr inmétt och innan det blir lossat. Efter att
chaufforen lossat kéttingarna kommer nésta del av arbetet och ddrmed nésta
kategori som &r krankorning, detta innebér att chaufforen kor kranen for att flytta
pa den och mojliggora lossning av lasten med vedtruck. Vilket leder in till den sista
kategorin som &r lossning som innebér att vedtrucken lossar timmerbilen. Ibland
lossar chaufforen sjdlv, d& har inget data placerats under kategori krankdrning utan
enbart under lossning.
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Tabell 1. Kategorisering av arbeten for timmerbilschaufforer som insamlat material delades in i.

Kategori Beskrivning
Inmétning Chaufforen anldnder till virkesterminalen och fér sin last inmétt
Kattingar Chaufforen lossar kéttingarna som binder lasten

Kranko6rning Chaufforen kor kranen for att flytta den frén lasten for att
mojliggora lossning

Lossning Lossning av lasten, antingen av virkesterminalens personal med
vedtruck eller av chaufforen sjdlv med timmerbilens egen kran

For flisbilar innebér kategori lastning att chaufféren anvédnder en lastmaskin for att
lasta sin egen flisbil hos ett sdgverk (Tabell 2). Kategori inmitning innebér
densamma som for timmerbilar, att chaufforen anldnder till virkesterminalen och
fir sin last inmatt. Nésta kategori dr lossning och den delen av arbetet startar da
flisbilen lamnar méitstugan tills att den kor ut fran virkesterminalen och daremellan
hunnit lossa sin last.

Tabell 2. Kategorisering av arbeten for flisbilschaufforer som insamlat material delades in i.

Kategori Beskrivning

Lastning Chaufforen anvander en lastmaskin for att lasta sin egen flisbil
Inmétning Chaufforen anlénder till virkesterminalen och fér sin last inmatt
Lossning Fran att chaufféren ldmnar métstugan efter inmaétt last tills att

chaufforen lamnar virkesterminalen

For att sdrskilja data mellan arbetsgivare och arbetstagare innefattande hur de
upplever att de arbetar med sékerhetsarbete inom sitt foretag kategoriserades sadan
data efter arbetsgivare och arbetstagare (Tabell 3).

Tabell 3. Kategorisering av sdkerhetsarbete som insamlat material delades in i.

Kategori Beskrivning

Arbetsgivare Hur arbetsgivare upplever att de arbetar med sédkerhetsarbete inom
sitt foretag

Arbetstagare Hur arbetstagare uppfattar att de arbetar med sékerhetsarbete inom
sitt foretag
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2.6. Etiska overvaganden

Etiska problem kan uppsta pd grund av det komplexa med att undersoka privata
asikter kring d&mnet. Dessa kan uppstd nir som helst under en intervjustudie och
borde dirfor tas 1 beaktning fran start till slut. Det dr viktigt att tinka pa att det under
en intervju finns risk att det uppstar stress for respondenten och dven fordndringar
1 hur personen forstér sina asikter. Respondenternas sekretess dr viktig att bevara
precis som deras uttalanden till den sammanstéllda texten, att den dr lojal mot deras
personliga uttalanden. (Kvale & Brinkmann 2009)

De data som presenteras i resultatet ska inte kunna &terkopplas till en viss
respondent, vilket respondenterna informerades om vid intervjuernas start. Deras
namn presenteras aldrig i arbetet, texten dr heller inte utformad pa ett sddant sétt att
det ska ga utlédsa att en viss respondent sagt en viss sak, detta for att sékerstilla att
deras sekretess bevaras.

2.7. Definitioner av maskinsystem

Nedan definieras de maskinsystem och relaterade begrepp som omfattas i arbetet
med timmer- och flisbilar pa virkesterminaler.

Timmerbil Lastbil som transporterar rundvirke fran skog till virkesterminal
Stakar Lasthallare pa timmerbil

Kran Sitter pa timmerbil for att chaufforen ska kunna lasta rundvirke
Vedtruck Truck utrustad med grip

Stationdr kran  Kran utrustad med grip som star pa marken

Flisbil Lastbil som transporterar restprodukter fran sagverk till
virkesterminal
Flisskap Lasthallare pa flisbil

Rulltickning Técker ovandel av flisskdp, gér att dppna och stinga

Lastmaskin Traktor med skopa

24



3. Resultat och analys

3.1. Nulagesbeskrivning

3.1.1. Timmerbil

Timmerbilen kor lastad till virkesterminalen, vilken kan vara beldgen till exempel
vid ett sdgverk, massabruk eller mer avsides som en lagringsplats. For att kunna
lamna rundvirke pd en virkesterminal krdvs inmétning av lasten vid anlédndandet,
antingen av en virkesmadtare vid en sa kallad maétstuga eller genom fjarrmétning.
Vid en mitstuga sker métningen manuellt av virkesmitaren som star pa méatstugans
brygga som &r 1 niva med Overst pa lasten pa timmerbilen. En virkesmitare dr en
anstélld person pd mottagningsplatsen som har som uppgift att faststdlla volym och
kvalitet pa lasten. For att chaufforen ska ta sig upp till métstugans brygga anvinds
oftast en jarntrappa pa utsidan av huset, hit dr det nddvéndigt att ta sig for att ta
emot kvitto for inmétningen. Fjarrmitning sker istdllet digitalt, hér stéller sig
timmerbilen pd anvisad plats, alternativt rullar sakta fram, och blir fotograferad fran
flera vinklar. Dessa bilder siands sedan till en digital bildmitningscentral for
inmitning. Vigning kan dven ske samtidigt om maétplatsen har vag, och sedan far
chaufforen direkt ett kvitto pa vad och hur mycket som maitts in. Vid fjarrmétning
gar chaufforen istillet in i en liten barack for att fa ett godkdnnande av bilderna
samt avldmningskvitto eftersom métningen sker i efterhand med hjélp av bilderna.
Sedan kor timmerbilen fram till anvisad lossningsplats for att kliva ur och lossa
kattingarna som binder lasten. Det gor chaufforen genom att lossa kéttingarna dér
de sitter fast och sedan rycka och dra frdn motsatt sida tills de faller ner fran lasten.
Chaufforen brukar forsoka fanga kéttingarna sé de inte faller ner pa marken och blir
smutsiga. Det ar tvd kittingar per trave som binder lasten, vilket betyder att
chaufforen har sex kéttingar att dra av, en i taget. Om vedtrucken ar upptagen med
att lossa ndgon annan timmerbil kan chaufféren stanna till innan lossningsplatsen
for att lossa kéttingarna dar och sedan kora fram till anvisad lossningsplats.
Chaufforen behdver dven flytta pé kranen da den ligger utstriackt over biltraven, det
g0r man genom att kora upp kranen 1 hogsta 1dge om den sitter kvar pa timmerbilen.
Vid langre korstrackor kan kranen stillas av och ldmnas nédrmare avldgget for att
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viktmadssigt kunna lasta mer. Om chaufforen stannat till innan lossningsplatsen for
att lossa kéttingarna 1 véntan pa sin tur sa kor man d@ven upp kranen dir innan man
kan rulla fram till anvisad lossningsplats. Timmerbilar kan vara utrustade med olika
sorters kranar vilket gor att detta moment, att flytta kranarmen infor lossning med
vedtruck, forekommer for vissa men inte andra. Vissa behover klittra upp till en
kranhytt eller sittholk for att kora kranen medan vissa timmerbilar &r utrustade med
sa kallade Z-kranar. En sddan kran félls ihop mellan bil och slép och far ungefar
formen av ett Z, vilka dirmed inte behover flyttas infor lossning. Z-kranarna gar
inte att stdlla av som andra kranar utan sitter alltid fast pa timmerbilen. De vanliga
kranarna idag gér inte att fdlla ihop pa samma sitt och ligger ddrmed utstrickt Gver
lasten, varfor dessa maste flyttas infor lossning. Nér det sedan ar dags for lossning
behover chaufforen kliva ner frdn kranen om man kor den 1 topp nér timmerbilen
star pd anvisad lossningsplats, alternativt kliva ur forarhytten om det redan &r gjort
eller om timmerbilen har en Z-kran. Dérefter lossar en vedtruck timmerbilen medan
chaufforen vintar pd anvisad plats och ger direktiv nér vedtrucken kan gripa tag om
lasten. Vissa virkesterminaler har en kur utplacerad intill lossningsplatsen dar
chaufforen ska std medan vedtrucken lossar och dérifrdn dirigera. Efter att
vedtrucken lossat allt kan chaufféren sedan kora ner kranen igen och ldmna
virkesterminalomradet.

Vid vissa tillfdllen ska rundvirket koras till en virkesterminal och lossas for att
sedan lastas om och skickas vidare med exempelvis tag eller bat. Timmerbilen kor
da till en nérliggande virkesterminal for att méta in lasten om den mottagande inte
har egen inmitning, sedan kor den till anvisad virkesterminal for att lossa lasten.
Dar kan det vara egen kranlossning eller trucklossning. Om det &r trucklossning
sker det pa samma sitt som beskrivet ovan. Om det dr egen kranlossning behover
chaufforen parkera precis intill dar lasten ska ldggas, kliva ur och lossa kéttingarna
och sedan sétta sig och kora kranen. Det forekommer dven att rundvirke kan behova
lagras pa en mer avsides virkesterminal for att koras in till en industrispecifik
virkesterminal vid ett senare tillfdlle. Timmerbilen behover dven d& mita in lasten
pa en nédrliggande virkesterminal om den mottagande inte har egen méitning och
direfter kora till den anvisade virkesterminalen for att lossa. Aven hir kan det vara
egen kranlossning eller trucklossning, vilka fungerar pd samma sétt som beskrivet
ovan. I de fallen det anvéinds vedtruck for att lossa timmerbilar pa dessa typer av
virkesterminaler (omlastning till tdg eller bét eller avsides lagring) ar nér stora
volymer kommer in eller ska avga under kort tid.
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3.1.2. Flisbil

Flisbilar kor mellan tva virkesterminaler, vanligtvis ett sdgverk och ett virmeverk
eller bioraffinaderi. Vid sdgverket lastar Ornfrakts medlemmar sin flisbil sjilv med
en lastmaskin som finns till forfogande for uppgiften. Detta gors medan flisskapen
ar stangda och rulltackningarna dppna. De lastar dd skopan pa lastmaskinen med
antingen flis, sdgspan, bark eller kutterspan fran respektive hog for att sedan kora
till flisbilen, hissa skopan i hogsta lige och didrefter tippa ner det i flissképet pa
flisbilen. Det krdvs omkring 18-20 skopor av lastmaskinen for att fylla
lastbilsekipagets flisskdp men det kan variera beroende pa om det ar fran tall eller
gran da dessa skiljer 1 vikt samt utifrdn max tillaten vikt for flisbilen. Nér chaufforen
lastat klart sd parkeras lastmaskinen och chaufforen kan sitta sig i flisbilen for att
stdnga rulltdckningarna, sedan det ar klart for att kora 1 vag.

Nir flisbilen anlédnder till en industrispecifik virkesterminal sker inmétning pa
samma stélle som for rundvirke fast enbart med vigning och chaufforen erhaller ett
kvitto for det. Néar chaufforen stdr pa véagen framfor maitstugan Oppnas
rulltdckningen, ibland dven innan om det dr ko, for att det ska kommas at att ta prov
av lasten. Det gors frdn matbryggan som finns i hdjd med Overst pd flisskapen.
Varje gang tar personalen pa matstugan eller chaufforerna prov for span, bark och
kutterspan i en papperspase medan det bara ibland sker stickprov for flis. Métarna
eller chaufforerna fyller i sa fall en hink med flis frén lasten. Vare sig det dr en fran
personalen pa madtstugan eller chaufféoren som tar prov fran lasten behdver
chaufforen g upp for trappen till métstugan for att ta emot sitt kvitto for den inmétta
lasten. Sedan kor chaufforen till anvisad lossningsplats och 6ppnar flisskipens sidor
samtidigt som chaufforen dven tippar flisskapen at sidan medan den sakta rullar
framédt och tippar ur lasten. Chaufforen stédnger sedan flisskapen och rulltdckningen
och kan dérefter lamna virkesterminalomradet.

Det hédnder att flisbilarna anvands till att kora virkespaket, vilket dr paket med
sagade trdvaror som kan staplas inne i flissképen. Nér detta gors dr det personal pa
sagverket som lastar flisbilen med en lastmaskin med gafflar och lyfter in
virkespaketen. Sedan binder chaufforen virkespaketen inne 1 flisskapen med
spidnnband. Dessa kors sedan till ett justerverk dér trdvarorna paketeras innan det
skeppas vidare med bil eller bdt. P4 justerverket finns personal som lossar
virkespaketen efter att chaufforen lossat lastsékringen.

3.1.3. Virkesterminaler

Timmer- och flisbilar kor sina laster till olika virkesterminaler beroende pa vad den
specifika lasten har for dndamal. De olika virkesterminalerna kan klassificeras
utifran deras position inom forsorjningskedjan och deras syfte. Virkesterminaler
fungerar som en anldggning for omlastning av rdvara och kan ha varierande avstand
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till industrin (Kons 2019). En industrispecifik virkesterminal finns 1 direkt
anslutning till industrin (Figur 1) och kallas vedgérd dar timmerbilarna lossar och
flisstacken dér flisbilarna lossar flis. Denna drivs av industrin och lagrar inte ravara
sarskilt 1ange (Kons 2019). Sedan finns det virkesterminaler som inte ligger i direkt
anslutning till industrin och kan fungera som buffrar for att jimna ut flédet under
sdsongsvariationer pa grund av bland annat vider (Figur 2). Dessa kan lagra ravara
under en lidngre period (Kons 2019).

Figur 1. Industrispecifik virkesterminal i direkt anslutning till industrin. A: industri, B:
industrispecifik virkesterminal, fortsdtter dven med till vinster i bild ddr det finns fler virkestravar
och flishogar, C: virkesterminal som fungerar som lagringsplats for ldngre perioder och/eller for
att lastas om till bat. Foto: Domsjo Fabriker.
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Figur 2. Virkesterminal placerad avsides fran industrin. Foto: Rebecka Eriksson.

Nér timmer- eller flisbilar anlénder till en virkesterminal méter virkesméitare eller
kameror in deras last och &r det pa en industrispecifik virkesterminal lossar sedan
truckforare timmerbilarna med vedtruck och flisbilarna lossar sjdlva. Det finns
olika typer av virkesterminaler som forddlar révara: sagverk, pappers- och
massabruk, virmeverk och bioraffinaderi. Flisbilarna kor fran sdgverk till pappers-
och massabruk, virmeverk och bioraffinaderi medan timmerbilarna kor fran skogen
till sdgverk, pappers- och massabruk, virmeverk och bioraffinaderi. Alternativt kor
lastbilarna till virkesterminaler som inte dr industrispecifika, vilka kan variera 1
storlek, utformning och anvdndningsomréde. Vissa fungerar som lager ifall det
rdder utrymmesbrist hos en industrispecifik virkesterminal, dessa kan i folkmun
bendmnas upplag, och hir lossar bade timmer- och flisbilar sjdlva. En sadan
virkesterminal kan ligga en bit fran industrin, vilket innebédr att nir industrin
efterfragar rundvirket hirifran behdver timmerbilarna till virkesterminalen och lasta
for att sedan kor in till vedgarden hos en industri. Det forekommer 1 séllsynta fall
kranar for lossning och lastning av rundvirke pa dessa virkesterminaler, men det ir
i sddana fall d4 mycket volymer ska flyttas inom kort tid. Aven flis kan behdva
lagras pa en virkesterminal ifall det finns ont om plats hos den industrispecifika, da
lossar flisbilarna sjdlva precis som vanligt, och nir det ska transporteras in till
industrins nérliggande virkesterminal krévs en lastmaskin for att kunna lasta upp
bilarna.
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Andra virkesterminaler kan vara anldggningar for omlastning av rundvirke till tdg
och bét. Vid tagterminaler kan det ske direkt omlastning fran timmerbil till tdg med
hjilp av stationdr kran om taget star inne pa virkesterminalen. I annat fall lossar
timmerbilen sjélv pa anvisad plats for att den stationira kranen sedan ska kunna
lasta taget dd det anldnt (Figur 3). Nagot liknande géller dven for batterminaler,
timmerbilar kan lossa rundvirke sjélv intill kajen som sedan lastas pa béten vid ett
senare tillfdlle alternativt bli lossade av en stationdr kran som lyfter rundvirket
direkt pa baten. Vid vissa tillfdllen kan timmerbilar anvdndas for lossning av bat
och d4 kora rundvirket fran baten till vedgarden. D4 lastas timmerbilarna med hjélp
av kran med rundvirke fran baten for att sedan kora det in till vedgérden for att bli
lossade av en vedtruck.

Figur 3. Stationdr kran som lastar tdg pad en virkesterminal. Foto: Rebecka Eriksson

3.1.4. Sammanfattande beskrivning av respektive arbete

Timmerbilschauffor

e Kor in till virkesterminal

e Fér lasten inmitt

e Gar till mitstugan for att {2 kvitto for inmatt last
e Kor till anvisad lossningsplats

e Gar ut och lossar kéttingar som binder lasten

e Sitter sig och kor kranen 1 hogsta laget

e Stér pa avstand och dirigerar truck

e Sitter sig och kor ner kranen

o Kor ivag fran virkesterminal
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Flisbilschauffor

e Kor till sagverk

e Parkerar och Oppnar rulltickning inifrén flisbilen

e Chaufforen lastar flisskdpen sjdlv med lastmaskin

e Sténger rulltickning inifrén flisbilen

e Kor till virkesterminal

e  Oppnar rulltickning inifran flisbilen

e Far lasten inmétt och det tas prov frdn den, antingen av chaufforen sjalv
eller personal

e Sténger rulltdckningen inifrdn flisbilen och kor till lossningsplats

e  Oppnar sidorna p4 flisskapen, tippar flisskdpen &t sidan och kor sakta for att
lossa

e Tippar tillbaka flissképen, stdnger sidorna pa flisskapen och kor ivéig fran
virkesterminal

3.2. Gemensamma risker pa virkesterminaler

Négra av de gemensamma riskerna som kom fram som géller bade for timmer- och
flisbilschauftorer var:

e Halka inom virkesterminalomréadet.
e Det anvénds daliga skor som leder till exempelvis att kliva snett.
e Att inte kunna kalla pa hjdlp om nagonting hdander vid ensamarbete.

De ndmnda halkriskerna &r nagot som rader generellt inom virkesterminalomraden
och risken okar dir det finns behov av att ga i jarntrappor. Dessa finns oftare pa
virkesterminaler som ligger i anslutning till industrier som forddlar ravara jaimfort
med de som fungerar som lagerplats eller omlastning till exempelvis tagtransporter.
Halkrisken Okar for en stressad chauffor, vilket dr vanligt forekommande idag da
de ror sig fort mellan olika moment. De flesta respondenter upplever stress i sitt
yrke pa grund av de sma marginalerna ekonomiskt, chaufférerna vill jobba sa fort
som mojligt.

En erfaren respondent pratade om vikten av riktiga och ordentliga arbetsskor inom
terminalomraden, och menade dé att det giller alla typer av terminaler. Idag gér
manga i traskor med stalhétta men struntar i att anvdnda bakkappan for att de enkelt
ska kunna kliva ur de pd sista trappsteget innan de kliver in i lastbilen. Sddana skor
ska anvindas med bakkappa for att de ska anses sdkra. Detta medfor risker att kliva
snett eller att kliva ur skorna, ndgot som ocksa har littare for att ske desto mer
stressad en chauffor &r.
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Varenda respondent pipekade att de storsta riskerna inom deras yrke kommer vid
ensamarbete. For timmerbilarna giller det framfor allt ute 1 skogen, vilket inte
omfattas av detta arbete. Dock forekommer ensamarbete dven for bade timmer- och
flisbilar nir de behover kora till obemannade virkesterminaler som fungerar som
lagerplatser eller for omlastning till exempelvis tdg. Daremot dr det storre chans att
ndgon mer lastbil kommer till en sddan virkesterminal och gor en ensam chauffor
sdllskap inom nértid jamfort med till ett avldgg ute i skogen. Detta eftersom det
oftast bara ar ett akeri som blir tilldelat att kora fran ett avlagg men flera dkerier har
gemensam mottagningsplats.

Respondenterna upplever att riskerna som finns vid varje moment for bade timmer-
och flisbilschaufforer har lattare att intrdffa desto mer stressade de dr. Stress
upplevs av de flesta eftersom det handlar om sma marginaler ekonomiskt och
chaufforerna upplever att de behdver skynda sig sd mycket de kan genom alla
moment. Detta skapar en grogrund for risker och gor att de har lattare att intréffa.

Tvé respondenter, en som kort bade timmer- och flisbil och den andra som har kort
1 princip alla typer av transporter, nimnde att av dessa undersokta arbeten dr det
mest riskfyllt med att kora timmerbil och mindre risker med flisbil. Ifall virkespaket
kors med flisbil klassar dess risker in mellan tidigare nimnda. De motiverar det
med att fler handelser kan intraffa vid rundvirkeskdrning jamfort med fliskorning
samt med virkeskorning jamfort med fliskorning. Nér flisbilarna kor virkespaket
finns risk att paketen halkar ur flisskdpen om flisbilen stér lite snett och faller 6ver
chaufforen eller ndgon annan person. De pdpekar dven att konsekvenserna &r
allvarligare av riskerna vid rundvirkeskorning och att det forekommer mer
ensamarbete pd virkesterminaler for timmerbilschaufforer &n for flisbilschaufforer.

3.3. Risker for timmerbilschaufforer pa virkesterminaler

Foljande olycksfallsrisker har ndmnts av flera eller kan anses speciellt allvarliga:

e Momentet kittingar, att dra ner stockar over sig for att kédttingarna fastnar
nir de ska av.

e Nagonting lossnar fran kranen d& den korts i1 topp och faller ner eller att den
gloms uppe och timmerbilen 1dmnar virkesterminalen med kranen i hogsta
lage.

e Vedtrucken kor fram till timmerbilen for fort och sénker gripen dver lasten
medan chaufforen dr pa vag ut, vilket gor att denne kan ga in i gripen. Néar
vedtrucken sedan griper tag om lasten kan ndgonting, exempelvis en stock,
spratta i vdg ifall den kldms fel och da tréffa chaufforen som star néra.
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3.3.1. Inmatning

Av intervjuerna framkom att det finns en risk for att halka under momentet
inmétning. En del virkesterminaler som dr utrustade med métbrygga vid inmédtning
har en trappa upp till den som &r upphdjd for att virkesmédtarna ska vara pd samma
niva som overst pa lasten. Dessa trappor ar oftast i jarn och kan bli halkiga vintertid.
Andra virkesterminaler som har kameramétning har istéillet ingen métbrygga, dock
kan det vid dessa finnas en halkrisk nér akaren behover rora sig bakom bilen. Det
kan behovas for att skrapa pa dndarna pa timret for att fi fram virkesmarkningen.
Har kan det bli ett problem om det dr trangt och daligt sandat, d& finns det risk att
halka tétt intill lastbilsekipaget och da sld sig i ndgonting férutom marken och vara
svart att ta sig upp. I 6vrigt framgick det att momentet for inmétning inte innefattar
ndgra andra allvarliga risker.

3.3.2. Kattingar

Med momentet kittingar menas nér chaufforen lossar kittingarna som ligger dver
lasten for att sdkra den, och sedan drar de Gver till andra sidan f6r att frigora lasten
helt. Har formedlade varje respondent den allvarliga risken att en kedja kan fastna
i en stock nir chaufforen drar i den. Detta kan innebéra att chaufféren behover rycka
mer 1 kedjan for att f4 ner den vilket kan leda till att en stock foljer med, eller att
kedjan fastnar i en kvist och stocken foljer med da. En stock som faller ner riskerar
att gora stor skada om den traffar en person, chaufforen i det hir fallet. Chaufforen
maste ha hjalm enligt regler men trots det finns dnda en risk att till exempel bryta
nacken om man far en stock over sig. Triffar stocken andra delar av kroppen kan
den orsaka bade sarskador och benbrott. Risken blir stérre om timret ar kortare och
inte riktigt ligger mellan stakarna, det vill sdga att den har littare for att glida ut
mellan de. Risken okar dven om chaufforerna lastat mycket sa att Gversta lagret
timret inte sékras helt av stakarna och dé kan rulla 6ver de.

Stockar som faller ner for att kéttingarna fastnar i de faller fran en ho;jd pa cirka 4,5
meter. Det medfor dven att den far en hog fart innan den nirmar sig backen, plus
att den ar tung. Respondenterna tycker att hjdlm &r bra i sddana situationer da det
finns risk att dra ner en stock, manga av de ndmner dven kravet pa hjdlm. Har
chaufforerna inte hjdlm pé sig far de inte lossa lasten pa virkesterminalen. De
ndmner dven att stor risk kvarstar trots hjdlmtvanget, att det trots hjdlm kan orsaka
en allvarlig skada pa huvudet. En fallande stock kan dven triffa andra delar av
kroppen én huvudet, vilket hjdlmen inte har nagot skydd mot. Respondenter som
varit néra att skadas eller skadats i en saddan risksituation aterger att de blivit mer
forsiktiga tack vare sadana erfarenheter. De papekar dven att det dr viktigt att inte
lasta §ver stakarna, trots det dr det latt hint pd grund av smé& marginaler ekonomiskt.
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3.3.3. Krankorning

Timmerbilarna kan vara utrustade med olika typer av kranar och vissa behover
flytta pa de for att en vedtruck ska kunna lossa lasten. Kranen kors 1 topp for att
chaufforen ska kunna ta sig ur hytten eller ner frén sittholken. Forr lades kranen &t
motsatt sida mot sidan som vedtrucken lossar frén, da var det mer besvarligt att ta
sig ner fran kranhytten. D& chaufférerna behover kléttra upp for att kora undan
kranen tillkommer risken for att falla ner. Det kan vara brattom upp och ner for
chaufforerna och det kan finnas slangar i vigen som dr latta att fastna i och som
darmed Okar risken for att falla och sld sig mot marken eller mot ndgonting pa
timmerbilen.

Nir kranen kors 1 topp finns en risk for att ndgonting f6ljt med i1 gripen och som da
kan falla ned, till exempel sten, eller att ndgon 16s mutter faller ned. I virsta fall
lossnar gripen. Detta medfor en risk att fa ndgonting péd sig som faller ned nir
kranen star i topp och chaufforen kliver ner frén kranen for att dirigera vedtrucken
1 ndsta moment.

Det hénder att chaufforer glommer att kora ner kranen nér vedtrucken lossat klart
och ldmnar virkesterminalen med kranen i topp. Detta kan medfora att chaufféren
smadller in kranen i ndgonting som inte &r tillrdckligt hogt. Inom virkesterminaler
kan det finnas exempelvis byggstéllningar eller ledningsror som chaufforerna da
kan kora in kranen i, vilket medfor bade skada pa kran och bygganordning. Vissa
virkesterminaler kan skydda sadant med en jérnbalk, detta medf6r dock fortfarande
skador pd kranen. P& andra virkesterminaler sd finns inga hinder inom
virkesterminalerna utan da hinder det att chaufféren inte mirker det forrdn det
smadller 1 ndgonting utanfor omradet. Det kan da hénda att timmerbilen hinner fa
upp farten och kor in kranen i exempelvis en viadukt som dessutom kan vara ett
promenadstrak for minniskor. Detta innebér ocksa en forstord kran pd timmerbilen,
men den allvarliga risken 1 detta &r risken att det befinner sig ménniskor pa den
plats dér kranen riskerar att traffa.

3.3.4. Lossning

Efter att chaufforen lossat kéttingarna och kort upp kranen sé kors timmerbilen fram
till anvisad lossningsplats. Vedtrucken far da vénta tills chaufforen kommit ut ur
timmerbilen och de fatt 6gonkontakt med varandra, alternativt tills chaufforen star
i utsatt kur vilket finns vid en av virkesterminalerna som Ornfrakts medlemmar kor
till 1 dagsldget. Det finns en risk att ndgonting, till exempel en stock eller en bit av
en sadan, flyger ivdg nir vedtrucken griper tag om lasten om det inte ligger helt rétt
lastat pa timmerbilen. Det dr viktigt att chaufforen lastat rdtt men ocksa att
truckforaren tar lasten rdtt i gripen. Ifall chaufféren star for nira timmerbilen nir
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vedtrucken lossar finns det d& en risk att bli trdffad av det som flyger ivdg ndr
vedtrucken lyfter av lasten. Respondenterna uppger dock att truckforarna dr duktiga
pa att séga till om chaufforerna star for ndra samt vinta in 6gonkontakt. Diremot
finns det vissa truckforare som har brattom och kan dé borja ndrma sig timmerbilen
och f6ra ner gripen 6ver lasten innan chaufféren hunnit stiga ut. I sddana fall ansags
det vara negativt att truckforarna borjar med att lossa biltraven eftersom det da ar
risk att chaufforen kan fa vedtruckens stora grip i huvudet ndr denne kliver ur
lastbilshytten. Det hade varit mindre risk for det om truckforarna hade fokuserat pa
att lossa nigon av vagntravarna forst. An fast vedtrucken inte griper 4t runt lasten
innan de har 6gonkontakt med varandra hade det 6nskats garanterad 6gonkontakt
innan den 6verhuvudtaget kor fram mot timmerbilen.

Respondenter som kort timmerbil for omkring 30 ar sedan berdttar om hur det inte
fanns krav pd 6gonkontakt pa den tiden och att det hinde att vedtrucken kldmde
chaufforer nir den grep tag om lasten och chaufféren befann sig pa andra sidan
timmerbilen. Eftersom detta innebar dodsfall dr det i dagsléget krav pa 6gonkontakt
mellan chaufforer och truckforare innan truckféraren far gripa tag om lasten.
Chaufforen dirigerar dven truckforaren for att bara gripa tag om timret och inte
balkarna pa timmerbilen, varfor 6gonkontakt ocksa ér viktig.

3.4. Risker for flisbilschaufforer pa virkesterminaler

Det var nagra respondenter som har kort bade timmer- och flisbil, dessa uppgav att
de upplevde det mer riskfyllt att anlinda med timmerbil till en virkesterminal
jamfort med flisbil. Trots det framkom en del risker for flisbilschaufférer som
analyserats 1 nedanstdende avsnitt. Dessa var ndgra risker som respondenterna
atergav:

e Kora lastmaskin pa halt underlag for att lasta flisbilen och ddrmed halka in i
ndgonting, dven risk att vdlta med den pd grund av dess hdga tyngdpunkt i
det momentet.

e [fall nidgonting pa flisskapen kranglar behover chaufforerna kléttra upp,
vilket innebar en risk att falla ner fran hog hojd.

e Trycka pa fel knapp och tippa flisskdpen istillet for att Gppna rulltickning
eller 6ppna sidorna, vilket da leder till att hela flisbilen vilter.

3.4.1. Lastning

Flisbilschaufforerna behover lasta sina flisbilar sjdlv, detta gors med en lastmaskin.
Eftersom flisskdpen pa en flisbil dr hoga behover chaufférerna hissa skopan pa
lastmaskinen i1 topp for att kunna tippa ner material 1 flisskdpen. Detta gor att
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tyngdpunkten blir hog och att lastmaskinen blir ranglig, vilket medfor risk att vilta
med den. Risken okar ifall det &r ett ojdmnt underlag att kora pé eller om det svings
for kraftigt nédr skopan dr hogt upp. Skulle chaufféren vélta med lastmaskinen kan
denne sla sig illa inne i hytten. Det dr dven en risk att inte upptdcka méanniskor som
ror sig 1 omradet vid backande med lastmaskinen, vilket i1 virsta fall kan innebéra
att chaufforen backar pd en annan ménniska. Vissa restprodukter lastas frén en
lastkaj, dir behover chaufforerna se till sé att de inte kor utfor kanten nér de ndrmar
sig flisbilen for att tippa skopan, eller backar ut for den nédr de ska paborja
lastningen. Det skulle ocksd kunna leda till att de vélter med lastmaskinen.

Vintertid tillkommer risken for halka och dér restprodukterna ska lastas far det inte
sandas eftersom sddant material inte far blandas in 1 restprodukterna. Det far heller
inte ldggas pa kedjor pa lastmaskinens dick eftersom det anses kunna skada asfalten
om den skulle komma fram. Det blir dérfor halkigt dir chaufforerna ska kora
lastmaskin for att lasta sina flisbilar, en plats dir det dessutom ror sig andra
ménniskor som arbetar pa sagverket. Chaufforerna upplever en oro dver att kdra in
1 nagon eller kora utfor en brant sldnt om de inte skulle fa stopp pé lastmaskinen pa
det halkiga underlaget. Skulle det vara sa halkigt att de inte far stopp kan det darfor
leda till att de kor 6ver nagon eller voltar utfor slédnten och slér sig inne i hytten. De
forsoker didrmed att kora dir det &r mindre halkigt for att forsoka undvika de
riskerna. Utover dessa risker vintertid sa dr det dven svérare att lasta bark da den
tenderar att frysa i hogen. Det gor att chaufforerna bara kan fylla ungefar halva
skopan med material for att det slirar pa grund av hért motstand av hogen.

3.4.2. Inmatning

Innan flisbilarna kor fram till métstugan och upp pa vagen behdver de Sppna
flisskdpen genom att ta av rulltickningen. Arbetsgivare onskar att flisbilarna star
still medan de utfor detta men chaufférerna upplever att allting maste genomforas
sa snabbt som mojligt, varfor de istéllet ppnar rulltickningen medan de sakta kor
fram till métstationen. I det hdr momentet finns en risk att trycka pé fel knapp, vilket
skulle innebéra att tippa flisskipen istdllet for att 6ppna rullrickningen. Eftersom
flisskdpens sidor i det hér fallet dr staingda skulle det innebéra att hela flisbilen vilter
pa grund av den forflyttade tyngdpunkten. Har flisbilen hunnit kéra upp pa vigen
vid mitstugan skulle da flisbilen vélta in 1 denna. Férutom att skada flisbil och
mitstuga finns det en risk att skada sig sjélv, speciellt om chaufforen inte &r biltad,
eller ndgon annan som befinner sig i nirheten och tréffas av ett ekipage som vilter.
Respondenterna upplever att det dr littare att gora fel vid utforande av flera moment
samtidigt, s& som korning och 6ppnande av rulltickning, jamfort med att bara utfora
en sak at gangen. Oppnar de dessutom rulltickningen for tidigt finns en risk att kora
in 1 ndgonting som &r for 1agt for att komma under medan det utfors, det skulle dock
inte innebdra nagra personskador.
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Chaufforerna 6ppnar rulltickningen sé att det ska vara mgjligt att ta prov fran
lasten, dér vissa chaufforer kan 6ppna bara precis sa de kommer at att ta ett prov.
Detta gor att armarna som lyfter rulltickningen sticker upp, ndgot som inte syns i
backspeglarna pa flisbilen. Det medfor en risk att kora in i ndgonting som ar for
lagt for att ta sig under nir de kor mot anvisad lossningsplats ifall de gloémmer att
stanga rulltickningen eller 6ppna den helt. Vilket leder till att den konstruktion som
finns fOr att 6ppna och stdnga rulltickningen dé gar sonder. Om det inte dr ndgon
personal 1 mitstugan precis vid anlindande far chaufforen kliva ut och ta prov sjilv
fran lasten. Om chaufforen inte kort tillrickligt ndra métbryggan finns en fallrisk
mellan den och flisbilen nér denne méste striacka sig for att ta prov av lasten. Vilket
da ocksa giller personal vid métstugan om de utfér provtagningen. Skulle en person
falla ned innebédr det ett fall om cirka 4-5 meter, vilket kan orsaka allvarliga
personskador.

Utdver ovan ndmnda risker finns det risk for att halka, antingen 1 jarntrappan upp
till métstugan eller pd fotsteg pa flisskdpen som chaufforerna kan behdva klattra pa
ifall de rdkar ut for ndgot problem, till exempel att rulltickningen inte gar av som
den ska. Detta medfor att de dessutom behover ta sig upp pa hog hojd, vilka bada
skapar en fallrisk. Chaufforen kan falla ned och sl sig i marken och éven slé sig
mot flisbilen pd végen ner i fallet, vilket kan innebéra personskador eller i vérsta
fall dodsfall.

3.4.3. Lossning

Vid momentet lossning aterkommer risken om att trycka pa fel knapp. Ifall
chaufforen trycker pa att tippa flissképen istéllet for att Sppna sidorna forst, sd finns
en risk att flisbilen vélter om chauffoéren inte hinner uppticka problemet i tid. Om
chaufféren da inte &r biltad, vilket ar stor sannolikhet eftersom chaufforen nyss
varit vid maétstugan, kan det innebédra att chaufféren tumlar runt i hytten vid
valtandet och slar sig. Nar chaufforen 6ppnat flisskapen for att lossa och sedan
trycker pa att tippa flisskapen s& behover flisbilen rulla medan den tippar av lasten,
annars kommer flisen att rinna ner framfor drivdiacken, vilket kan medfora att de
kor fast. Nér flisskapen dr 6ppna och tippen nere gar det bara att svinga ét ett héll,
annars hakar flisskdpen i varandra.

Efter att chaufforen lossat lasten kan flisskapen behovas skrapas for att fa ut allt,
speciellt vintertid om det hinner frysa under transporten. I sa fall behover
chaufforen klattra upp i flisskapen for att gora det, vilket medfor en risk for att falla
ner och slé sig i marken under kldttringen. Det &r dven riskabelt att g& och skrapa
flaket ndra kanten dé det kan vara halkigt, vilket skulle kunna gora sa att chaufféren
halkar och ramlar ut frén flaket. I 6vrigt gir chaufféren inte ut mellan inmétning
och lossning.
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3.5. Pagaende sakerhetsarbete

Under de genomforda intervjuerna diskuterades huruvida arbetsgivare arbetade
med sékerhet och risker inom foretaget samt hur arbetstagare var delaktiga i detta
arbete och hur de fick information om resultatet. Béde arbetsgivarna och
arbetstagarna svarade att de genom den obligatoriska
yrkesforarkompetensutbildningen, som kallas YKB, fér utbilda sig i forsta hjélpen.
Utbildningen syftar till att chaufforen ska uppna de kunskaper och praktiska
fardigheter som kréavs for att kunna utfora godstransporter pa ett tryggt sétt (SFS
2007:1470). Den delas upp i1 fem olika delar varav en bestar av hilsa, trafiksidkerhet,
miljosdkerhet, service och logistik. Respondenterna upplever att den ar nyttig inom
det hdr dmnet som arbetet fokuserar pa. Den innefattar en del om risker och hur
man ska gora om nagonting skulle intriffa, flera tyckte att de fick ett béttre risktank
och 6ppnare 6gon tack vare utbildningen. Daremot &r det flera chaufforer som har
svart for att sitta stilla och lyssna under en hel dags YKB, ndgot som férekom oftare
bland yngre arbetstagare jamfort med dldre i denna intervjuserie. Ndgon erfaren
ansdg att denna del av utbildningen, som innefattar att kunna utféra godstransporter
pa ett tryggt sitt, var den mest givande delen av YKB och gav en ingaende
forstéelse for risker medan en annan ansag att den inte var s specifik och gav en
mer grundldggande forstéelse for risker.

De intervjuade arbetsgivarna é&tergav alla att de utforde systematiskt
arbetsmiljoarbete i nadgon utstrickning. Frigan stélldes hur de arbetade for att
undvika risker, var pd de svarade med ett arbetsforlopp som innebar systematiskt
arbetsmiljoarbete. Ett exempel var gillande Coronaviruset som en arbetsgivarens
foretag hade gjort en riskanalys for. Dér fick varje anstilld fundera 6ver vad de
tyckte var de fyra storsta riskerna vad géllde viruset. Sedan sammanstélldes dessa
och all personal samlades for att diskutera och prata om riskerna och hur de skulle
kunna arbeta pa ett sékert sitt for alla. Det var ddremot flera arbetstagare som
svarade att de inte kinde sig delaktiga ndr deras arbetsgivare utforde
sdkerhetsarbete utan att de mer diskuterade kollegor emellan ifall det hént
ndgonting speciellt. Det var flera arbetstagare som inte visste vad systematiskt
arbetsmiljoarbete innebar och kinde att de aldrig blivit tillfrigade att delta i ndgra
diskussioner kring risker eller att fundera 6ver vad de tycker ar riskfyllt med sitt
arbete. Intervjuade arbetsgivare och arbetstagare jobbar ej pa samma foretag.

En respondent beréttade att de pd deras foretag hade en pérm i varje lastbil som en
variant for informationsdelning fran arbetsgivare till chaufforer. Denna innefattar
information om deras typer av korningar, samt forhallningssétt for personal utifran
deras villkor och regler. Det dr nagot liknande vad detta arbete syftar till att ligga
till grund for.
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4. Diskussion

4.1. Metoddiskussion

Arbetet baseras pa en kvalitativ forskningsmetod, dédr data har samlats in fran
intervjuer. Det har varit ett bra och effektivt sétt att samla in data genom semi-
strukturerade intervjuer med Oppna fragor. Varfor det valdes att gora pa det séttet
var for att fa respondenterna att berétta sé fritt som majligt utan att bli ledda av mig.
Jag ville att de skulle berétta om sina upplevelser och erfarenheter med egna ord.
Budiyanto & Fernanda (2020) har ocksa anvént sig av intervjuer med 6ppna fragor
for att samla in data kring risker pa containerterminaler. Eftersom att 6ppna fragor
anvindes upplevdes intervjuerna mer som ett samtal med en rdd trad, det géllde
bara att ha koll sa att respondentens svar tiackte de fragor och omraden som kravdes.
Déremot varierade graden av hur pass mycket jag behdvde leda de genom
intervjuerna mellan respondenterna dé vissa inte utvecklade sina svar pa egen hand.

Ett annat sitt att samla in data pa till kvalitativa studier &r genom observationer
(Ahrne & Svensson 2015). Mabrouki et al. (2014) har anvént sig av den metoden
for att identifiera risker vid hamnterminaler. De presenterar identifierade risker i
fem stora aktiviteter av det undersokta arbetet, likt de presenterade riskerna under
respektive kategori i det hir arbetet. Aven Budiyanto & Fernanda (2020) har anviint
sig av observationer i sin studie for containerterminaler och grupperar sina
identifierade risker utifrdn olika kategorier. Deras kategorier utgir déarfor frén
orsaker till olyckor, exempelvis brand eller trafikolycka, istillet for olika aktiviteter
1 arbetet.

Det finns risk att mina varderingar och uppfattningar har kunnat paverka tolkningen
av respondenternas svar eftersom resultatet av intervjuerna baserar sig pa just mina
egna tolkningar av respondenternas svar. Jag tror att jag upplever riskerna som mer
allvarliga dé jag inte utfort arbetena sjélv, vilket kan liknas med den situation som
en person som dr helt ny i arbetet ocksa skulle kunna kédnna. Min tolkning kan darfor
ha styrt resultaten till att riskerna framhivts som allvarligare dn vad de egentligen
ar. Vissa respondenter pratade avslappnat kring riskerna och det It inte som om de
kiande sig radd i sitt arbete, medan jag tycker att det kdnns som ett arbete fyllt av
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risker. Aven om riskerna egentligen inte ir si allvarliga som resultaten visar, s&
anser jag att riskerna kan innebéra de allvarliga konsekvenserna som konstaterats.

Eftersom min uppgift var att identifiera risker i arbetet férvintade jag mig att hitta
risker, varfor jag kan ha styrt respondenterna till att verkligen hitta risker i varje del
av sitt arbete inom virkesterminalomraden istéllet for att ndja mig med att det inte
upplevdes risker av alla vid alla tillfallen.

En erfaren respondent har ldst nuldgesbeskrivningen och resultatet, detta ger en
sdakerhet om att insamlad data inte kan vara allt for feltolkad. Dessutom sé
varierande deras svar endast en liten del och de flesta upplevde att det fanns samma
risker inom omradet, det skiljde mest at erfarenhetsméssigt och vad de varit med
om. Detta beror enligt min uppfattning pa att respondenterna upplever samma
risker, da den styrning jag kan ha forsokt gora for att hitta risker i alla delar av
arbetena inte lyckades med alla respondenter.

Respondenterna gav mig en bra och omfattande bild av deras tankar kring vilka
risker som finns samt hur de arbetar med sikerhet. Nér jag jamfor deras svar
sinsemellan kan jag konstatera att svaren dr ndstan genomgaende enhetliga. Jag kan
utifran deras breda erfarenhet anse att de har tillforlitlig kunskap om de risker som
identifierats. Daremot hade de yngsta jag intervjuade en arbetslivserfarenhet pa fem
ar, vilket skulle kunna betyda att de med kortare erfarenhet dn sa antingen ar
medveten om farre risker eller att de upplever dnnu fler pé grund av liten erfarenhet.

Jag genomforde nio intervjuer och med det antalet och urvalet kindes det som jag
uppnadde teoretisk maéttnad efter ungefdr sju. Vilket innebér att nya data som
samlades in inte bidrog med nagonting nytt utan bekriftade redan insamlade data
(Glaser & Strauss 1967). Det vill sdga att jag trodde att jag inte skulle fa ut
ndgonting mer av att fortsdtta med dnnu fler intervjuer. Jag genomforde dndé de tva
sista som jag hade tankt att jag skulle genomf6ra och de tillférde inte nya data utan
enbart data som kunde styrka den redan insamlade. Det finns dock en risk att jag
kan ha missat ndgon som sitter pd viktig information till det hir arbetet.

I den hir studien fragade jag inte efter specifika konsekvenser i mina fragor men
alla respondenter kopplade risk till olycksfall med konsekvens av skador och inte
sjukdom. Min egen tolkning av begreppet risk stimde Overens med
respondenternas, jag utgick fran olycksfall nér jag utformade studien. Daremot ar
jag sékrare nu pé definitionen dn vad jag var innan arbetet startade eftersom en
arbetsskada dven kan vara en sjukdom som uppkommer péd grund av olycksfall,
eller som pé annat sétt orsakats genom arbetet (Forsdkringskassan u.a.). Hade jag
utformat studien pa nytt med den definition jag har for risk idag skulle jag ha behovt
stdlla frigor pa ett sddant sitt att respondenterna forstod att jag menade bade skada
och sjukdom. Till en borjan var risk nadgot overgripande och nagot som hade en
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betydelse i form av sannolikhet for negativt utfall. Under arbetets géng har
begreppet risk kommit att anviandas pa ett subjektivt vis, vilket &r en beteckning for
den individuella riskbedomningen som inte behdver ha en koppling till sannolikhet
utan mer till den personliga upplevelsen av en risk jamfort med den objektiva som
mater sannolikhetsteori och statistik (Harrami & Kylefors 2000).

Det gar med sdkerhet bara att generalisera resultatet till de virkesterminaler som
Ornfrakts medlemmar kor till eftersom det kan finnas ndgon risk pd andra
virkesterminaler som jag inte fatt in 1 mina resultat. Respondenterna svarade som
att riskerna géllde for alla virkesterminaler de kor till. Vissa pratade om specifika
incidenter som lett till olyckor for att exemplifiera risker. Det gér inte att sdga att
alla identifierade risker i den hér studien géller for alla virkesterminaler, bade
maskiner, terminaler och lastbilar kan skilja sig 4t mellan olika omraden. Déremot
borde det vara nyttigt for andra att ta del av resultatet dnda.

4.2. Resultatdiskussion

Genom detta arbete kunde ett flertal allvarliga risker identifieras for timmer- och
flisbilschaufforer pa virkesterminaler. For timmerbilschaufférer uppstir manga
risker pa grund av att de behover kliva i och ur timmerbilen flera génger for att gora
olika arbetsuppgifter, bade att vistas till fots inom virkesterminalomradet och att
utfora vissa arbetsuppgifter kan innebira olika risker. En flisbilschauffor behover
lamna flisbilen mer sédllan och har farre arbetsuppgifter inom
virkesterminalomradet, trots det kunde flera allvarliga risker identifieras dven for
detta arbete.

Arbetsutforandena i nuligesbeskrivningen baseras pé intervjuer med Ornfrakts
medlemmar. Det betyder att den i huvudsak géller for dessa och att den inte behdver
vara detsamma for de som utfor samma yrke fast utanfor foreningen. De risker som
har identifierats giller troligen dven for andra #n Ornfrakts medlemmar d4 jag inte
funnit ndgot som borde vara begrinsat bara till dem.

4.2.1. Gemensamma risker och atgarder

Det rader 6verlag en generell halkrisk inom hela virkesterminalomradet nir vadret
skapar forutsdttningar for halt underlag, vilket inte dr nagon nyhet och négot som
respondenterna var vil medveten om. Detta dr en risk som kan leda till att en
chauffor halkar omkull och slér sig, konsekvensen av det kan bli allt mellan lindrig
och allvarlig. Slar chaufféren huvudet i isen eller 1 ndgot foremal kan det leda till
hjarnskador. Det dr 4ven ndgot som kan generaliseras till fler terminaler &n de som
respondenterna besokt da det ar védret till stor del som styr det. Enligt

41



Arbetsmiljoverket finns det foreskrifter och allminna rdd om arbetsplatsens
utformning som séger att bade trappsteg, lastkajer/-bryggor och markbeldggning pa
utomhusarbetsplatser ska vara utforda sé att halkrisken minimeras och dar det
behovs ska ytskiktet motverka halkning (AFS 2020:1). Trappor utomhus bor enligt
dessa vara av gallerdurk for att minska isbildning. Trots att de dr utformade enligt
Arbetsmiljoverkets foreskrifter och allmidnna radd upplever chaufforerna att det
finns en halkrisk pa trapporna som finns utomhus.

Det dr enligt Skogsindustriernas sdkerhetsinstruktion vid vistelse inom
virkesterminalomraden (2018) krav pa att chaufféren ska ha skyddsskor utanfor
hytten, vilket innebér skor med stélhétta. Det anvinds idag olika sorters skor med
stdlhdtta bland chaufforer, en del anvidnder trdskor medan andra anvéander sig av en
taickande sko med snorning. De triskorna som anvinds ska anvindas med
bakkappan for att de ska anses sdkra, vilket sillan forekommer idag. Om hélen inte
sitter fast i en sko blir det dessutom svarare att ta riktiga steg och fotterna blir mer
sldpande &n om hélen sitter fast. Varfor dessa tréskor dr populdra beror pa att
chaufforerna inte vill ha skor inne i lastbilen, de ldmnar skorna pa sista trappsteget
for att undvika att dra in smuts pa tygmattan pa golvet. For att chaufforerna ska
kunna ta sig in och ut ur lastbilen snabbt viljer de dirfor sddana skor istéllet for
skor med snorning. For att undvika riskerna om att kliva snett och att kliva ur skorna
vid anvdndande av trdskor skulle chaufférerna istillet kunna anvédnda sig av
tackande skor med snorning. Nér de kommer till en virkesterminal och ska kliva ur
for forsta gdngen sd snorar de pa sig skorna och lyfter undan tygmattan tills de ska
lamna industrin och kan knyta av sig skorna och ldgga tillbaka tygmattan igen. Pa
det viset minskar de riskerna for att gora illa sig men ocksa for att f4 in smuts 1
lastbilen.

Idag forekommer inte ensamarbete pa virkesterminaler speciellt ofta for timmer-
och flisbilschaufforer. Det hdnder att de ska kora sin last till obemannade
virkesterminaler men det r storre chans att mota en annan chauffor pé en sadan én
pa till exempel ett avlagg ute 1 skogen. I vilket fall dr det viktigt att den som arbetar
ensam har mojlighet att kontakta personer for att & hjdlp. Det dr arbetsgivaren som
har huvudansvaret for arbetsmiljon och att forst bedoma riskerna och planera for
lampliga atgdrder om nigon ska arbeta ensam (AFS 1982:3). Eftersom det &r svart
for en chauffor att kalla pa hjdlp om ndgonting allvarligt skulle hinda, till exempel
om chaufforen fir en stock Over sig, skulle arbetsgivaren kunna anvénda sig av en
in- och utstimpling av chaufféren genom telefonen. Om chaufféren har en
applikation i telefonen dar en hemkomsttid stdlls in men chaufforen inte stimplat
ut innan den gér ett larm till arbetsgivaren som dé far undersoka léget.

Det framkom 1 studien att det var flera arbetstagare som inte kidnde sig delaktiga
nér deras arbetsgivare utforde sdkerhetsarbete. Det var flera arbetstagare som inte
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visste vad systematiskt arbetsmiljoarbete innebar och kinde att de aldrig blivit
tillfrdgade att delta i ndgra diskussioner kring risker eller att fundera 6ver vad de
tycker ar riskfyllt med sitt arbete. Att arbetsgivare inte inkluderar sina anstéllda i
sakerhetsarbetet eller sprider information om de risker som finns dr en allvarlig risk.
En icke tillhandahéllen information &r en risk som upptickts i en annan studie som
undersokt risker vid hamnterminaler (Mabrouki et al 2014). Det var en respondent
som beréttade att de pd deras foretag hade en pérm i varje lastbil som en variant for
informationsdelning frdn arbetsgivare till chaufférer. Denna innefattade bland
annat information om forhallningssétt for personal utifrdn deras villkor och regler.
En sadan parm hade dven kunnat innehdlla information om vilka risker som finns i
arbetet. Dock dr en parm ett verktyg som hade kunnat digitaliseras for att enklare
kunna fylla pd med ny information. Den handbok som ska skapas med det hir
arbetet som underlag blir en form av en digital parm for information kring risker pa
virkesterminaler.

4.2.2. Risker och atgarder for timmerbilschaufforer

Det identifierades tvé allvarliga risker med att kora kranen i hogsta laget for en
timmerbilschauffor, vilket gors for att forflytta den da den annars &r i vigen for att
kunna lossa timmerbilen. Det forsta som kan hénda &r att ndgonting lossnar fran
kranen, antingen ndgot som fastnat i gripen vid lastning, som till exempel sten, eller
att hela gripen faller ner och tréaffar en person och orsakar skador. Det andra som
kan hénda é&r att kranen gloms i1 hogsta ldget och att chaufforen ldmnar
virkesterminalen med den i det ldget. Skogsindustrierna (2018) sdger att chaufforen
inte far prata i1 telefonen under lossningsarbetet fram till dess att kranen &r placerad
for avtransport, vilket dr en bra rekommendation for att minska risken for att bli
distraherad och gldmma att kora ner kranen innan avfard. Att kranen glomts 1 hogsta
laget dr nagot som forekommit bland de virkesterminaler som respondenterna
besokt. Media har uppmiarksammat detta vid ett av stdllena det hént upprepade
génger och skrivit och pratat om en sddan olycka senast i maj i ar. Kranen slets da
av fran timmerbilen och blev hiangandes pa gangbron som den korde in i (Sveriges
Radio 2021a). Forutom att det hade kunnat innebéra allvarliga personskador om
ndgon befunnit sig pd gangbron sa uppstod ett hydrauloljelickage som behdvde
saneras. Bron behovde dven repareras och undersdkas for att konstateras vara séker
att anvinda igen. Berdrd kommun foreslog dtgirder efter olyckan i form av extra
skyltning och en ram innan géngbron for att det dd ska slamra till nér kranen tréffar
ramen. Det fOreslogs att denna ram skulle sidttas upp antingen mellan
virkesterminalen och gangbron eller vid utfarten av virkesterminalen om dgarna av
den skulle godkénna det (Sveriges Radio 2021b). Det dr ndgot som jag héller med
om och kanske speciellt om att sdtta upp den redan vid utfarten av virkesterminalen
sa att det hors ett ljud nér kranen slér i denna. Detta skulle kunna inforas pa varenda
virkesterminal som inte har en 16sning for detta problem for att undvika att kranen
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gloms 1 hogsta laget. En annan 16sning skulle kunna vara en typ av sensor vid
utfarten som gor att timmerbilen inte blir utsléppt fran virkesterminalen om det &r
ndgonting som sticker upp dver normal hojd. Atgirdsforslaget frin kommunen efter
olyckan hade inte atgirdats vid utforande av den hdr studien. Risken kan
generaliseras till alla chaufforer som kor timmerbilar som har en sddan kran som
behover flyttas pd infor lossning, medan risken att kora in i ndgot med kranen i det
laget inte kan det. Alla virkesterminaler ser olika ut och vissa har ingenting som en
uppfalld kran kan kora in 1 pa vigen ut alternativt kora in 1 utanfor virkesterminalen.
Pé vissa stdllen kanske en timmerbilschauffor klarar sig hela vigen ut till ett avlagg
1 skogen én fast det kdnns osannolikt med tanke pd hur minga hojdhinder det finns
langs végnatet 1 Sverige (Trafikverket u.d.). Daremot ska det papekas att det kan
ske allvarliga olyckor utanfor virkesterminalomrédet om kranen slér i ndgonting.
Det kan leda till personskador och materiella skador nér kranen tréffar eller river
ned nagonting. Nagot som minskar olycksfallsrisken dr anvéindande av timmerbilar
som anvénder sig av sd kallade Z-kranar, vilka inte behover flyttas pa for att kunna
lossa en timmerbil (HIAB 2020). En sadan kran félls ihop och far formen av ett Z,
dirav namnet, och ryms mellan bil och sldp pa timmerbilen. Genom att ha en sadan
kran pd timmerbilen forsvinner risken att glomma kranen i hogsta ldget eftersom
chaufforen aldrig behdver kora kranen inne pa virkesterminalen. Idag borjar det
finnas fler och fler av dessa maskiner, daremot ar det svart att argumentera for att
alla ska byta till en sddan kran da det 4r kostsamt. Manga sé kallade inlandsbilar,
som kor langa strackor for att lasta pé inlandet, anvdnder kranen mindre dn de som
kor kortare strackor. De viljer ddrmed ofta en billigare variant av kran. Jag tror
déremot att det succesivt kan komma att bytas till Z-kranar 6ver en langre tid da
forsdljarna kanske kan fa ner de i pris ldngre fram och att “vanliga” fasas ut och
kanske slutar tillverkas. En Z-kran sitter dven fast, den gar inte att stilla av som
andra kranar, vilket jag tror dr en &dnnu viktigare anledning till att de kommer ta
over pa marknaden. An fast det inte omfattades av det hiir arbetet sa papekade flera
respondenter att det var extremt riskfyllt att stélla av kranen, framst for att det gors
pa egen hand och att det &r stor risk att klimmas och inte kunna sdka hjélp. Det
finns dock en nackdel med en fast kran och det &r att de inte kan stilla undan den
for att kunna lasta tyngre pa timmerbilen.

Det identifierades tva risker i studien dér det kan spritta ivdg kvistar eller stammar,
det dr nér chaufforen ska lossa kéttingarna och nér vedtrucken griper tag om en
trave under lossning av timmerbilen. Det dr ndgonting som kan jamforas med att
det sprétter ivdg kvistar eller stammar vid kapning med motorsig och som dr en
vanlig anledning till olyckor 1 skogsbruket. Sddana olyckor i skogsbruket kan fa
konsekvenser som att bli triffad av det som spritter ivdg eller att en stam trycker
motorsdgen mot nigon kroppsdel (Arbetsmiljoverket 2020b;
Arbetsmiljoupplysningen u.a. c). Dessa tva risker skulle kunna generaliseras for de
flesta timmerbilschaufforerna oavsett vilken virkesterminal de kor till eller vilken
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typ av timmerbil de kor. Det dr krav pé att rundvirke ska sékras och da antingen
med spannband eller kitting (TY A u.a.), vilket gor att det finns risk for alla att deras
kétting eller spannband fastnar i en stock nir de ska lossa pé dessa och dra av de.
Det finns anvisningar for lastning som séger att stakarna ska né upp till minst mitten
pa det ytterst liggande rundvirket och att om det finns rundvirke som ar kortare dn
avstandet mellan tva stakar sa ska det placeras i mitten av lasten (TYA u.a.). Att
folja dessa skulle kunna bidra till att minska risken for att rdka dra med en stock.
Eftersom det var just bristande utférande av dessa beskrivningar enligt arbetet
rekommenderar jag att det fortydligas och pdminnas for chaufforerna. En ytterligare
aspekt kring detta &r att chaufforerna bor upplysas att vara uppmirksam pa hur
rundvirket faktiskt sag ut, till exempel om det var kvistar kvar pa det som kittingen
har storre risk att haka i. Chaufféren bor vara aktsam och beredd pa att det kan
forekomma att stockar faller ner, varfor information om risken ar nddvandig. Dock
ska det ovre rundvirket i mitten av lasten enligt instruktionerna ligga hogre én
rundvirket pd sidorna for att det ska dras at pa rdtt sitt nir det spinns fast, detta
medfor dock att om kéttingen fastnar i ndgon av dessa stockar sa kan den rulla ner
relativt 1att da det inte finns lika mycket som stoppar den i form av stock eller stakar.
Risken att en stock spritter ivdg fran gripen pa vedtrucken pa sédana
virkesterminaler dar chaufféren star for néra och oskyddad giller for alla
timmerbilschaufforer. Det finns dock virkesterminaler som har en speciell kur dér
chaufforen ska std under lossning, detta ger ett visst skydd och gor att chaufforen
blir mindre utsatt for den risken. Att sdtta upp en sddan skyddskur ar ett
atgirdsforslag for de virkesterminaler som inte har en sddan i dagsléget.

Det var ndgra respondenter som papekade att det finns négra saker som truckforarna
skulle kunna tinka pa nir de ska lossa timmerbilarna for att 6ka sikerheten. An fast
det ocksé ar en sak som inte inkluderas av det har arbetet skulle jag vilja papeka att
det dr viktigt som chauffor i det hir laget att vara medveten om att truckforare beter
sig olika vid olika virkesterminaler. Vissa har mer brattom &n andra och kan nirma
sig timmerbilen och borja fora ner gripen over lasten innan chaufforen hunnit stiga
ur. Det har visat sig i en annan studie om riskidentifiering vid containerterminaler
att lossning av containrar med truck &r ett av de mest riskfyllda momenten
(Budiyanto & Fernanda 2020). En rekommendation for truckforarna skulle darfor
kunna vara att alltid borja med att lossa pd slapet forst, vilket sdkerligen
forekommer pd vissa stéllen redan. Det ar dérfor inte generaliserbart for alla
truckforare, men bland de som inte gor pa det viset redan skulle den
rekommendationen kunna appliceras medan de som redan gor sa kan fortsétta pa
samma sitt. Om truckforarna borjar med att lossa sldpet dr risken mindre att en
chauffor till exempel far gripen pa sig.
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4.2.3. Risker och atgarder for flisbilschaufforer

Négot som skapar en tankestdllare dr att det inte gérs ndgonting at halkrisken vid
korning av lastmaskin for flisbilschaufférerna. De som arbetar inom det omradet
vid sagverket sdger att det inte gér att sanda underlaget vid halka eftersom sand och
grus ddrmed kan blandas in bland restprodukterna, vilket inte far forekomma. Det
ar enligt de heller inte mojligt att sdtta dubbdick eller kedjor pa lastmaskinen
eftersom det skulle kunna slita pa asfalten ifall den kommer fram under
beldggningen som gor marken hal (is eller snd). Detta gor att flisbilschaufforerna
varje sadan dag det rader halka riskerar att halka med lastmaskinen och antingen
skada sig sjdlva eller ndgon annan som stér pé fel plats vid fel tillfdlle. Dessutom
sanker det deras effektivitet i arbetet eftersom de inte kan fylla skopan lika full d&
hogen de lastar fran kan vara frusen och décken pa lastmaskinen slirar nir det blir
motstand. Det gor att det finns en risk for att chaufforerna vill hélla uppe
arbetstempot och darfor stressar istillet. En stressad chauffor riskerar att kora fort,
vilket gor att det blir &nnu svarare att fa stopp pa lastmaskinen pa halkigt underlag.

En annan risk som ndmndes r att vélta med lastmaskinen som de anvénder for att
lasta flisbilen med eftersom den far hog tyngdpunkt nér de kor skopan i topp. Den
risken skulle diremot kunna minimeras om chaufforerna tog det lugnt och backade
rakt bak fran lastbilsekipaget for att sedan sidnka skopan @nda ner. Risken att vélta
med lastmaskinen okar vid svidng i hog fart med hog tyngdpunkt (Binogi 2021),
vilket flera chaufforer utsitter sig for idag nédr de ska forsoka vara effektiva och
backa, svinga och sinka skopan samtidigt for att snabbare kunna fylla skopan igen.
Denna risk utsdtter de sig dessutom for ofta eftersom det kridvs omkring 18-20
skopor med lastmaskinen for att fylla flisbilens flisskap, vilket innebdr backande
lika ménga ganger. Om chaufforerna ska kunna ta det lugnare i det arbetsmomentet
skulle det krévas att de far kiinna en ldgre press pa att allt ska ske sa fort som mgjligt.
Den hir risken gar inte direkt att generalisera for andra flisbilschaufforer da det inte
gér att siga sikert att alla lastar sina egna flisbilar med en lastmaskin som finns pa
sagverket. I andra fall skulle det kunna vara egen sigverkspersonal som kor
lastmaskinen och lastar alla flisbilar, vilka kanske dr mer rutinerade och medvetna
om riskerna. Det gér heller inte att séga att andra sédgverk eller virkesterminaler inte
g0r mer for att undvika halka.

Flisbilschaufforer kan vid nagra tillfillen behova kléttra pa sitt ekipage ifall
ndgonting kranglar. Det kan vara att rulltickningen inte gér upp eller ner som den
ska eller att de behdver klattra in 1 flisskdpen for att skrapa rent. Det framkom i
resultatet att det vid dessa tillfdllen fanns risk for att falla ner. Arbetsmiljéverket
(2021a) undersokte antal dodsfall i arbetsolyckor efter orsak under aren 2011 till
2020, dar statistiken visade att den tredje vanligaste orsaken till dddsfall i
arbetsplatsolyckor var fall av person. Att som flisbilschauffor behova klattra pé sitt
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ekipage och utsitta sig for risken att falla ner kan dessutom antas bli storre desto
halkigare ekipaget ar, till exempel om det &r fruset eller blott. De flesta flisbilarna
antas se ungefér likadana ut och fungera pa ungefar samma sétt, varfor denna risk
skulle kunna generaliseras for fler flisbilschaufforer 4n inom det undersokta
omradet. Det géller i alla fall f6r de som av ndgon anledning kan behova kléttra pa
sin flisbil for att tgérda problem pa egen hand.

En ytterligare risk som flisbilschaufférerna pratade om var risken att trycka pa fel
knapp inne 1 hytten och istéllet for att 6ppna flisskdpen sé tippas de, vilket medfor
att flisbilen kommer att vélta om inte flisskdpen Oppnats forst. Den hér risken var
det inte alla respondenter som pépekade utan det var ungefir hélften av de
intervjuade flisbilschaufférerna som ndmnde denna. Detta dr kanske inte ndgot som
giller alla flisbilar eftersom knapparna kan sitta pa olika platser beroende pa vilket
mirke det dr pd flisbilen. Vilket méirke chaufforerna hade pé sin flisbil var inget
som fragades efter i intervjuerna. Daremot skulle den risken kunna finnas for alla
om chaufforer &r till exempel stressade, kanske tror ndgon att den redan tryckt pa
att Oppna flisskdpen fastidn det inte dr gjort. D& skulle det kunna innebédra att
flisskdpen fortfarande dr stingda nér chaufforen trycker pa tippaknappen, vilket
resulterar 1 att flisbilen vélter. I det ldget hjélper det chaufféren att minimera
skaderisken om den anvinder bilbélte, trots att flisbilen inte har hog fart eller vilter
1 hog fart sa ar det just vid ldga hastigheter som bilte kan gora skillnad mellan liv
och dod (NTF u.a.). Vid en kollision kan till och med risken for att dodas eller
skadas svart halveras om bilbélte anvénds (Trafikverket 2020).

4.2 4. Sakerhetsarbete

Sékerhetsarbetet varierade en del mellan respondenterna dir det framkom att
arbetsgivarna genomforde ndgon form av systematiskt arbetsmiljoarbete pa sina
foretag medan de flesta arbetstagarna, som jobbade pé andra foretag dn de
intervjuade arbetsgivarna, inte visste vad systematiskt arbetsmiljoarbete var.
Genom att inkludera sina arbetstagare i det systematiska arbetsmiljoarbetet skulle
fler synpunkter kunna komma in 1 undersékningen av verksamheten for att finna
risker och gora bedomningar av dessa. Olika individer upplever risker pa olika sétt.

Oavsett vilket av yrkena det giller, s& &ar det viktigt att inkludera risker i
introducerandet av nyanstéllda. Det dr dessutom enligt svensk Arbetsmiljolag (SFS
1977:1160) arbetsgivarens skyldighet att se till att arbetstagaren far god kénnedom
om de forhdllanden som arbetet bedrivs under, vilket innebér att arbetstagaren ska
fa kdinnedom om de risker som finns. Det dr dven upp till arbetsgivaren att se till att
arbetstagarna har fatt tillrackliga instruktioner for att fa vistas inom omraden dar
det finns risk for olycksfall, vilket dirmed innefattar virkesterminaler eftersom det
finns risk for olycksfall inom dessa. 4§ 1 den lagen sdger dven att arbetstagaren bade
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ska medverka i arbetsmiljoarbetet samt delta i genomforandet av de atgérder som
behdvs for att sdkerstilla en god arbetsmiljo. Detta &r diarfor &nnu en anledning till
att arbetsgivarna bor bli bittre pd att inkludera sina arbetstagare i det systematiska
arbetsmiljoarbetet.

Eftersom anstdndiga arbetsvillkor och kraven for certifieringarna ar viktiga for en
héllbar utveckling gor Ornfrakt genom detta arbete nigot extra for att skapa en
béttre arbetsmiljo for sina medlemsforetag. Genom att ta fram ett underlag kan
Ornfrakt frimja en trygg och siker arbetsmiljd inom virkesterminaler for sina
medlemsforetag och pa sa vis verka héllbart.

4.3. Praktisk implementering

Utifran studiens resultat kommer en handbok att géras som Ornfrakts medlemmar
kan tillhandahalla i lastbilarna. Denna handbok ska fungera som ett
informationsverktyg for chaufférerna dir de kan ldsa om risker som finns pa
virkesterminalomraden samt atgirder for att undvika dessa. Jag har tagit fram
underlaget och Ornfrakt utformar handboken. Mitt arbete for att ta fram ett underlag
som Ornfrakt sedan kan utforma en handbok ifrn dr en viktig del i deras
arbetsmiljoarbete.

4.4. Fortsatt forskning

Riskidentifiering &r ett viktigt steg i en riskanalys och helt nddvandigt for att kunna
gé vidare i den processen. Malet med en riskidentifiering &r att faststilla s manga
risker som mojligt (Davidsson 2003) och trots att det &ven framkommer sddana som
senare ldmnas utan atgird sa kan det underlétta for kommande riskidentifieringar
samt bli ett vardefullt underlag vid olycksutredningar (BY A u.4.). Det hir arbetet
utfordes for att identifiera risker och hade kunnat kompletterats med ett liknande
arbete fast med observationer som metod for att samla in data.

Jag har ej kunnat bedoma sannolikhet eller konsekvens av riskerna i det hér arbetet
da det hade kravts mer omfattande studier efter att riskerna identifierats. Fortsatt
forskning skulle dé kunna utgé fran resultatet av denna studie for att kunna bedéma
sannolikhet och konsekvens, vilket ér ett efterfoljande steg i utférandet av en
riskanalys (Davidsson 2003). Det skulle d& kunna genomforas en ny intervjustudie
som har fragor som utgar fran de identifierade riskerna i detta arbete och som
innehaller fragor om vilka konsekvenser som riskerna innebér samt hur stor chans
det &r att de intrdffar enligt respondenterna. Riskerna skulle d& kunna klassificeras
utifran hur allvarliga konsekvenserna dr som foljer samt utifran hur stor sannolikhet
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det dr att de intraffar. Budiyanto & Fernanda (2020) har gjort det i sitt arbete kring
risker pd containerterminaler. Dar har de delat in konsekvenserna i en skala frdn
icke signifikant till katastrof med flera faktorer per niva pé skalan som en risk ska
uppfylla. For sannolikheten har de ocksa en skala, den gér fran forekommer sillan
till forekommer nistan sikerligen. Aven denna har kriterier som en risk ska
uppfylla, dessa ér av bade kvalitativ och kvantitativ sort men ocksa riskniva. Med
risknivd menas hur pass tolerabel en risk ér.

Jag stiéllde fragor till respondenterna utifran den definition jag hade for risk, det vill
sdga olycksfall som leder till skada. Det hade darfor kunnat genomforas en likadan
studie fast med frigor som syftade till att identifiera risker med sjukdom som
konsekvens istéllet for skada. Eftersom en arbetsskada kan vara en sjukdom som
uppkommer pé grund av olycksfall, eller som pé annat sétt orsakats genom arbetet
(Forsdkringskassan u.d.). Det finns fler metoder for att gora en riskidentifiering,
varfor det skulle kunna genomforas exempelvis utskick av enkiter for att eventuellt
finga upp dnnu fler risker (Davidsson 2003).

Eftersom malet var att resultaten ska fungera som ett underlag till en handbok, vore
det intressant med fortsatt forskning som skulle kunna undersoka hur vil
handboken anvinds och hur vl kopplad den ér till riskerna jag identifierat och
atgdrderna jag diskuterat i1 det hédr arbetet. Det skulle kunna genomforas en
intervjustudie efter en viss tid for att chaufforerna ska hinna anvédnda handboken
med frdgor om hur anvindbar den varit.

Det skulle vara intressant att undersoka i vilken mén regler och foreskrifter fran
andra typer av terminaler &r tillimpliga for virkesterminaler. Det hade kunnat
undersdkas genom intervjuer med erfarna chaufférer med frdgor om hur pass
lampliga sadana regler och foreskrifter skulle vara for deras arbete samt om de tror
att de hade upplevt sitt arbete som sidkrare med dessa.

Under intervjuerna uppmirksammades dven andra problem i andra delar av deras
arbete som skulle vara intressant att forska vidare pd. Det skulle kunna vara att
identifiera de risker som finns innan lastbilarna kommer till en virkesterminal. Det
var flera respondenter som pépekade att det fanns delar av det arbetet som kéndes
riskfyllda. Speciellt papekades ensamarbete ute i skogen for timmerbilschaufforer.
Resultatet fran en sddan studie skulle kunna fungera som ett underlag for att fylla
pa handboken med ytterligare information. Det skulle dven innebira ett forsta steg
av en ytterligare riskanalys (Davidsson 2003). Det skulle d4ven vara intressant att
utfora samma studie fast for terminalarbetare for att identifiera vika risker som finns
for de inom virkesterminalomraden.
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4.5. Slutsats

Det kunde genom denna studie identifieras ett flertal risker inom
virkesterminalomraden for timmer- och flisbilschaufforer dar nigon eller nagra
mojliga losningar diskuterades for de flesta riskerna. Det framkom nagra atgéarder
som skulle vara mdjliga for att minimera riskerna. Detta ger en grund for att forma
en handbok som praktiskt kan implementeras i dkeribranschen.

Den gemensamma risken som framkom for bade timmer- och flisbilschaufforer var
halka inom virkesterminaler och frimst pa jdrntrappan upp till métstugan.
Respondenterna papekade att risken okar vid stress. De papekade att deras arbete
blir som mest riskfyllt vid ensamarbete, vilket kan forekomma da de kor till
obemannade virkesterminaler. For timmerbilschaufforer ansags risken att dra ner
stockar over sig vid lossande av kéttingar som allvarlig. Skulle det intréffa kan det
innebdra en sddan allvarlig konsekvens som att bryta nacken. Det finns ocksa en
risk att timmerbilschaufforen kan bli traffad av exempelvis en stock som sprétter
ivig nér vedtrucken griper tag om lasten. En annan allvarlig risk &r att ndgonting
lossnar fran kranen da den korts 1 topp eller att den gloms uppe och timmerbilen
lamnar virkesterminalen med kranen i hogsta ldget. For flisbilschaufforer finns den
allvarliga risken att falla ner fran flisskapen, vilket ocksd skulle kunna leda till
forodande personskador. En flisbilschauffor riskerar dven att trycka pa fel knapp
och istéllet for att Oppna rulltickning och sidorna pé sképen trycka pd tippa
flisskdpen, vilket gor att hela flisbilen vélter. De riskerar ocksd att vilta med
lastmaskinen vid lastning av flisbilen.

For att minimera risken for halka ar det viktigt att pressen pé att chauffoérerna ska
prestera i hogt tempo sdnks. De bor fa arbeta i ett sddant tempo som gor att de kan
arbeta sékert. Fjarrmétning for timmerbilschaufforer minskar risken for halka da de
inte behdver ga i ndgon jérntrappa for att ta emot kvitto for inmétningen, vilket gor
digitaliseringen positiv géllande minimering av den risken. For att chaufférerna ska
kdnna sig sdkrare nér de 4r ensamma skulle de kunna anvénda sig av en applikation
1 telefonerna dér de stdmplar in och ut. Om chaufforen inte stdmplat ut vid en viss
tid gar ett larm till arbetsgivaren som da far undersoka ldget. For att minska risken
av att som timmerbilschauffor bli triffad av en stock som spritter ivdg nér
vedtrucken griper tag om lasten skulle virkesterminalerna kunna placera ut en kur
dir chaufforerna ska std& medan vedtrucken lossar timmerbilen. Denna skulle
fungera som ett skydd for chaufforen. Ett atgardsforslag for att undvika skador av
att kranen slar i ndgonting nir den gloms i hogsta laget dr att sdtta upp varnande
skyltning och en ram som kranen slar i. Nér kranen vil slar i ramen ska det ge ifrén
sig ett skramlande ljud som uppmairksammar chaufféren. Det dr viktigt att sprida
information  till  chaufférerna om vilka risker som finns inom
virkesterminalomraden for att minimera risken att de intréffar.
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Studien visar att det sker ett varierande arbete med sdkerhet bland foretag. Det ér
nagot over lag som foretag skulle kunna bli bittre pa och framforallt inkludera sina
arbetstagare 1 sitt sdkerhetsarbete. Det dr viktigt att det genomfors ett
sakerhetsarbete pa varje foretag dér alla fir mojlighet att vara involverade och
delaktiga for att kunna kénna sig trygga pa sin arbetsplats.
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Bilaga 1: Intervjuguide arbetsgivare

Informera om:
- Konfidentiellt
- Sammanstillningen av intervjun: om den ska kontrolleras av respondenten?
- Respondenten far hoppa dver frgor eller avsluta intervjun nér sa 6nskas.
- Mig, varfor jag gor arbetet och vad det ska leda till.
- Med risker i detta arbete avser jag sddant som rdr hilsa, olycksfall och
ergonomi

Fragor:
1. Hur linge har du jobbat i branschen? Har du gjort ndgonting annat dn den
position du dr i idag och 1 sé fall vad?
Om ja: tror du att din erfarenhet frdn andra omraden spelar roll for
riskhantering/-forstéelse idag? Hur arbetade man med risker dar?

2. Vad anser du att det finns for risker inom virkesterminalomraden:

- Vid anldndande och inmétning?

- Vid lossande av kittingar?

- Vid korande av kran (timmerbilar)?

- Vid lossning?

- Vid lastning (flisbilar)?

- Vid nagon annan situation vi inte pratat om?

- Ar det nigon skillnad beroende pa tid pa dygnet? Arstid?

- Informerar du dina anstéllda om eventuella risker? Har ni nagra
informationsblad, skriftligt?

3. Hur arbetar ni inom ert foretag for att undvika risker relaterade till
virkesterminaler?

4. Har du forsta hjdlpen utbildning?
Om ja: Tror du att det bidrar till en sidkrare arbetsplats for dina anstéllda
och 1 sé fall pa vilket sdtt och inom vilka situationer?
Om nej: hade en sddan utbildning gett en sdkrare arbetsplats for dina
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anstéllda och i s fall pa vilket sétt och inom vilka situationer?

. Utbildar du dina anstéllda i forsta hjdlpen? Hur ofta?

Om ja: tror du att det bidrar till en sékrare arbetsplats och i sé fall pd vilket
satt och inom vilka situationer?

Om nej: tror du att det skulle kunna bidra till en sékrare arbetsplats inom
virkesterminalomrdaden och i s fall pa vilket sétt och inom vilka
situationer?

. Har du varit med om ett olycksfall och vad hinde i sa fall?

- Hur hanterade foretaget den hindelsen?
- Vilka sékerhetsatgarder gjordes efter detta?
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Bilaga 2: Intervjuguide arbetstagare

Informera om:

Konfidentiellt.

Sammanstdllningen av intervjun: om den ska kontrolleras av respondenten?
Respondenten far hoppa 6ver fragor eller avsluta intervjun nér sé onskas.
Mig, varfor jag gor arbetet och vad det ska leda till.

Med risker i detta arbete avser jag sddant som ror hilsa, olycksfall och
ergonomi.

Fragor:

1.

Hur ldnge har du jobbat i branschen? Har du gjort ndgonting annat dn den
position du dr i idag och 1 sé fall vad?

Om ja: tror du att din erfarenhet frdn andra omraden spelar roll for
riskhantering/-forstéelse idag? Hur arbetade man med risker dar?

Vad anser du att det finns for risker inom virkesterminalomraden:

Vid anlédndande och inmétning?

Vid lossande av kattingar?

Vid korande av kran (timmerbilar)?

Vid lossning?

Vid lastning (flisbilar)?

Ar det nagon skillnad beroende pa tid pa dygnet? Arstid?

Skulle du vid nagon av situationerna ovan vilja ha ett varningssystem som
varnar nér en person befinner sig for nira ett riskfyllt omrade?

Vilken information om risker har du fatt frdn din arbetsgivare?

Om informerad: vilka risker da? Pa vilket sétt har du fatt/fr du
informationen?

Om inte informerad: Skulle du vilja bli informerad? Pé vilket sitt skulle du
vilja ha informationen?

Hur arbetar ni inom ert foretag, arbetsgivare och arbetstagare, for att
undvika risker?
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. Har du forsta hjédlpen utbildning? Hur ofta far du den utbildningen?

Om ja: Tror du att det bidrar till en sdkrare arbetsplats och 1 sa fall pé vilket
sdtt och inom vilka situationer?

Om nej: skulle du vilja ha det? Tror du att det skulle bidra till en sékrare
arbetsplats och 1 sa fall pa vilket sétt och inom vilka situationer?

. Har du varit med om ett olycksfall och vad hénde i sa fall?
- Hur hanterade foretaget den héndelsen?
- Vilka sékerhetsatgarder gjordes efter detta?

61



	1. Inledning
	1.1. Bakgrund
	1.2. Syfte
	1.3. Avgränsningar
	1.4. Risk för personrelaterade olycksfall
	1.5. Introduktion av nyanställda
	1.6. Chaufförsinstruktioner
	1.7. Säkerhetsarbete vid andra typer av terminaler
	1.8. Hållbarhet

	2. Metod
	2.1. Fallstudie
	2.2. Kvalitativ metod
	2.3. Urval
	2.4. Intervjuer
	2.5. Databehandling
	2.6. Etiska överväganden
	2.7. Definitioner av maskinsystem

	3. Resultat och analys
	3.1. Nulägesbeskrivning
	3.1.1. Timmerbil
	3.1.2. Flisbil
	3.1.3. Virkesterminaler
	3.1.4. Sammanfattande beskrivning av respektive arbete
	Timmerbilschaufför
	Flisbilschaufför


	3.2. Gemensamma risker på virkesterminaler
	3.3. Risker för timmerbilschaufförer på virkesterminaler
	3.3.1. Inmätning
	3.3.2. Kättingar
	3.3.3. Krankörning
	3.3.4. Lossning

	3.4. Risker för flisbilschaufförer på virkesterminaler
	3.4.1. Lastning
	3.4.2. Inmätning
	3.4.3. Lossning

	3.5. Pågående säkerhetsarbete

	4. Diskussion
	4.1. Metoddiskussion
	4.2. Resultatdiskussion
	4.2.1. Gemensamma risker och åtgärder
	4.2.2. Risker och åtgärder för timmerbilschaufförer
	4.2.3. Risker och åtgärder för flisbilschaufförer
	4.2.4. Säkerhetsarbete

	4.3. Praktisk implementering
	4.4. Fortsatt forskning
	4.5. Slutsats


